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Résumé 

 

 

Le risque associé à la conduite motocycliste représente un enjeu majeur de santé publique en 

Europe. En France, en 2017, 25% des accidents corporels impliquent au moins une moto 

(ONISR, 2017). Les motocyclistes représentent 19% de la mortalité routière alors qu’ils ne 

représentent seulement que 1,6% du trafic motorisé. Les causes d’accidents peuvent être liées 

au type de moto, à l’alcool, à la vitesse mais sont également liées au fait que les conducteurs 

font preuve d’une trop grande confiance dans leur comportement et dans l’analyse des 

situations, et ne se méfient pas suffisamment des situations qu’ils rencontrent (ONISR, 2017). 

Cela soulève une interrogation : les motards sont-ils assez formés ou souffrent-ils réellement 

d’un manque de connaissances et de compétences au sortir de la formation initiale ?  

 

Dans ce cadre-là, il convient de s’intéresser aux moyens d’agir sur les comportements routiers 

des motocyclistes après l’obtention du permis de conduire. En effet, l’éducation à la sécurité 

routière ne se limite pas au passage du permis de conduire. Les formations post-permis, en 

l’occurrence les stages de perfectionnement « routier », peuvent permette une réactualisation 

des connaissances, un perfectionnement de la conduite et une prise de conscience des facteurs 

de risque liés à la conduite moto. Les chiffres montrent une demande importante et constante 

des usagers pour participer à ce type de stage en France. Malgré cet engouement, l’efficacité 

de ces formations sur la sécurité des formés n’a pas fait l’objet, à notre connaissance, 

d’évaluation approfondie et systématique. De plus, on connaît très peu de choses sur les 

pratiques éducatives réellement dispensées par les organismes de formation post-permis et sur 

leur intérêt pour la préservation de la sécurité des motocyclistes.  

 

L’ambition du projet SPER n’est pas uniquement d’étudier si les stages de perfectionnement 

permettent de réduire le risque d’accident des motocyclistes, mais de spécifier, le cas échéant 

les démarches pédagogiques opérationnelles. Ce projet propose ainsi une démarche 

d’évaluation fondée sur une étude d’accidentologie et une étude de terrain visant à identifier 

les situations de formation riches pour l’apprentissage. L’objectif est bien de trouver les 

moyens d’agir sur les comportements et les attitudes, et ceci n’est envisageable qu’à partir 

d’une étude qualitative de l’existant, et du repérage des bonnes pratiques éducatives. Ainsi, 

les objectifs de cette tâche 3 du projet SPER sont de (1) mieux connaitre la population des 

motards qui participent aux stages de perfectionnement ; (2) avoir une vision des contenus 

d’enseignement réellement proposés par les centres de perfectionnement ; (3) identifier les 

bonnes pratiques pédagogiques et les capitaliser ; et (4) combler un manque de connaissance 

scientifique et technique sur la partie post-permis du continuum éducatif. 

 

Cette tâche est divisée en deux, correspondant à deux livrables différents : l’un porte sur 

l’analyse des stages de perfectionnement « courts » (1 ou 2 jours) et l’autre sur les stages plus 

longs (stage pouvant aller jusqu’à 10 journées de perfectionnement dans l’année). Ce 

document est celui traitant des stages « courts ». Il permet d’observer que les décalages entre 

les curriculums « théoriques » et ceux réellement proposés sur le terrain peuvent être 

importants et que les stages ont tendance à accentuer leurs contenus, tout comme la formation 

initiale, sur les compétences liées au contrôle du véhicule. Les résultats permettent également 

de nuancer cette observation en montrant la multiplicité et l’originalité des pratiques 

éducatives mises en place par les formateurs, jouant un rôle certain dans le changement des 

comportements des motards vers plus de sécurité. 
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Lexique  
 

 2RM : Deux-roues motorisés 

 

 IDSR : Intervenants Départementaux de Sécurité Routière  

 

 Formateur : terme utilisé ici pour désigner tout « professionnel » de la conduite 

(moniteur, gendarme…) encadrant un stage de perfectionnement à la conduite moto 

 

 Moniteur : formateur professionnel, titulaire du TPECSR (ou anciennement 

BEPECASER) mention 2RM 

 

 Animateur : formateur bénévole faisant partie de l’équipe d’animation d’un stage de 

perfectionnement 

 

 TPECSR : Titre Professionnel d’Enseignant de la Conduite et de la Sécurité Routière 

 

 BEPECASER : Brevet pour l'Exercice de la Profession d'Enseignant de la Conduite 

Automobile et de la SÉcurité Routière 

 

 SP : Schwartz Performance 

 

 PMF : Passion Moto Formation 

 

 SEN2RM : SENsibilisation à la pratique des 2RM 

 

 AFDM : Association pour la Formation Des Motards 
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1. Introduction 
 

L’éducation à la sécurité routière ne se limite pas au passage du permis de conduire. Le 

livrable de la tâche 1 du projet SPER a montré que les formations post-permis, en 

l’occurrence les stages de perfectionnement « routier », interviennent après la formation 

initiale et proposent aux motards volontaires une réactualisation des connaissances, un 

perfectionnement de la conduite et une prise de conscience des facteurs de risque liés à la 

conduite moto. L’efficacité de ces formations sur la sécurité des motards n’a pas fait l’objet 

d’évaluation approfondie et systématique. Les enjeux de cette tâche 3 du projet S-PER 

sont donc de : 

- Construire une méthode d’évaluation scientifique des systèmes de formation ; 

- Combler un manque de connaissance scientifique et technique sur la partie post-

permis du continuum éducatif ; 

- Avoir une vision des contenus d’enseignement réellement proposés sur le paysage 

national par les centres de perfectionnement ; 

- Identifier les bonnes pratiques pédagogiques et les capitaliser ; 

- Disposer d’un corpus de données original sur les participants aux stages de 

perfectionnement et contribuer à l’orientation de la politique publique du Ministère. 

 

Cette tâche est divisée en deux sous tâches : l’analyse des stages de perfectionnement 

« courts » (1 ou 2 jours) et l’analyse des stages plus longs (stage pouvant aller jusqu’à 10 

journées de perfectionnement dans l’année). Ce document correspond à l’analyse des stages 

« courts ». 

 

1.1. Principales tendances des études sur la formation à la conduite 

moto post-permis 
 

La plupart des recherches concernant la formation à la conduite moto a pour objectif 

d’évaluer l’efficacité d’un système de formation sur le risque d’accident : par exemple, Osga 

et Ellingstad (1979) ont étudié la formation proposée dans le Dakota du Sud aux États-Unis et 

Satten (1980) dans l'Illinois. Les formations observées sont pour l’essentiel des formations 

« post-permis », dans le sens où les motards étudiés détiennent déjà un permis les autorisant à 

conduire sur routes ouvertes de manière autonome. L’objectif est de tester l’efficacité d’une 

formation en comparant les données d’accidents d’un groupe de motards ayant suivi cette 

formation et un groupe contrôle ne l’ayant pas suivie. Ces études tentent d’évaluer si les 

motards formés sont moins impliqués dans les accidents de la route après la formation. Le 

nombre d’accidents et d’infractions commis par les individus formés est collecté puis 

comparé aux chiffres des non formés (par exemple, Anderson, 1980 ; Shepard, 1986).  

 

Lin et Kraus (2009) ont montré que, sans formation ni expérience, la conduite moto comporte 

un risque accru de décès en cas de collision avec les conducteurs d'autres types de véhicules 

automobiles, et ce risque augmente avec l'augmentation du nombre de kilomètre parcouru. Un 

certain nombre d’études montrent que les motards formés ont le même niveau de risque 

d’accident après la formation que le groupe contrôle (par exemple Mortimer, 1982 ; Leung et 

Rading, 1987 ; Buchanan, 1988 ; Woratanarat, Ingsathit, Chatchaipan et Suriyawongpaisal, 

2013 ; Ivers et al., 2016). Certains travaux ont même identifié que le niveau de risque des 

motards formés était supérieur (Raymond et Tatum, 1977 ; Satten, 1980 ; Mortimer, 1984 ; 

Shephard, 1986 ; Wisher et Reid, 1988 ; Savolainen et Mannering, 2007). Plusieurs 

recherches ont néanmoins montré l’efficacité de la formation en dénombrant plus d’accidents 
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pour le groupe des non-formés (notamment Osga et Ellingstad, 1979 ; Lakener, 1984 ; Davis, 

1997 ; McDavid, Lohrmann et Lohrmann, 1989). Aucune évidence significative de l'efficacité 

des différents systèmes de formation à la conduite moto testés ne peut être identifiée d’après 

Mayhew, Simpson et Robinson (2002). Selon Elliot, Baughan, Broughton, Chinn, Grayson, 

Knowles, Smith et Simpson (2003), les programmes de formation fondés sur le volontariat, 

c’est-à-dire les formations post-permis (type stage de perfectionnement) qui sont analysées 

dans cette partie, ne permettent pas systématiquement de diminuer le nombre d’accidents des 

motards ; au contraire, elles peuvent contribuer à l’augmenter (Kardamanidis, Martiniuk, 

Ivers, Stevenson et Thistlethwaite, 2010).  

 

Une infime partie de la littérature est consacrée à l’analyse des contenus de formation, dont 

les dysfonctionnements pourraient être à l’origine de l’inefficacité des cursus. Il est possible 

de faire le rapprochement entre les dysfonctionnements liés à la formation initiale et ceux des 

formations post-permis, notamment au niveau de la centration sur les compétences de 

maniement du véhicule et l’émergence de « sur-confiance » chez les formés. Paradoxalement, 

ce type de formation se doit d’influencer le comportement routier en comblant le déficit 

d’apprentissage lié à la formation initiale. Ainsi, plusieurs études mettent en exergues 

l’importance du choix des contenus et des stratégies éducatives, en fonction des besoins et 

attentes des motards, dans la consolidation des compétences. 

 

Sur le plan scientifique, les principales limites de ces travaux, notamment méthodologiques, 

sont à prendre en considération dans l’interprétation des résultats. Plusieurs auteurs ont 

nuancé la relative inefficacité des formations, au regard des limites méthodologiques des 

études évaluatives (Lakener, 1984 ; Mortimer, 1984, 1988 ; McDavid, Lohrmann et 

Lohrmann, 1989 ; Billheimer, 1996). De plus, le corpus de connaissances relatives à la 

compréhension de la situation réelle d’enseignement est limité. On dispose en effet de peu de 

connaissance aussi bien du côté de l’apprenant (processus d’apprentissage) que du moniteur 

(contenus réels de formation). Pour Haworth et Mulvihill (2005), l'efficacité de la formation 

ne se mesure pas uniquement avec le nombre d'accidents. Les recherches devraient davantage 

se centrer sur les contenus éducatifs proposés par les moniteurs dans les formations et le 

ressentis des motards sur ces éléments, en complément d’étude en accidentologie. C’est 

pourquoi des perspectives d’enrichissement s’inspirant d’une démarche ergonomique 

semblent être intéressantes. En effet, cette orientation méthodologique peut permettre selon 

nous d’agrémenter ce corpus de connaissances et de mieux appréhender les situations de 

formation réellement dispensées.  

 

1.2. La conduite moto comme activité « située » et les implications 

méthodologiques associées 
 

La considération des contenus d’enseignements réels et des processus effectifs 

d’apprentissage s’accompagne de l’intégration d’orientations méthodologiques qui concernent 

(a) le recueil de données en conditions naturelles, (b) la prise en compte de l’aspect 

dynamique de la conduite moto et de son apprentissage, et (c) la considération des dimensions 

subjectives de l’expérience du conducteur. Ces orientations sont celles de l’ergonomie de 

tradition francophone (Ombredane et Faverge, 1955). Toute une série de démarches et de 

techniques ont montré leur fécondité pour rendre compte de l’activité des individus dans des 

situations de vie quotidienne (Lave, 1988), de travail (Theureau et Jeffroy, 1994), de conduite 

automobile (Saad, Munduteguy et Darse, 1999 ; Villame, 2004) et de conduite 2RM (Aupetit, 

2011). 
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(a) Les travaux portant sur la formation (initiale ou post-permis) à la conduite moto se 

déroulent rarement en contexte naturel (à l’exception de Maxwell, 1985 ; Haworth et coll., 

2000 ; Aupetit, 2011). L’essentiel des travaux se fonde sur l’analyse des rapports d’accidents. 

Ces approches présentent des limites dès lors que l’on souhaite fournir des préconisations 

pertinentes à la conception de formation (Baldi, Baer et Cook, 2005). L’analyse de la 

littérature réalisée dans le projet européen 2BESAFE (2009-2011) souligne qu’aucune 

recherche portant sur le comportement de conduite 2RM n’a été menée en conditions réelles. 

Mener une étude en situation « réelle » signifie investiguer l’activité dans les circonstances 

sociales, culturelles et techniques d’occurrence (Theureau, 1992). La situation de conduite 

étudiée est une situation non contrôlée par l’observateur, du point de vue des buts à accomplir, 

de la tâche à réaliser, de l’aménagement du milieu, des objets à disposition de l’acteur… Ce 

cadre de travail implique de s'assurer que le dispositif permet de recueillir les données 

souhaitées sans constituer une source de perturbation trop importante, à la fois nuisible au 

développement de l'activité des conducteurs et à la recherche. 

 

(b) L’essentiel des travaux disponibles sur la formation moto n’accorde que peu d’importance 

à la dimension temporelle, tant sur un plan théorique que méthodologique (Baughan et 

Simpson, 2002 ; Haworth et Mulvihill, 2005). Les recherches tendent à appréhender la 

conduite moto et son apprentissage par des mesures ponctuelles, véhiculant l’idée générale 

d’une stabilité dans les comportements. L’approche ergonomique que nous présentons 

considère, elle, cet aspect dynamique de l’activité comme fondamental à partir d’études de 

terrain longitudinales. L’activité est en permanente évolution du fait de l’expérience acquise 

par les individus et des changements des situations rencontrées (Theureau, 1992). L’activité 

de conduite, en l’occurrence, sollicite l’adaptation constante aux modifications des situations 

de trafic (Neboit, 1982 ; Van der Molen et Botticher, 1988). La contrainte temporelle constitue 

pour Malaterre (1987) une dimension essentielle de la conduite, qu’il est nécessaire de 

considérer pour étudier le comportement du conducteur. 

 

(c) Même si les données collectées dans les travaux évoqués sont pour l’essentiel des données 

d’accidents, on peut remarquer l’usage de questionnaires pour Mortimer (1992, 1994, 1998), 

Haworth et coll. (2000) ou Savolainen et Mannering (2007). Ce premier niveau d’accès à la 

subjectivité du conducteur, même s’il fournit des connaissances précieuses sur la conduite, ne 

permet pas de rendre compte pleinement de l’expérience subjective des personnes. Or le 

recours à la subjectivité du motard devient nécessaire pour comprendre ce qui est significatif 

pour lui. Parce que les actions, les intentions et les émotions du motard sont le fruit d’une 

construction personnelle, que le motard est le seul à connaître, il apparait indispensable 

d’avoir accès à sa subjectivité par des techniques d’entretien (Villame, 2004). L’idée 

défendue ici est que le point de vue des acteurs engagés dans la situation est un niveau 

d’analyse incontournable pour étudier leur activité (Whiteside, et Wixon, 1987 ; Bannon, 

1991). 
 

Ces orientations méthodologiques sont celles adoptées pour cette tâche 3 du projet S-PER. 

Cette étude de terrain consiste en la description des pratiques éducatives réellement mises en 

place par les formateurs au cours des stages de perfectionnement et d’évaluer leur intérêt pour 

la sécurité. Cette observation in situ est nécessaire car on connaît les décalages importants 

qu’il peut exister entre les contenus de formation théoriques et les contenus réellement 

proposés sur le terrain. Un point particulier portera sur l’intérêt pédagogique des formations 

principalement axées sur le contrôle de la machine par rapport à celles qui privilégient la prise 

de conscience/perception des risques et les comportements d'anticipation. 
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2. Matériel et méthodes  
 

Cette partie est consacrée à l’explication de la démarche de recueil de données ainsi qu’à la 

présentation du terrain d’étude. Nous présenterons 1) la population observée, 2) la démarche 

d’étude de terrain, 3) les données recueillies et les supports méthodologiques associés et enfin 

4) la mise en forme et le traitement des données. 

2.1. Population  

2.1.1. Un panel d’organismes représentatif 

 

Dans un souci de représentativité vis-à-vis des différents types d’organismes de 

perfectionnement à la conduite moto présents sur le territoire français, quatre entités ont été 

choisies pour participer à l’étude : deux associations1 et deux sociétés privées2. 

Les associations : 

- Association pour la Formation Des Motards (AFDM) : 

 

L’Association pour la Formation Des Motards est une association loi 1901 créée sur 

l’initiative de la Fédération Française des Motards en Colère (FFMC) en 1985. Structure de 

formation à la conduite des deux-roues motorisés (2RM), elle s’associe au Mouvement FFMC 

avec l’Assurance Mutuelle Des Motards (AMDM), entre autres, en intervenant sur des 

événements de formation et de prévention pour tout ce qui concerne la sécurité des 2RM. En 

association avec un réseau de moto-écoles répondant à un cahier des charges déterminé, elle 

propose des formations initiales à la conduite pour les cyclomotoristes, pour les « moto-

mobilistes » (formation 125), pour les futurs motards (permis «A»). Sa principale offre est 

pour tous les motards et motardes, quelle que soit leur expérience en proposant 1) des stages 

post-permis de perfectionnement à la conduite moto accordant une réduction de la prime 

d’assurance aux sociétaires de l’AMDM et 2) de la formation spécialisée à la demande : side-

car, Service d’Ordre FFMC…etc. Constitué autour de huit antennes régionales, le réseau 

d’écoles de l’AFDM se développe sur l’ensemble du territoire et forme des animateurs de 

stages de perfectionnement depuis 1984. Chaque antenne locale est composée de membres 

bénévoles. Afin de garantir la qualité de l’enseignement et le respect des dispositions légales 

relatives à l’enseignement de la conduite, les bénévoles sont accompagnés de professionnels 

diplômés TPECSR3. L'AFDM milite pour un véritable continuum éducatif de l’éducation 

routière : initiation dès l’enfance, sensibilisation à l’adolescence, formation initiale de qualité, 

stages de perfectionnement et rappels tout au long de la vie. 
                                                           
1 Structure créée par des bénévoles dans un cadre associatif régit par la loi 1901. 

 
2 Structure privée créée par un ou plusieurs professionnels de la moto dont les actions sont consacrées au 

perfectionnement à la conduite moto. 
 
3  « Le titre professionnel (TP) d’enseignant de la conduite et de la sécurité routière, de niveau III, est créé par 

l’arrêté du 20 avril 2016 en remplacement du brevet pour l’exercice de la profession d’enseignant de la conduite 

automobile et de la sécurité routière (BEPECASER) de niveau IV, auquel il succède en tant que principale voie 

d’accès à la profession. Toutefois, les mentions deux-roues et groupe lourd du BEPECASER continueront à être 

organisées jusqu’en 2019. Il s’agit d’une certification professionnelle délivrée, au nom de l'État, par le ministère 

chargé de l'Emploi. » (Source : http://www.securite-routiere.gouv.fr/permis-de-conduire/metiers-de-l-education-

routiere/la-profession-d-enseignant-de-la-conduite-et-de-la-securite-routiere) 
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- SENsibilisation à la pratique des 2RM (SEN2RM), en partenariat avec la préfecture 

de Vendée : 

La préfecture de la Vendée organise depuis plusieurs années une opération « 

perfectionnement et sensibilisation » pour les jeunes titulaires du permis A. En partenariat 

avec l’association SEN2RM, la préfecture propose des stages de perfectionnement et de 

sensibilisation à la conduite motocycliste. Ces stages, d’une journée, encadrés par des 

motocyclistes expérimentés de la Police Nationale, de la Gendarmerie Nationale mais 

également de l’association SEN2RM, se déroulent sur la piste d’éducation routière de La 

Ribotière à Bellevigny. Ce stage se veut ludique et complémentaire à la formation initiale. 

SEN2RM, « dit 102rm », SENsibilisation à la pratique des DEUX Roues Motorisés est une 

association loi 1901 reconnue d’intérêt général créée en novembre 2015. L’association est 

composée d’une équipe de motocyclistes professionnels (bénévoles) tous nommés IDSR 

(intervenants départementaux sécurité routière) par la préfecture de la Vendée. L’objectif est 

de sensibiliser les motocyclistes titulaires des permis A ou A2 mais aussi les adolescents de 

13 à 18 ans sur la conduite et l’emploi de leurs cyclomoteurs. L’association se déplace dans 

différentes communes, par le biais des mairies, afin d’intervenir auprès de différentes 

associations (moto club, autres associations voulant un point sécurité routière, foyers 

jeunesses etc.). Elle se déplace également dans les entreprises auprès des motocyclistes 

effectuant des trajets domicile-travail. Le but étant d’agir sur les comportements sur la route 

par une approche différente de la sécurité routière et de la conduite moto ou cyclo. 

 

Les sociétés privées : 

- Schwartz Performance (SP) : 

La société Schwartz Performance est spécialisée dans la formation des motocyclistes. Elle est 

née d’un constat : après la formation dispensée par les Moto-écoles, il est difficile de trouver 

des organismes pouvant continuer à faire progresser les conducteurs de 2 roues. Pour 

répondre à ce manque, Schwartz Performance propose de multiples façons de faire évoluer la 

technique du motard et d’augmenter sa sécurité, au travers d’exercices sur différents terrains 

(route et circuit), et ce, pour tous types de 2/3 roues, de toutes cylindrées (motos, scooters, à 

partir de 50cc). La société propose d’accompagner et de guider des motards pour accroître 

leur sécurité en proposant des coachings routiers ou des stages de perfectionnement routier sur 

circuit. Schwartz Performance propose également des stages de pilotage et du coaching 

individualisé sur circuit, dans un objectif de compétition et de performance. 

 

- Passion Moto Formation (PMF) : 

Passion Moto Formation est une société exclusivement allouée à la formation moto post-

permis. L’objectif est d’offrir aux motards la possibilité de se perfectionner et de mettre en 

application sur la route les techniques acquises pour plus de sécurité et de plaisir. Les stages 

sont destinés aux débutants ainsi qu’aux expérimentés, et proposent de gérer son équilibre, 

d’améliorer son freinage, de manœuvrer à basse vitesse, de maitriser les virages ou encore de 

s’initier au tout-terrain. Les stages se déroulent sur un ou plusieurs jours, de façon 

individuelle ou collective selon les demandes et les besoins. 
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L’objectif du recrutement des organismes participants à l’étude n’était pas d’être exhaustif, 

mais plutôt d’avoir un panel respectant une certaine représentativité afin de pouvoir observer 

différents stages de perfectionnement. En effet, le « perfectionnement moto » peut être abordé 

de manière différente selon les organismes. De plus, un critère de choix des centres de 

formation fût leur emplacement, de façon à étudier des stages répartis sur une bonne partie du 

territoire.  

Notons que notre panel aurait également pu inclure les stages de perfectionnement proposés 

par la gendarmerie4 qui semblent être appréciés des usagers 2RM.  

 

2.1.2. Formateurs  

 

Les stages de perfectionnement « courts » observés ont été encadrés par des professionnels de 

la moto : enseignants titulaires du TPECSR (anciennement BEPECASER) mention deux-

roues ou motards de la gendarmerie et de la police nationale. Nous les appellerons ici 

« formateurs ». Ces professionnels sont souvent accompagnés d’animateurs bénévoles. Les 

bénévoles qui participent à l’encadrement des stages peuvent être des Intervenants 

Départementaux de Sécurité Routière (IDSR), ou de simples motards qui, souvent à la suite 

d’un stage, ont souhaité prendre part à l’organisation et à l’animation des journées de 

formation. 

 

2.1.3. Stagiaires motards 

 

En moyenne, les stages furent composés d’environ 8 stagiaires. Les observations ont mis en 

lumière une nette prépondérance masculine ainsi qu’une moyenne d’âge d’environ 45 ans 

chez les stagiaires motards : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 1 – Répartition numérique, par genre, de la population des stagiaires motards 

 

 

Nous reviendrons plus spécifiquement sur la caractérisation des acteurs dans la partie 

« résultats » (partie 3 de ce livrable). 

                                                           
4 Par exemple : https://www.edsr38.com/opérations-trajectoire-sécurité/ 

86
(90%)

10 
(10%)

Nombre d'hommes et de femmes participants aux 
stages de perfectionnement à court termes

Homme Femme



 

Livrable T3 Projet SPER –Projet DSR                                    12 

2.2. Démarche / procédure  
 

L’étude a consisté en le suivi de plusieurs stages de perfectionnement, dans les quatre 

organismes participants : 

 

AFDM 

 

- Stage de perfectionnement « tout public »  

Trois sessions observées (20 et 21 avril, 25 et 26 mai, 6 et 7 juillet 2018) 

 

Ces stages sont proposés à tous les motards(es), adhérents ou non à la FFMC, assurés ou non 

à l’AMDM, animés par un professionnel diplômé TPECSR ou BEPECASER pour 3 

stagiaires, sur 2 jours. Ils sont effectués avec le propre véhicule des participants et comportent 

une demi-journée de théorie en salle, deux demi-journées d'exercices sur plateau et une demi-

journée sur route. Il ne s’agit pas de vitesse ou de performance, mais d’équilibre à allure lente, 

de maîtrise de soi et du deux-roues, et de compréhension des limites et des principes 

fondamentaux 

 
- Stage de perfectionnement « associatif »  

Une session observée (5 et 6 mai 2018) 

 

Ces stages « adhérents FFMC » sont proposés aux motard(e)s titulaires d’une carte d’adhérent 

FFMC. Ils sont identiques aux stages « tout public ». 

 
- Stage « EVO »   

Une session observée (12 mai 2018) 

 

Les stages EVO (ou « évolution »), sur un jour, correspondent soit à des stages « piqûre de 

rappel » pour d’anciens stagiaires, soit à des stages de sensibilisation à la conduite moto pour 

l’ensemble des motards. Ils peuvent également prendre la forme de stages « virages routiers », 

réalisés en montagne pour les régions qui le peuvent. 

 

 

SEN2RM 

 

- Stage de perfectionnement et de sensibilisation à la conduite motocycliste 

Deux sessions observées (7 septembre et 26 octobre 2018) 

 

Les stages de perfectionnement et de sensibilisation à la conduite motocycliste s’inscrivent 

dans la démarche « perfectionnement et sensibilisation » mise en place par la préfecture de 

Vendée. Ces stages d’une journée sont encadrés par des motocyclistes expérimentés de la 

Police Nationale, de la Gendarmerie Nationale mais également de l’association SEN2RM. 

Ces stages se veulent ludiques et complémentaires à la formation initiale. Les ateliers 

pratiques sont composés d’un parcours lent sous forme de gymkhana et d’un parcours rapide. 

L’objectif du stage est également de sensibiliser les motards à la conduite et à la sécurité 

routière en abordant des thèmes tels que l’anticipation, l’attitude et la mentalité à adopter, la 

vision des autres conducteurs face aux deux roues, les accidents, les contrôles routiers, etc. 

 

 



 

Livrable T3 Projet SPER –Projet DSR                                    13 

Passion Moto Formation 

 

- Stage de perfectionnement « gérer son équilibre »  

Quatre sessions observées (22 avril, 2 juin, 3 juin et 11 juin 2018) 

 

Ce stage met en avant une notion fondamentale dans la conduite moto : l’équilibre. 

L’importance des phases de maniement sans moteur ou à très basse vitesse, de démarrage et 

d’arrêt en toutes circonstances est souvent négligée, considérée comme secondaire. Passion 

Moto Formation en fait au contraire un pilier de son enseignement, convaincu que cette notion 

est à la base de l’acquisition de la confiance qui manque à tant de motardes et de motards. 

 

Schwartz Performance 

 

- Stage de perfectionnement « routier »  

Deux sessions observées (4 juin et 2 juillet 2018) 

 

Ce stage s’adresse aux personnes désireuses de mieux comprendre les phénomènes liés à la 

conduite moto. L’objectif du stage de perfectionnement est de se rapprocher au plus près des 

déplacements habituels des stagiaires motards. Ainsi, les vitesses proposées lors des exercices 

et les attitudes seront adaptées à une conduite sur route. Ce stage est accessible à tout le 

monde, permis A2-A (passerelle), du débutant et à la personne plus expérimentée, et pour tous 

types de motos, scooters (de la 125cc aux gros cubes…). 

 

 

 

Tableau 1 – Procédure  

 

La démarche d’observation des stages s’est étalée sur une période allant d’Avril 2018 à 

Octobre 2018. Les différentes sessions observées ont été choisies en fonction des 

disponibilités des acteurs, de la pertinence des stages et des contraintes logistiques et 

organisationnelles. L’investigation s’est déroulée en condition naturelle, c'est-à-dire que les 

situations ont été observées en situation réelle et que les paramètres et le déroulement des 

stages n’ont pas été affectés5. Le recueil de données mis en place a été spécialement conçu 

afin de ne pas perturber ou déranger l’activité en cours. L’analyse de l’activité en situation 

réelle a permis un recueil de données d’ordre qualitatif, où l’accent était mis sur un cas 

spécifique et contextualisé (Miles et Huberman, 2003). Dans ce cadre-là, 13 sessions de 

perfectionnement ont été étudiées, soit un équivalent de 17 jours d’observation.  

                                                           
5 Attention, même si les chercheurs s’efforcent de réduire un maximum les perturbations, celles-ci opèrent 

néanmoins (Devereux, 1980). 

Organisme de formation 

 

Nb de centres 

étudiés 

Format de stage 

 

Nb de sessions 

étudiées 

Nb de jours 

étudiés 

AFDM 3 1 session de 2 jours 4 8 

1 session de 1 jour 1 1 

SEN2RM 1 1 session de 1 jour 2 2 

PMF 1 1 session de 1 jour 4 4 

SP 1 1 session de 1 jour 2 2 

Total 6  13 17 
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2.3. Données recueillies et supports méthodologiques associés 
 

Des données (objectives et subjectives) ont pu être recueillies au moyen de méthodes qui vont 

être présentées ci-dessous. Les formalités6 préalables au recueil et au traitement de données 

ont été respectées et ont contribué au bon déroulement de l’étude. 

2.3.1. Observations et enregistrements audio-visuels (données objectives) 

 

Des données objectives concernant le comportement des acteurs en présence ont été 

systématiquement recueillies durant l’intégralité des stages observés. Elles concernent : 

 

- L’activité des formateurs : les interventions pédagogiques (explications, 

démonstrations, feedbacks, instructions…) et les situations proposées (objectifs, 

organisation matérielle, durée, répétitions, variables…) ; 

- L’activité des formés : le type d’exercice réalisé, leur performance et la réussite (en 

termes d’erreurs ou de difficulté), et les données verbales jugées significatives.  

 

L’accompagnement sur le terrain et l’observation directe (Arborio, 2007) des stages (présence 

dans les salles de cours, sur les pistes dédiées et les circuits ainsi que sur la route en tant que 

passager derrière les formateurs) ont permis le remplissage d’une grille d’observation 

élaborée au préalable. Elle permettait de noter : les situations de formation proposées et 

leur(s) objectif(s), l’organisation (humaine et matérielle), les consignes, les compétences 

enseignées, la durée des exercices, le nombre de répétition des exercices, l’efficacité estimée 

en termes d’apprentissage, les commentaires (verbatim) des formateurs et des stagiaires ainsi 

que les méthodes de transmission du savoir et les caractéristiques des participants (âges, sexe, 

temps de permis, raisons de participation au stage…). Un débriefing en fin de journée pouvait 

être effectué avec le ou les formateurs (ou l’équipe d’animation) afin de débattre sur les 

situations présentées et leur efficacité, le processus d’acquisition des compétences enseignées 

par les motards…etc. 

Ces données objectives ont été recueillies par l’ergonome à l’aide d’un carnet de notes. 

Certaines situations ont également été filmées à l’aide d’une caméra et/ou d’un Smartphone 

pour les exercices sur piste, et d’une go-pro lors d’une sortie sur route. Ces enregistrements 

ont été effectués avec l’accord des participants, dans l’objectif d’une part de stocker et/ou de 

présenter lors des résultats et d’autre part en vue d’analyser a posteriori les situations mises 

en place. Enfin, certains professionnels furent sonorisés à l’aide d’un micro HF miniature (lui-

même connecté à la caméra) afin de collecter leurs verbalisations (consignes, feedbacks…) 

durant les exercices sur piste. Les communications verbales avec les stagiaires ainsi que les 

autres sources de bruit environnementales (onomatopées, bruits des moteurs…) ont pu être 

recueillies. 22h d’enregistrements audio-visuels ont pu être collectés. 

                                                           
6 L’étude a été déclarée auprès de la Commission Nationale de l'Informatique et des Libertés (CNIL) de France 

(voir annexe 4). Des feuilles de consentement (voir annexe 5) ont également été distribuées aux stagiaires 

motards ainsi qu’aux formateurs à chaque début de stage afin de leur demander leur autorisation vis-à-vis des 

méthodes de recueil de données employées par le chercheur sur le terrain. Ces feuilles étaient également 

l’occasion d’informer les participants que les différentes données les concernant resteraient strictement 

confidentielles et que, conformément à l’article 40 de la loi « Informatique et libertés » (loi n°78-17 du 6 janvier 

1978 modifiée relative à l’informatique, aux fichiers et aux libertés), ces données restaient accessibles. De plus, 

tout participant dispose d’un droit de rectification et d’un droit d’opposition à la transmission des données 

couvertes par le secret professionnel susceptibles d’être utilisées dans le cadre de cette recherche et de faire 

l’objet d’un traitement informatique.   
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Lors de cette observation dite « armée », il est important de faire attention à ce que le 

dispositif n’interfère pas avec les situations mises en place (caméra suffisamment à distance 

des ateliers, go-pro sur le casque du formateur et en dehors du champ visuel, micro HF 

discrètement posé sur le t-shirt…). La présence de tels dispositifs ne modifie pas – ou 

temporairement – les comportements puisqu’ils sont peu à peu intégrés dans l’environnement 

des acteurs, qui semblent totalement les oublier. Cette instrumentalisation du recueil de 

données a été permise grâce à une intégration progressive du chercheur sur son terrain ainsi 

qu’à la présentation des garanties d’anonymisation et de confidentialité des données. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Photos 1 et 2 – Dispositifs de recueil de données 

 

2.3.2. Données verbales avant, pendant et après les stages (données subjectives) 

 

Des données subjectives (processus cognitifs, expériences vécues, émotions…) ont été 

recueillies à plusieurs moments : 

 

1) Avant l’action : lorsque cela était possible, un entretien semi-directif avec le 

responsable (et/ou le formateur) de la structure d’accueil était réalisé en amont du 

stage afin de présenter la démarche d’étude et l’organisation du recueil de données. 

Cet entretien était l’occasion d’échanger sur la pédagogie utilisée (objectifs de 

formation, contenus éducatifs, compétences enseignées…), les contraintes – et 

ressources – existantes (réglementaires, organisationnelles, temporelles, 

financières…), l’organisation pratique d’un stage de perfectionnement (format, 

volume horaire…) et le public et les attentes de ces stages. Si cet entretien ne pouvait 

pas être réalisé avant le stage, celui-ci était effectué soit pendant le stage (le soir du 

premier jour par exemple), soit après le stage. Ces entretiens ont été enregistrés, avec 

l’accord des interviewés, à l’aide d’un dictaphone. 

 

2) Pendant l’action : on parle de verbalisations « simultanées » (Guérin et al., 2001) ou « 

concomitantes » (Lancry 2009) : dans ce cas, l’ergonome demandait aux motards de 

« réfléchir à haute voix » durant leur activité. Les verbalisations peuvent être 

également « interruptives » : le chercheur demandait à ses interlocuteurs d’expliquer 

leurs actions en posant des questions qui se référaient précisément à ce qui avait été dit 

et fait (Que penses-tu de ta réalisation de ce slalom ? ; Qu’as-tu ressenti lors du dernier 

passage ? » ; …etc.). Ces données furent enrichies par la réalisation d’entretiens 

informels. Ces entretiens, appelés également « conversations orientées » (Bruneteaux 

et Lanzarini, 1998), s’inscrivent dans une démarche classique d’observation et sont 
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souvent utilisés lorsque les terrains d’intervention ne permettent pas la mise en place 

d’entretiens dit « formels ». Cette méthode fût pertinente afin d’accéder à des 

informations d’ordre subjectif. Il s’agissait donc d’interroger les formateurs et les 

formés à des moments opportuns (temps de pause, entre deux passages, lors du 

changement de séquence…), ne troublant pas l’activité de travail. Les ergonomes sont 

habitués à ce type de méthodologie n’occasionnant pas de gêne pour le travail en 

cours. 

 

3) Juste après l’action : on parle de verbalisations « consécutives » (Guérin et al., 2001) 

ou « a posteriori » (Lancry, 2009). Ce questionnement « à chaud » des motocyclistes 

participants aux formations portait sur des retours d’expérience concernant leur 

activité. Même si les formateurs disposent d’une expertise en sciences de l’éducation 

permettant de qualifier les contenus de formation, le ressenti des motards est une 

donnée nécessaire pour évaluer les compétences retenues par ces derniers et la qualité 

des interactions avec le professionnel de la conduite. 

 

Le recueil de verbalisations (Kerguelen, 1995) auprès des formateurs et des stagiaires permet 

d’avoir accès aux modes de raisonnements et de traitement de l’information des acteurs. Elles 

peuvent être provoquées par le chercheur ou être spontanées de la part des observés.  

 

 

 

  Organisme de formation  

   

  Format de stage  

   

Nb d’entretiens 

effectués 

(responsables)  

Nb d’heures 

d’observation  

AFDM 

 

1 session de 2 jours 2 81h55 

1 session de 1 jour 1 8h25 

SEN2RM 1 session de 1 jour 1 15h07 

PMF 1 session de 1 jour 2 31h12 

SP 1 session de 1 jour 1 16h49 

Total  7 153 heures et 28 

minutes 

 

Tableau 2 - Volume de données recueillies pour chaque organisme de formation 
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2.4. Mise en forme, traitement et analyse des données 
 

Chaque source de données a été traitée et analysée séparément. Les résultats obtenus ont 

ensuite été combinés afin de documenter les situations de formation, aussi bien du côté du 

formateur que de l’apprenant. 

 

Données d’observation : 

 

Les données des observations de terrain ont été fidèlement retranscrites (voir annexe 11). 

Elles permettent de décrire les contenus réels délivrés par les formateurs et les comportements 

des stagiaires dans les exercices proposés. Ainsi, la retranscription des données s’est effectuée 

dans un ordre chronologique, afin de respecter le déroulement de chaque session. Les 

situations de formation rencontrées et les ateliers proposés ont été décrits : des informations 

concernant la durée des situations de formation rencontrées, les ateliers mis en place (type 

d’exercice, objectifs, répétitions...) ainsi que les comportements (chute, réactions, 

difficultés…) et les données verbales des participants, ont été renseignées.  

 

Les retranscriptions ont permis d’établir des chroniques d’activité (voir exemple dans la partie 

3.2.) dans lesquels l’heure ainsi que la durée de chaque situation de formation (pratique et 

théorique) étaient renseignées. L’objectif était d’avoir un aperçu du déroulement des journées 

ainsi que de l’empan temporel des exercices proposés. Chaque session a été minutieusement 

analysée, à la minute près. Ce travail rigoureux a permis de générer des statistiques liées aux 

temps passés dans les différents lieux (salle, piste, route) ainsi qu’aux temps alloués à chaque 

activité (pratique, théorie, explications et démonstration des exercices, échanges et 

sensibilisation à la sécurité routière). La durée totale des formations a pu être renseignée et a 

permis de rendre compte du temps passé par les stagiaires sur chaque activité et ce, dans les 

différents stages. Par ailleurs chaque situation des 13 sessions observées a été finement décrite 

à l’aide d’un tableau comportant : le type de situation, l’objectifs pédagogiques, l’objectifs de 

l’exercice, la durée, le nombre de répétition, les variables ainsi que l’organisation matérielle :  

 

 
 

Capture d’écran 1 – Traitement des données d’observations 

 

 

Le type de situation ainsi que les répétitions des stagiaires dans les exercices ont pu être 

quantifiés. 
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Données audiovisuelles : 

 

Les données issues des enregistrements audiovisuels ont été utilisées pour compléter les 

informations recueillies à l’aide des grilles d’observations notamment à propos 1) du 

comportement des stagiaires motards : trajectoires, performance, erreurs, temps effectif de 

conduite, actions (départ, chute, virage…) ; 2) du comportement des formateurs : types 

d’intervention (démonstration, feedbacks, communications, verbalisations…), positionnement 

par rapport au stagiaire ; 3) des situations de formation proposées : objectifs, organisation 

matérielle, durée…etc. L’ensemble des verbalisations des acteurs a été retranscris, l’objectif 

étant d’analyser les activités avec le plus de détail possible. 

 

La retranscription des données audio-visuels a servi à l’élaboration de tableaux permettant de 

focaliser l’analyse sur le comportement des motards (parcours et trajectoires, performance, 

erreurs, temps effectif de conduite…) ainsi que le comportement des formateurs (modalités 

d’interventions : démonstration, consignes, jugements, communications, verbalisations…) en 

y associant les verbalisations. L’heure, le type de situation, les acteurs, leurs comportements 

ainsi que leurs verbalisations ont été renseignés dans l’objectif d’obtenir un moyen d’analyser 

avec précision les actions des protagonistes : 

 

 
 

 

Capture d’écran 2 – Traitement des données audiovisuelles 

 

 

Données des entretiens : 

 

Les entretiens semi-directifs ont été fidèlement retranscris. Les données verbales 

significatives ont été classées par grandes thématiques (celles abordées durant les entretiens). 

Les données ont ensuite été associées aux données d’observations pour comprendre les 

processus cognitifs mis en place par les acteurs dans les situations concernées.  
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3. Résultats 
 

Les résultats portent d’une part sur la caractérisation des acteurs et d’autre part sur la 

spécification et l’analyse des contenus de formation observés : l’organisation temporelle des 

séances de formation, les exercices proposés, les feedbacks des formateurs, et les méthodes 

d’enseignement privilégiées. Nous verrons également les écarts observables entre les 

programmes de formation prévus et ceux réellement dispensés sur le terrain. 

3.1. Caractérisation des acteurs en présence 

 

En moyenne, les stages furent composés d’environ 8 stagiaires pour 1,5 formateur 

professionnel et 1,5 formateur non-professionnel (bénévole). L’objectif de cette partie est de 

présenter les acteurs qui ont été observés, afin d’avoir un aperçu de la population qui occupe 

les stages de perfectionnement. Cela est essentiel pour comprendre à qui et par qui les 

formations analysées ont été délivrées. 

3.1.1. Les formateurs  

 

Voici un aperçu du profil des formateurs qui encadrent les stages de perfectionnement : 

 

Nom Organisme 

(localisation) 

Age  Expérience en tant que formateur 

Formateur 1 AFDM (IDF) 57 ans . Enseignant de la Conduite et de la Sécurité Routière 

(Formation BEPECASER en 1989) 

 

. Encadrant de stage de perfectionnement AFDM en 

tant qu'enseignant depuis 2000  

Formateur 2 AFDM (Nancy) 59 ans . Enseignant de la Conduite et de la Sécurité Routière 

(Formation BEPECASER en 1980)  

 

. Encadrant de stage de perfectionnement AFDM en 

tant qu'enseignant depuis 2001 

Formateur 3 AFDM (Rennes) 54 ans . Enseignant de la Conduite et de la Sécurité Routière 

(Formation BEPECASER en 1992)  

 

. Stagiaire AFDM en 1986 puis animateur bénévole 

sur les stages de 1987 à 1991 à l'AFDM 37  

 

. Encadrant de stage de perfectionnement AFDM en 

tant qu'enseignant depuis 1992. 

Formateur 4 AFDM (Rennes) 25 ans . Enseignant de la Conduite et de la Sécurité Routière 

(Formation TPECSR mention deux-roues en 2017) 

Formateur 5 Schwartz 

Performance 

(région 

parisienne et 

alentours + 

Bourgogne) 

37 ans . Enseignant de la Conduite et de la Sécurité Routière 

(Formation BEPECASER mention deux-roues en 

2004) 

 

. Animateur de stage de sécurité routière en entreprise 

(2003 à 2010) 

 

. Prestataire de service, spécialisée dans la formation 

routière, la sécurité routière, le perfectionnement et 

l’encadrement de stages moto (perfectionnement et 
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pilotage) depuis 2012 

Formateur 6 Schwartz 

Performance 

38 ans . Enseignant de la Conduite et de la Sécurité Routière 

(Formation BEPECASER mention deux-roues) 

depuis 2008 

 

. Encadrant de stage de perfectionnement et de 

pilotage depuis 2014 

Formateur 7 Passion Moto 

Formation 

(France) 

44 ans . Enseignant de la Conduite et de la Sécurité Routière 

(Formation BEPECASER mention deux-roues en 

2008) 

 

. Spécialiste de la formation continue de 

perfectionnement (post-permis) des deux-roues 

motorisés, depuis 2012. 

 

. Formateur bénévole à la CASIM depuis 2009 

 

. Animateur de stages de prévention du risque routier 

pour salariés d’entreprises (2015, 2016, 2018) 

Formateur 8 SEN2RM 

(Vendée) 

48 ans . Encadrant de stage de perfectionnement depuis 2011 

 

. Recyclage quinquennaux de policier à moto à jours 

depuis 25 ans 

Formateur 9 SEN2RM 

(Vendée) 

55 ans . Instructeur à l’école de Gendarmerie Nationale à 

moto de Fontainebleau pendant 3 mois ;  

 

. Encadrant de stage de perfectionnement depuis 2011 

 

. Recyclage quinquennaux de gendarme à moto à 

jours depuis 25 ans 

 

Tableau 3 – Caractéristiques de la population des formateurs 

 

 

Ce tableau nous permet de constater que la totalité des formateurs (sans prendre en 

considération les forces de l’ordre) sont titulaires du BEPECASER. On peut dire que les 

formateurs des stages de perfectionnement à court termes sont des professionnels ayant acquis 

une expérience notable en tant qu’enseignant de la conduite moto, notamment parce qu’ils 

exercent ou ont exercé le métier de moniteur au sein d’une moto école. 

 

La coloration de chaque formateur joue un rôle sur la façon dont il envisage l’enseignement et 

la façon de diriger les stages. On peut observer des différences majeures en matière de 

pédagogie selon le fait qu’un formateur soit policier, moniteur en moto-école ou spécialiste du 

pilotage sur circuit. Nous verrons dans les prochaines parties que ces colorations se ressentent 

dans les contenus de stages et qu’elles peuvent impacter indirectement la qualité des 

formations. 
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3.1.2. Les stagiaires 

 

Il est possible de caractériser des profils types de motards présents lors des stages grâce à un 

outil méthodologique utilisé en ergonomie appelé « persona ». Un persona correspond à un 

profil utilisateur (ici, un profil de motard). L’objectif est de connaitre et de caractériser les 

motards qui participent à des stages de perfectionnement moto. L’utilisation du persona 

permet d’avoir un aperçu concret et représentatif de l’ensemble des acteurs que l’on peut 

retrouver sur un terrain. Un persona est constitué de plusieurs personnes qui présentent des 

similarités du point de vue de l’usage de leur moto et/ou de leur intention quant aux stages de 

perfectionnement. Ce n’est donc pas une « moyenne » des caractéristiques de ces individus, 

mais plutôt une exagération des traits principaux. 
 

Un persona représente donc une typologie de motard. Plusieurs types de persona peuvent être 

distingués en fonction de la proportion de profils rencontrés : 

- Persona principal = profil type du motard présent dans les stages de perfectionnement 

à la conduite moto ;  

- Persona secondaires = autres profils de motards présents dans les stages de 

perfectionnement à la conduite moto ;  

- Anti-persona = profil type du motard absent (ou presque) dans les stages de 

perfectionnement à la conduite moto. 

 

Ces différents profils de motard ont pu être caractérisés grâce aux données et aux 

informations recueillies lors des observations et entretiens réalisés lors de l’étude.  

 

Les trois profils de motard « clefs », permettant d’avoir un premier regard sur la population 

présente – ou non – lors des stages de perfectionnement, sont présentés ci-après. Par ailleurs, 

d’autres profils ont pu être identifiés et personnifiés sous forme de persona grâce aux données 

recueillies (voir annexes 1, 2 et 3). 
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Persona principal : 
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Persona secondaire : 
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Anti persona :  
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Les motards présents dans les stages sont des personnes soucieuses de se perfectionner à la 

conduite moto :  

« Ça nous permet de retravailler les bases », verbalise un stagiaire (26/10/18). 

« L’énorme avantage d’un stage ou même d’un évènement « reprise de guidon » c’est que 

quelque part ça te fait prendre conscience que finalement tu ne maitrises pas la moto comme 

tu l’pensais », dit un stagiaire (07/09/18) 

Cela induit forcément une volonté d’apprendre et une attention particulière vis-à-vis des 

formateurs. Les raisons quant à la participation des motards dans ce type de stage restent 

néanmoins diverses :  

- Chutes ; 

- Presque-accident ; 

- Reprise de la moto après un temps d’arrêt ; 

- Changement de moto ; 

- Simple envie de se perfectionner ; 

- etc. 

 

D’une façon générale, la maniabilité à basse vitesse est la motivation principale et est le 

synonyme pour « être à l’aise techniquement » pour bon nombre de motards, y compris des 

formateurs. Peu de stagiaires ont manifesté l’envie de mieux repérer les situations à risque, 

d’améliorer la prise d’information ou encore de travailler leur anticipation. Malheureusement, 

on s’aperçoit que la population touchée n’est pas toujours celle escomptée par les formateurs : 

 

« Finalement les personnes qui viennent, bah j’sais pas si c’est finalement notre cœur de 

cible. Car on voudrait bien des jeunes, qui sont un peu foufou, qui n’s’équipent pas, qui n’ont 

pas conscience de la vitesse, qui joue à la vitesse pour la vitesse, qui pensent qu’ils sont les 

dieux de la route. Donc voilà c’est peut-être ces personnes-là qu’il faudrait avoir en 

formation en fait. » dit un formateur lors d’un entretien informel (26/10/18) 

 

Les tours de table au début de stage permettent aux stagiaires d’exprimer leurs (mauvaises) 

expériences, leurs attentes et exposer leurs motivations. Cependant, cela n’impacte quasiment 

jamais le contenu prévu lors des stages. C’est ce que nous allons voir dans la prochaine partie, 

qui permet d’avoir un aperçu des programmes prévus par les formateurs et ceux réellement 

mis en place. 

 

 

 

 

La population motarde présente dans les stages de perfectionnement observés est une 

population qui s’inscrit clairement dans une démarche sécuritaire. Les motards 

viennent profiter, pour diverses raisons, des connaissances et des compétences des 

formateurs (titulaires BEPECASER) afin de se perfectionner à la conduite moto. 

Cependant, il serait intéressant pour les organismes de pouvoir toucher un public plus 

vaste, notamment car les jeunes, sous représentés dans les stages, sont les plus touchés 

par les accidents de la route.  
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3.2. Les curriculums : comparaison entre les programmes de 

formation prescrits et les programmes réellement dispensés 

 

Dans cette partie, nous tenterons de donner un aperçu au lecteur du manque de clarté relatif 

aux curriculums des stages de perfectionnement observés.  

 

Le recueil de données a mis en exergue le fait que les programmes et les situations de 

formation diffèrent d’un organisme à un autre. De plus, aucune structure ne possède de 

document qui décrit de façon formelle et détaillée les programmes de formation. Plusieurs 

raisons peuvent expliquer cela. La première est qu’aucune instance n’oblige les organismes, 

d’un point de vue juridique, administratif ou organisationnel, à rédiger formellement un 

document de formation type. La seconde serait que la plupart des formateurs connaissent 

parfaitement le déroulement de leur stage et n’ont pas besoin de rédiger de document.  

 

Cependant, on observe que des supports écrits « non-officiels » sont réalisés pour certaines 

formations, à l’exemple du stage de pilotage proposé par Schwartz Performance (voir annexe 

10). Ce type de document a pour objectif de poser un cadre (qui sera plus ou moins respecté) 

et de faciliter l’organisation et le déroulement des journées pour l’équipe de formation. Enfin, 

une raison plus officieuse est que les organismes ne souhaitent pas communiquer leur 

programme, de manière détaillée, à des personnes extérieures.  

Nous allons maintenant voir que le niveau d’information sur le contenu des journées varie 

fortement. Nous tenterons, grâce à l’analyse de l’activité et l’observation sur le terrain des 

stages, de confronter les programmes de formation « prescrits » à ceux réellement proposés. 

Afin de ne pas généraliser les résultats à l’ensemble, nous avons choisi d’illustrer notre propos 

organisme par organisme. 

 

a. Passion Moto Formation 
 

La société Passion Moto Formation propose à ses stagiaires différents thèmes de stage. Ces 

différents stages sont accessibles sans conditions pré-requises, mais il est fortement conseillé 

par l’organisme de commencer par un stage « gérer son équilibre », permettant d’introduire 

les bases de la gestion et de la maitrise du véhicule à allure lente. Ce sont ces stages qui ont 

été observés. Les autres stages (« virages », « maitriser la route » …7) ne sont généralement 

effectués que dans un second temps. 

 

Aucun document détaillant le programme prévu lors des journées de formation n’est 

formellement rédigé par la société PMF. Seuls des exemples d’exercices proposés lors du 

stage « gérer son équilibre » figurent sur le site internet de l’organisme. Une prise de contact 

est souvent effectuée par téléphone, en amont du stage, afin que le formateur expose plus 

précisément, à la demande du motard, le déroulement de la journée. Les avis et les 

commentaires rédigés par d’anciens stagiaires, ou encore les vidéos sur internet, sont d’autres 

moyens permettant aux motards de connaitre le contenu des formations et de savoir si le stage 

correspond ou non à leurs attentes. Ces éléments contribuent à la prise de décision des 

stagiaires de s’engager - ou non - dans ce type de formation. 

 

 

 

                                                           
7 https://passion-moto-formation.com/ 
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Capture d’écran 3 – Exemples d’exercices proposés dans les stages « gérer son équilibre » 

proposé par PMF (source : https://passion-moto-formation.com/categorie-produit/gerer-son-

equilibre/) 

 

Les données de terrain indiquent que le formateur respecte assez bien le contenu prévu 

puisque la totalité des exercices annoncés sur le site internet ont été réalisé lors des journées. 

Seul le maniement de la moto sans moteur en descente et en montée n’a pas été travaillé, faute 

de terrain adéquat.   

 

b. Schwartz Performance 
 

La deuxième société observée, Schwartz Performance, fait également le choix de ne pas 

communiquer de programme de formation en amont du stage. Ainsi, le déroulement du stage 

est exposé le matin même, lors de la présentation (sous format PowerPoint) de la journée : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tout comme la société PMF, les stagiaires motards de Schwartz Performance n’ont eu accès 

qu’à une description brève du stage sur le site internet de la société8, qu’ils ont pu compléter 

avec les commentaires, vidéos et autres informations trouvées sur le net.  

 

                                                           
8  http://www.schwartz-performance.fr/stage-route-circuit/ 

Capture d’écran 4 – 

Programme proposé en 

début de journée aux 

stagiaires de SP (source : 

Schwartz Performance) 
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c. AFDM 

Pour l’AFDM, le programme du stage de perfectionnement « 2 jours » est sensiblement le 

même pour les trois centres qui ont pu être observés. Chaque centre dévoile de manière plus 

ou moins importante (et de façon différente) le contenu des stages. 

 

Le programme du stage de perfectionnement « associatif » (2 jours), annoncé sur le site 

internet de l’AFDM de Nancy, est le suivant : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Capture d’écran 5 – Programme proposé pour les stages « 2 jours » de l’AFDM Nancy 

(source : http://afdm-lorraine.fr/index.php/stage-perf/) 

 

On peut voir que le centre donne un aperçu des différents ateliers et des objets de travail 

prévus. Tout comme l’AFDM de l’Ile-de-France (IDF), ce programme « prescrit » est fidèle 

au programme proposé réellement aux stagiaires.  

 

L’AFDM Nancy détaille davantage son programme dans un document (voir annexe 9) adressé 

à l’ANFA9, association nationale pour la formation professionnelle et financeur principal des 

                                                           
9  Association loi de 1901 et fonds d’assurance formation, l’ANFA est agréée par l’Etat en tant qu’OPCA et 

OCTA. Un Organisme paritaire collecteur agréé (OPCA) est habilité par l'État. Structure à gestion paritaire, un 

OPCA finance la formation professionnelle continue d’une ou plusieurs branches, via les contributions 

financières des entreprises qui relèvent de son champ d'application. Si l’organisme est également habilité à 

collecter la taxe d’apprentissage, c’est un Organisme collecteur de la taxe d’apprentissage (OCTA). Elle assure 
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stages de perfectionnement proposés par l’association. Ce document n’est cependant pas mis à 

disposition des stagiaires motards.  

 

Le programme des stages de perfectionnement « tout public » proposés par l’AFDM de 

Rennes est dévoilé dans la fiche de présentation et d’adhésion du stage (voir annexe 6).  Voici 

ce que le centre décide de communiquer aux stagiaires : 

 

Capture d’écran 6 – Programme proposé pour les stages « 2 jours » de l’AFDM Rennes 

 

On observe ici que les contenus de formation lors de la première journée ne sont pas affiliés à 

une tranche horaire. De plus, et de la même manière que pour l’AFDM de Nancy, aucune 

information concernant le temps alloué à chaque atelier n’est disponible sur le programme, ne 

permettant pas aux futurs stagiaires de connaitre les priorités du stage en termes de formation. 

Afin de pouvoir illustrer les disparités entre programme officiel et programme réellement 

dispensé, des chroniques d’activités ont été élaborées et permettent d’observer le déroulement 

exact des journées de formation. En voici un exemple ci-dessous. Les données sont issues de 

l’observation sur le terrain d’un stage « 2 jours » de l’AFDM de Rennes : 

                                                                                                                                                                                     
ainsi différentes actions, des services administratifs et financiers aux conseils et développement des 

compétences. Un Organisme paritaire collecteur agréé (OPCA) est habilité par l'État. Structure à gestion 

paritaire, un OPCA finance la formation professionnelle continue d’une ou plusieurs branches, via les 

contributions financières des entreprises qui relèvent de son champ d'application. 
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Chronique d’activité d’un stage de perfectionnement « tout public » (2 jours), AFDM Rennes : 

(2 formateurs / 6 stagiaires) 

 

 HEURE DUREE DESCRIPTION OUTIL 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

VENDREDI 6 

JUILLET 2018 

 

RENNES (35) 

8h20 17min Présentation du stage  

8h48 25min Tour de table Tableau 

9h16 1h16min Théorie : perception visuelle ; limites physiologiques…  Jeux ludiques ; tableau 

10h40 10min Explications + démo de la position de conduite   

10h51 3min Explications de l’exercice « arrêt – démarrage »  

10h56 10min Réalisation de l’exercice « arrêt – démarrage »  

11h08 12min Théorie : angle de chasse ; contre-braquage ; empattement ; différences entre les véhicules Album photos 

11h22 8min Explications de l’exercice « arrêt – démarrage #2 »  

11h30 5min Réalisation de l’exercice « arrêt – démarrage #2 »  

11h36 10min Explications de la technique d’inclinaison 

Explications de l’importance des gaz, du frein arrière et de la gestion de l’embrayage 

 

11h46 5min Explications de l’exercice « lacets / slalom sur toute la piste »  

11h51 7min Réalisation de l’exercice « lacets / slalom sur toute la piste »  

12h00 1h40 PAUSE DEJEUNER  

14h04 16min Explications + démo de l’exercice « stop and go »  

14h20 8min Réalisation de l’exercice « stop and go » Plots, cônes et/ou piquets  

14h28 1min Séparation du groupe en 2  

14h29 8min Réalisation de l’exercice « stop and go #2 » Plots, cônes et/ou piquets 

14h36 7min PAUSE hydratation Album photos 

14h43 7min Théorie : contre braquage ; frein AR  

14h50 2min Explications de l’exercice « Stop and Go décalé »  

14h52 8min Réalisation de l’exercice « Stop and Go décalé » Plots, cônes et/ou piquets 

15h02 18min PAUSE + échanges  

15h20 37min Théorie : histoire de la moto ; effet gyroscopique… Album photos ; roue de vélo… 

15h57 8min Explications de l’effet de la poussée du guidon sur la moto  

16h05 10min Explications de l’exercice « lâché du guidon en ligne droite »  

16h15 6min Réalisation de l’exercice « lâché du guidon en ligne droite »  

16h21 2min Explications de l’exercice « poussée de guidon en ligne droite »  

16h23 12min Réalisation de l’exercice « poussée de guidon en ligne droite »  

16h37 13min Explications + démo de l’exercice « slalom »  

16h50 23min Réalisation de l’exercice « slalom » Plots, cônes et/ou piquets 

17h30 10min Explications + démo de l’exercice « Amazone »  

17h40 8min Réalisation de l’exercice « Amazone »  

18h03 31min Echanges d’expériences et analyses vidéo TV + caméra 
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SAMEDI 7 

JUILLET 2018 

 

RENNES (35) 

8h20 10min Explications de la position de conduite pour passagère   

8h30 20min Explications et démo à pieds de l’exercice « parcours de maniabilité à basse vitesse »  

8h50 16min Réalisation de l’exercice « parcours de maniabilité à basse vitesse » Plots, cônes et/ou piquets 

9h07 6min PAUSE  

9h15 11min Réalisation de l’exercice « demi-tour » Plots, cônes et/ou piquets 

9h28 15min PAUSE 

Echanges d’expérience 

Sensibilisation à la sécurité routière 

 

9h45 37min Théorie : freinage  

Explications + démo de l’exercice « freinage appuyé » 

 

10h22 22min Réalisation de l’exercice « freinage appuyé » Plots, cônes et/ou piquets 

10h48 17min Théorie : complément d’information sur le freinage  

11h06 8min Explications + démo de l’exercice « slalom + évitement anticipé »  

11h14 22min Réalisation de l’exercice « slalom + évitement anticipé » Plots, cônes et/ou piquets 

11h40 6min Explications et anecdotes sur l’évitement avec signal tardif  

11h46 2min Explications + démo de l’exercice « slalom + évitement non anticipé »  

11h48 6min Réalisation de l’exercice « slalom + évitement non anticipé » Plots, cônes et/ou piquets 

12h07 3min Explications de l’exercice « lapin »  

12h10 5min Réalisation de l’exercice « lapin » Plots, cônes et/ou piquets 

12h20 1h42 PAUSE DEJEUNER  

14h02 48min Théorie : déplacement en groupe ; trajectoire de sécurité ; étapes de prise du virage Tableau  

15h20 2h40 Sortie sur route    

17h56 40min Analyses vidéo 

Tour de table de fin de stage 

Remplissage du livret pédagogique  

TV + caméra 

Livret pédagogique  
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Cet exemple de chronique d’activité permet de 1) donner un aperçu au lecteur du déroulement 

exact, situations par situations, d’un stage AFDM « deux jours » et 2) de constater les écarts 

entre programme prescrit et programme réel. En confrontant les données, on observe que : 

 

- La théorie du « déplacement solo et en groupe » a été réalisée le deuxième jour et non 

pas le premier jour comme indiqué sur le programme officiel ; 

- Aucun exercice de freinage n’a été réalisé le premier jour et seul le « freinage 

appuyé » a été effectué lors de la seconde journée (pas de freinage de ralentissement) ; 

- La pratique sur route n’a pas duré deux heures mais plutôt trois (approximativement) ; 

- Les deux journées ont terminé plus tard que prévu, indiquant peut-être une estimation 

du temps trop courte pour la formation dispensée. 

 

L’alternance entre la théorie et la pratique a bien été respectée, puisque l’on voit à différents 

moments de la journée des points théoriques, ayant lieu avant ou après un exercice en lien 

avec la thématique abordée à l’oral. 

 

Enfin, les programmes de l’AFDM IDF pour leur stage « EVO » de un jour et du stage « tout 

public » de deux jours ont quant à eux été distribué et présenté aux stagiaires en début de 

journée (voir annexes 7 et 8). Ces documents « non-officiels » sont ceux qui décrivent le plus 

finement le déroulement des stages (type d’exercice, horaires…) et ont été globalement 

respectés par les formateurs. 

 

d. SEN2RM 

A notre connaissance, l’association SEN2RM ne dévoile aucun programme détaillé sur ces 

journées. La seule information disponible est celle présente sur les affiches du stage : 

 

Capture d’écran 7 – Programme annoncé pour les journées de perfectionnement de SEN2RM 

(affiche du stage SEN2RM) 

Le programme fût le même pour les deux stages observés. L’organisation fût également la 

même, à savoir : briefing collectif (sensibilisation à la sécurité routière, échanges 

d’expériences…) et atelier secourisme (en salle) de 10 à 12h30 environ, puis création de trois 

groupes de stagiaires pour les trois ateliers de l’après-midi : maniabilité à allure lente, 

maniabilité à allure « rapide » et ateliers « angle mort et EPI » (en salle). On peut donc 

s’apercevoir que le dernier atelier ne figure pas sur l’affiche de présentation du stage mais fait 

partie du programme réellement dispensé aux stagiaires. 

 

En réalité, peu de stagiaires savent concrètement, en amont, ce qu’ils vont faire et 

apprendre. Les programmes sont effectivement dévoilés systématiquement aux formés 

en début de stage, soit sous format papier, soit à l’oral (ou les deux). Mais dans les deux 

cas, le contenu est rarement détaillé. 
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3.3. Analyse des contenus éducatifs proposés 

 

Nous allons maintenant étudier plus en détail les contenus qui ont été réellement proposés par 

les organismes. Nous verrons dans un premier temps les types de situation rencontrés dans les 

stages, puis observer leur organisation temporelle. Nous nous intéresserons ensuite plus 

précisément aux pratiques pédagogiques privilégiées par les formateurs et aux compétences 

développées par les stagiaires motards. 

3.3.1. Description des situations de formation 

3.3.1.1. La formation en salle  

 

Les organismes réalisent lorsqu’ils le peuvent, l’enseignement des cours théoriques en salle 

(AFDM / SEN2RM / SP). Ces parties théoriques s’inscrivent dans une démarche 

participative. Les concepts théoriques abordés sont variés et sont répertoriés dans le tableau 

ci-dessous. Différents outils ou supports de présentation sont utilisés afin d’expliquer et 

présenter les notions théoriques.  
 

Centres Objets théoriques abordés Outils / Supports de 

présentation utilisés 

AFDM ; PMF ; SP Effet gyroscopique Roue de vélo ; Présentation 

PowerPoint 

 

AFDM ; PMF ; PMF ; SP Empattement (stabilité VS 

maniabilité) 

Paperboard / tableau ; album 

photos ; Présentation 

PowerPoint 

 

AFDM ; SEN2RM ; PMF ; SP Angle de chasse Paperboard / tableau ; album 

photos  

 

AFDM ; SP Force centrifuge Présentation PowerPoint 

 

AFDM Limites physiologiques 

(perception visuelle…) 

Jeux ludiques ; tableau / 

paperboard  

 

AFDM ; SP Trajectoires de sécurité (étapes 

de la prise de virage) 

Tableau / paperboard ; vidéos 

illustratives ; Présentation 

PowerPoint 

 

AFDM ; SEN2RM ; PMF Conduite en groupe Tableau / paperboard ; 

Présentation PowerPoint 

 

AFDM ; SEN2RM ; PMF ; SP Inter-file Tableau / paperboard 

 

AFDM ; SEN2RM  Freinage et distance d’arrêt Vidéos illustratives ; 

paperboard / tableau ; 

Présentation PowerPoint 

 

AFDM ; SEN2RM ; PMF ; SP Distance de sécurité Paperboard / tableau 

AFDM ; PMF ; SP Contrebraquage (poussée du 

guidon/inclinaison) 

Figurine moto ; vidéos 

illustratives ; Présentation 

PowerPoint 
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AFDM ; SEN2RM Equilibre en V et centre de 

gravité 

Tableau / paperboard 

 

PMF Point d’équilibre  

SEN2RM Equipements de protection EPI 

 

AFDM Histoire de la moto Album photos 

 

AFDM ; SEN2RM Sensibilisation à la sécurité 

routière (dangers et risque 

routier, produits stupéfiants…) 

Vidéos « situations à risques »  

 

SEN2RM Position sur la route (ronds-

points, intersections, 

dépassements…) 

Photos ; vidéos ; paperboard / 

tableau ; Présentation 

PowerPoint + mises en 

situation 

 

SEN2RM Secourisme Paperboard ; matériel de 

secourisme (garrot, 

pansements, défibrillateur…)   

 

Tableau 4 – Notions théoriques et supports utilisés lors des parties théoriques des stages de 

perfectionnement 
 

Les notions théoriques abordées ne sont pas toujours retenues par les stagiaires, mais 

participent tout de même à la compréhension de la conduite moto. De plus, les stages de 

perfectionnement, qui allient théorie et pratique, permettent aux formés de faire des liens : 

« Tu vois ils te parlent du point d’équilibre, de l’effet gyroscopique… il t’en parle le matin tu 

te demandes où tu vas finir. Et j’ai trouvé que naturellement dans les exercices qu’il nous a 

fait faire, euh, ce dont il nous a parlé le matin, ça s’est mis en application quasi 

naturellement. », verbalise un stagiaire (entretien post-stage du 08/12/18) 

Les stagiaires comprennent, grâce à la pratique, ce qui a été dit en amont lors de la théorie. 

Mais ce temps de “théorie” est essentiellement un temps lors duquel les formateurs souhaitent 

échanger avec les stagiaires sur leur pratique (technique de freinage, virage…), leur faire des 

retours d’expériences et les sensibiliser aux risques routiers : 

« On est sur route, y’a trop d’inconnus, faut tout le temps s’adapter, donc faut pas avoir 

d’habitudes. », dit un formateur à ses stagiaires (02/06/18). 

Cette sensibilisation est un des piliers de la formation post-permis, dont l’objectif reste avant 

tout le changement des comportements routiers vers plus de sécurité.  
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3.3.1.2. La formation sur piste  

 

La pratique est effectuée sur des pistes dédiées (plateau à revêtement sec, circuits, pistes de 

moto-école) ou des parkings de centres commerciaux et autres esplanades sur lesquels des 

motos sont autorisées à venir circuler et réaliser des exercices. Les données indiquent que la 

majorité des situations proposées en formation sur piste pour l’ensemble des organismes 

observés, sont des exercices de manœuvrabilité de la moto à allure « lente » (première 

vitesse) sur des parcours avec obstacles (plots, piquets…) : 

 

 

 

Photo 3 – Exercice du « huit » 

 

 

Photo 4 – Exercice du « stop and go » décalé 
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Comprenant des exercices de manœuvres :  

 

 

Photo 5 – Exercice du demi-tour 

 

 

 

Photo 6 – Exercice du démarrage en côte 
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Et des exercices de manœuvrabilité à allure « normale » (environ 40 km/h) : 

 

 

Photo 7 – Exercice du slalom en ligne 

 

 

Photo 8 – Parcours de maniabilité à allure normale 
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Par ailleurs, l’organisme PMF se distingue en proposant des exercices de manipulation de la 

moto moteur éteint lors de ses journées : 

 

Photo 9 – Exercice « faire le tour de sa moto en la maintenant sur son point d’équilibre » 

 

Photo 10 – Exercice « redresser une moto qui tombe » 

 

Photo 11 – Exercice « relever une moto » 
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L’exercice du freinage est également mis en avant par les organismes, car cette technique est 

selon eux primordiale dans la conduite quotidienne. Les exercices sur pistes sont divers, et 

varient d’un organisme à l’autre. Cela s’explique par des visions du « perfectionnement » à la 

conduite moto (et donc des objectifs de formation) différentes.  

Les approches pédagogiques varient en fonction de l’origine et de la coloration de l’équipe de 

formation (motards sur circuit, moniteurs de moto-école, gendarme à moto…). Par exemple, 

PMF fait le choix de mettre en place une progression dans la mise en place des exercices : les 

stagiaires manipulent la moto sans moteur avant d’effectuer des exercices avec le moteur. 

L’objectif étant de faire prendre conscience de la stabilité de la moto (à travers le point 

d’équilibre) sans moteur, avant de monter dessus : 

Exemple du stage 1 jour « gérer son équilibre » n°2, PMF : 
(1 formateur / 11 stagiaires) 

 

Exercices avec moteur éteint : 

1. Stabiliser sa moto en trouvant le point d’équilibre 

2. Monter et descendre de la moto avec et sans béquille 

3. Redresser la moto 

4. Relever une moto au sol 

5. Béquillage / débéquillage de la béquille centrale 

6. Déplacer la moto sans moteur 

Exercices de manœuvrabilité à allure lente : 

7. Faire avancer et reculer sa moto grâce à l’embrayage 

8. Sentir le point de patinage 

9. Avancer avec la moto en 1ère  

10. Stop and Go 

11. Démarrage guidon braqué (à gauche puis à droite) 

12. Arrêt guidon braqué  

13. Demi-tour 

 

Cette logique est propre au formateur de PMF. Les autres organismes ont tendance à alterner 

différents types d’exercices, comme en atteste l’exemple ci-dessous :  

 

Exemple du stage de perfectionnement « tout public » 2 jours, AFDM Rennes : 
(2 animateurs professionnels / 5 stagiaires) 

 

1er jour : 

Exercices sans moteur : 

1. Position de conduite  

Exercices de manœuvrabilité à allure lente : 

2. Arrêt-Démarrage en posant le pied au sol 

3. Arrêt-Démarrage sans s’arrêter  

Exercices sans moteur : 

4. Inclinaison  

Exercices de manœuvrabilité à allure lente : 

5. Slalom en « patinage d’embrayage » 

6. Stop and Go en ligne 

7. Stop and Go décalé 

Exercices de manœuvrabilité à allure normale : 

8. Poussée du guidon en ligne droite 

Exercice de freinage : 

9. Frein arrière en ligne droite  

Exercices de manœuvrabilité à allure normale : 
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10. Slalom 

11. Slalom #2 

12. Amazone 

13. Slalom en ligne 

Exercices de manœuvrabilité à allure lente : 

14. Demi-tour 

 

2ème jour : 

Exercices de manœuvrabilité à allure normale : 

15. Evitement anticipé 

16. Slalom en amazone 

17. Slalom assis sur les genoux 

18. Evitement « non-anticipé » 

Exercices de manœuvrabilité à allure lente : 

19. Parcours de maniabilité à basse vitesse 

Exercice de freinage : 

20. Freinage de ralentissement 

21. Freinage appuyé 

22. Lapin  

Sortie sur route (virages, trajectoire de sécurité, déplacement en groupe…) 

 

 

Ces données mettent en lumière deux informations importantes. Premièrement, les exercices 

sont nombreux (22 ateliers différents pour le stage « 2 jours » de Rennes) et permettent 

d’éviter la lassitude des stagiaires liée à la répétition d’un seul et même exercice. 

Deuxièmement, les exercices proposés sur piste sont des exercices originaux et non pas des 

reproductions des épreuves du permis. Les formateurs essayent de répondre à des lacunes 

constatées chez les motards, et mettent en place des exercices adaptés10 : exercice du « huit » 

pour la position de conduite, « slalom » pour la poussée du guidon, « stop and go » pour la 

gestion des commandes et du point de patinage…etc. Les motards, eux, profitent de ces 

formations pour tester leurs limites : 

« Quand j’ai vu comment la fourche réagissait, j’me suis dit « oh la vache » … ça fait prendre 

conscience que ça ne m’étais jamais arrivé et que j’avais du bol. C’est une prise de 

conscience en fait. C’est ce côté prise de conscience du risque. », dit un stagiaire après 

l’exercice du freinage appuyé (12/05/18) 

Et pour explorer de nouvelles façons de faire à travers des exercices ludiques et adaptés :  

« Ils devraient faire ça en formation initiale », juge un stagiaire après avoir réalisé un 

parcours de maniabilité à allure lente avec différents obstacles (26/10/18) 

 

Même s’ils suivent généralement une trame définie en amont, il n’est pas rare de voir les 

formateurs changer leur contenu (ajout d’un exercice) afin de répondre spécifiquement à une 

difficulté rencontrée ou verbalisée par les stagiaires motards.  

 

 

                                                           
10 Il sera possible de retrouver l’ensemble des ateliers (sur piste notamment) rencontrés dans le « catalogue de 

compétences ». Ce document sera livré en fin de projet et décrira finement tous les exercices originaux qui ont 

pu être observés grâce à l’étude terrain des stages de perfectionnement à la conduite moto. 
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3.3.1.3. La formation sur route  

 

Deux organismes sur quatre ont proposé des sorties en circulation lors des sessions observées.  

- L’AFDM prévoit officiellement une partie de son stage “2 jours” sur route. Les 

formateurs effectuent un point théorique en amont sur les virages, la trajectoire de 

sécurité et le déplacement en groupe. A la suite de quoi les formateurs emmènent les 

stagiaires sur un « spot » de virages choisi au préalable. Le déplacement s’effectue en 

quinconce. Le spot choisi est un spot de virages assez court (environ 11 minutes par 

aller/retour). Il est composé d’environ 8 virages (dont 2 en épingle) et est réalisé 

plusieurs fois par les stagiaires : seul, avec le formateur derrière ou derrière le 

formateur. Un débriefing est réalisé à la fin de chaque passage. L’objectif principal de 

ces sessions sur route est de travailler la trajectoire de sécurité. Nous reviendrons plus 

précisément sur l’activité des stagiaires lors de ces sorties sur route dans la partie 

suivante (3.3.2.). 

 

- La société PMF ne prévoit pas officiellement de sortie sur route lors de ses journées 

« gérer son équilibre ». Le formateur adapte son programme et peut proposer une 

petite sortie sur route en fin de formation, en agglomération, afin de remettre en 

application les éléments vus sur piste. Cela fût le cas pour la moitié des stages PMF 

observés, soit deux stages sur quatre. 

 

3.3.2. Organisation temporelle des contenus éducatifs 

3.3.2.1. Durée et répartition du temps de formation  

 

Les observations montrent que le temps moyen de formation “pratique” est d’environ deux 

fois supérieur au temps moyen de formation “théorique” pour les stages de un jour (134 

minutes contre 62 minutes), et quasi-identique lors des stages de deux jours (298 minutes 

contre 246 minutes) : 

 Temps de 

formation 

« pratique11 »  

Temps de 

formation 

« théorique12 » 

Temps 

d’explications et 

de 

démonstrations 

des exercices 

Echanges 

d’expériences et 

sensibilisation à 

la sécurité 

routière13 

Durée totale 

de formation 

Stage 

1 jour 

134 62 64 65 384 

 

 

Stage 

2 jours 

298 246 132 112 977 

 

Tableau 5 - Répartition du temps de formation par activité et en moyenne dans les stages 

(min) 

                                                           
11 Pratique = temps effectif consacré à la réalisation des ateliers pratiques par les stagiaires. 
12 Théorie = temps alloué aux notions théoriques liées à la conduite moto ainsi qu’aux analyses vidéo. 
13 Echanges d’expérience et sensibilisation à la sécurité routière = temps alloué aux tours de table, aux échanges 

autour de la conduite, aux retours d’expériences…etc. et sensibilisation à la sécurité routière. 
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Le temps alloué aux explications et aux démonstrations des exercices (64 minutes en 

moyenne dans les stages 1 jour et 132 minutes dans les stages 2 jours), ainsi que les échanges 

d’expériences et la sensibilisation à la sécurité routière (1 heure en moyenne pour les stages 1 

jour et le double pour les stages 2 jours) n’est pas négligeable. Ces activités prennent une 

place importante dans les stages, montrant une réelle volonté, de la part des formateurs, de ne 

pas seulement pratiquer pour pratiquer.  

Les stages « 1 jour » : 

La durée moyenne de formation lors d’un stage « 1 jour » est d’environ 6h. Le temps de 

formation est relativement court, c’est pourquoi les formateurs font le choix réduire le temps 

de théorie au profit de la pratique. C’est ce qui explique la nette différence de temps entre la 

théorie et la pratique qu’on ne retrouve pas dans les stages deux jours (cf. tableau 5). Les 

formateurs de SP justifient ce choix pour la simple et bonne raison que les stagiaires viennent 

profiter du circuit mis à leur disposition pour rouler et se faire plaisir dans un environnement 

sécuritaire.  

Le stage « EVO » de l’AFDM IDF ainsi que les stages de PMF illustrent radicalement ce 

phénomène, puisque le temps de formation « pratique » est en moyenne 4 fois supérieur au 

temps de formation théorique : 

 Temps de 

formation 

« pratique

» 

Temps de 

formation 

« théorique 

» 

Temps 

d’explications et 

de démonstrations 

des exercices 

Echanges 

d’expériences 

et 

sensibilisation à 

la sécurité 

routière 

Durée 

totale de 

formation 

Stage PMF 

« gérer son 

équilibre » 

146 36 88 52 369 (6h09) 

 

Tableau 6 - Répartition du temps de formation par activité et en moyenne dans les stages 

PMF (min) 

Les stratégies pédagogiques diffèrent d’un formateur à l’autre et impacte le temps alloué à 

chaque activité. Par exemple, on s’aperçoit que le temps d’explications et de démonstrations 

des exercices est assez conséquent dans les stages PMF, en raison d’une démarche 

pédagogique « lente » et une volonté d’apprentissage progressif de la part du formateur 

caractérisée par de nombreuses explications et régulations. Cette démarche est appréciée : 

« J’ai trouvé qu’il y avait un bon équilibre. Et je trouve que c’était bien car quand t’apprends 

trop t’analyse plus… et après tu retiens rien » verbalise un stagiaire PMF (11/06/18) 

 

A l’inverse, les stages de perfectionnement proposés par l’association SEN2RM sont des 

formations lors desquelles la théorie ainsi que la sensibilisation à la sécurité routière prennent 

une place majeure. On peut voir que le temps de formation pratique est minime (en moyenne 

44 minutes) tandis que le temps de formation théorique (159 minutes en moyenne) ou encore 

le temps consacré aux échanges et à la sensibilisation (en moyenne 63 minutes) sont plus 

conséquents. Cela peut être expliqué notamment par le fait que ce stage est encadré par des 

forces de l’ordre (policier et gendarme motocyclistes) experts de la route et de ses infractions. 

 



 

Livrable T3 Projet SPER –Projet DSR                                    43 

 

Tableau 7 - Répartition du temps de formation par activité et en moyenne dans les stages 

SEN2RM (min) 

Les stages « 2 jours » : 

L’AFDM a fait le choix, pour ses stages « 2 jours », d’accorder un temps conséquent à la 

théorie. En moyenne, 4 heures sont allouées à la théorie dont la quasi-totalité (environ 3h30) 

est délivrée le matin du premier jour. Ce choix semble judicieux dans la mesure où certaines 

notions sont remobilisées par les stagiaires durant la pratique l’après-midi ou le lendemain : 

 

« Ah ça on l’a vu ce matin ! » (Renaud, stagiaire AFDM, en parlant de la position de 

conduite) 

 

On peut même voir que les temps de formation « pratique » et « théorique » des stages de 

l’AFDM Rennes sont quasi identiques. Les formateurs attachent en effet une attention 

particulière aux aspects théoriques de la conduite moto : 

 Temps de 

formation 

« pratique » 

Temps de 

formation 

« théorique » 

Temps 

d’explications et 

de démonstrations 

des exercices 

Echanges 

d’expériences 

et 

sensibilisation 

à la sécurité 

routière 

Durée 

totale de 

formation 

Stage 2 

jours IDF 

/ / / / / 

Stage 2 

jours 

Nancy 

353 255 98 130 1023 

(17h01) 

Stage 2 

jours 

Rennes #1 

272 228 126 73 900  

(15h) 

Stage 2 

jours 

Rennes #2 

271 255 172 135 1008 

(16h48) 

Tableau 8 - Répartition du temps de formation par activité dans les stages AFDM « 2 

jours » (min) 

Les stages AFDM prônent également un réel échange entre les participants. On peut le voir 

particulièrement dans le stage de Nancy, lors duquel le temps d’échanges d’expériences (130 

minutes) était supérieur au temps d’explications et de démonstrations des exercices (98 

minutes). Cela montre l’importance des récits d’expérience de conduite dans la formation à la 

conduite 2RM de l’AFDM. 

 Temps de 

formation 

« pratique

» 

Temps de 

formation 

« théorique 

» 

Temps 

d’explications et 

de démonstrations 

des exercices 

Echanges 

d’expériences 

et 

sensibilisation à 

la sécurité 

routière 

Durée 

totale de 

formation 

Stage SEN2RM 44 159 21 63 354 (5h54) 
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3.3.2.2. Survalorisation de l’enseignement de compétences liées au contrôle de la moto : 

l’exemple des stages 2 jours AFDM 

 

Deux organismes sur quatre ont proposé des sorties en circulation. Cela est cohérent avec les 

résultats de l’état des lieux réalisé en début de projet, puisque tous les organismes ne 

proposent pas de perfectionner la conduite des stagiaires en situation réelle de conduite. De 

plus, on observe que la sortie sur route proposée par Passion Moto Formation lors de sa 

journée « gérer son équilibre » n’est pas systématique, et que sa durée est minime14.  

L’enseignement d’habilités liées au maniement du véhicule en environnement clos reste 

majoritaire au sein des stages de perfectionnement, en France. Or les limites de la formation 

sur piste sont claires, et certains stagiaires le verbalisent : 

« Ça mériterait d’approfondir... Car on a travaillé sur circuit… on a travaillé une épingle 

mais en bas de chez moi j’ai une épingle et je ne sais pas si je vais pouvoir refaire la 

trajectoire apprise quand y’a des voitures. » Verbalise un stagiaire de SP (02/07/18) 

Cela montre que la formation sur piste ne prépare pas forcément le motard à la conduite sur 

route et que les compétences mobilisées peuvent être difficilement transposables. Les données 

ont montré que le temps de formation sur piste est environ quarante fois supérieur au temps de 

formation sur route dans les stages un jour (243 minutes sur piste en moyenne contre 6 

minutes sur route) et deux fois supérieur dans les stages de deux jours (212 minutes sur piste 

en moyenne contre 120 minutes sur route). Les formateurs justifient cette inégalité car la 

gestion de la moto à allure lente est, selon eux, un prérequis à la bonne gestion de la conduite 

sur route et de l’environnement : 

« Tout commence à basse vitesse. S’il n’y a pas de bonne gestion de la moto, la gestion du 

regard est impossible. » dit un formateur (Entretien du 17/02/2018) 

Afin d’illustrer les carences en termes de formation en circulation, pourtant essentielle dans le 

développement de compétences liées à la maitrise des situations de conduite (Peräaho, 

Keskinen et Hatakka, 2003), nous allons à présent nous focaliser sur les sorties sur route 

proposées par l’AFDM dans ses stages de deux jours. En effet, comme expliqué 

précédemment, ces sorties en circulation consistent en la réalisation d’un parcours bien défini 

par les formateurs. Les stagiaires réalisent un itinéraire (aller/retours) composé de plusieurs 

virages, afin de travailler la trajectoire de sécurité, et prennent des pauses entre chaque 

passage. L’itinéraire de travail est réalisé en moyenne 3 fois. Ainsi, le temps pratique sur 

route est à relativiser puisque les stagiaires ne roulent pas continuellement. De plus, une 

bonne partie du temps est alloué au déplacement du centre jusqu’au spot de virages. L’activité 

du stagiaire motard sur ce trajet de liaison consiste uniquement à se rendre sur le lieu 

d’entrainement en passant par la route la plus rapide, la plus simple ou la plus connue. Le 

temps moyen de roulage en circulation d’un stagiaire durant les stages « 2 jours » AFDM 

n’est en fait que de 85 minutes, et le temps alloué au travail des trajectoires de sécurité n’est 

que de 39 minutes : 

                                                           
14 Attention, l’organisme PMF propose des journées allouées exclusivement au travail des virages et de la 

trajectoire de sécurité sur la route. La société Schwartz Performance propose également aux motards, des séances 

de trois heures appelées « accompagnement routier », lors desquelles le formateur évalue de façon dynamique 

(sur la route, équipé d’un dispositif de communication Bluetooth permettant d’interagir en conduisant…) les 

points forts et les points à améliorer dans la conduite du stagiaire. Toutefois, ces journées de formation n’ont pas 

été fréquentes - voire inexistantes (SP) - au sein des deux organismes et lors de la période réservée à l’étude 

terrain, rendant impossible leur observation. 
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Figure 2 - Répartition du temps de pratique sur route dans les stages AFDM « 2 jours » 

(min) 

 

Les données ci-dessus peuvent s’expliquer par l’objectif pédagogique de l’AFDM qui n’est 

pas de former le motard à la gestion des situations de conduite mais au travail des différentes 

étapes de la prise de virage (trajectoire de sécurité).  

Néanmoins, nous ne pouvons exclure le fait que ce temps de sortie sur route permet aux 

stagiaires de travailler de nouvelles compétences, comme le roulage en quinconce par 

exemple. De plus, la gestion de l’environnement et la prise d’information sont nécessaires à 

une conduite sur route en sécurité. L’environnement routier par lui seul sollicite les 

compétences des stagiaires : 

« Ça veut dire que c’est en fonction de l’environnement qu’il faut modifier le comportement » 

comprend un stagiaire à la suite d’un passage sur le spot de virage (07/07/18) 

 

Par ailleurs, le fait de réaliser un stage de deux jours permet aux stagiaires de 1) murir les 

compétences acquises durant la première journée et de les remobiliser le lendemain et de 2) 

mettre en application les techniques de conduite vues sur piste en situation réelle de conduite. 

Cette sortie sur route permet donc aux stagiaires de peaufiner leur apprentissage en se 

confrontant aux difficultés liées à la gestion des situations de conduite : 

« Si le stage était juste sur une journée, y’aurai pas eu ce côté déstabilisateur de la sortie sur 

route et ça aurait été moins bénéfique » verbalise un stagiaire à propos du stage sur deux jours 

et de la sortie sur route (06/05/18) 
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3.3.3. Les méthodes d’enseignement privilégiées par les formateurs  

3.3.3.1. En salle  

Un apprentissage collectif et participatif 

 

Les parties théoriques s’inscrivent dans une démarche participative et « interrogative ». Par 

exemple, les formateurs demandent aux stagiaires d’expliquer finement, les uns après les 

autres, leur façon de tourner, de prendre un virage, ou les différentes étapes de leur freinage à 

l’abord d’un stop. Les stagiaires exposent leurs façons de faire, ce qui permet 1) d’avoir une 

réflexion sur sa pratique et 2) d’observer que chacun réalise des actions différentes dans une 

même situation :  

 

« Même bécane, même allure, même virage et pourtant y’a eu plusieurs façons de prendre. 

Pourtant vous êtes tous arrivé ici hein. Ça veut dire que toutes les techniques fonctionnent. 

Après y’en a d’autres qui vont fonctionner plus… mieux que d’autres. » dit un formateur 

après avoir demandé aux stagiaires de décrire la façon dont ils prenaient leur virage 

(05/05/18). 

 

Cela suscite des échanges à propos des façons de faire (frein AV ou frein AR pour le freinage, 

contrebraquage pour tourner…) et permet de voir le décalage avec ce que préconise le 

professionnel de la conduite. Cet apprentissage collectif, qui est clairement observable lors 

des situations de formation en salle, est également visible sur piste. Les stagiaires se 

nourrissent des paroles et des comportements des autres pour se perfectionner. 

Les récits d’expériences et la sensibilisation à la sécurité routière 

 

Les expériences et les anecdotes de chacun viennent agrémenter les enseignements et servent 

d’illustrations aux propos des formateurs. Ces récits d’expériences émanent soit des 

formateurs, soit des formés. Cela permet de donner du concret au discours oral, et ainsi rendre 

les échanges plus explicites pour les stagiaires :  

 

« Il (formateur) nous a mis des idées dans le crâne. Par exemple il nous disait : « surtout 

sommet de côte les gars, c’est marqué nul part mais serrez à droite, vous ne savez pas c’qui 

arrive en face » car il avait perdu un de ces anciens élèves comme ça. […] Voilà il nous 

agrémentait comme ça de petites histoires pas très heureuses et du coup tu comprends vite ce 

qu’il veut te dire. », dit un stagiaire lors d’un entretien post-stage (22/05/18) 

Ce récit de situations vécues permet aux formés d’intégrer de nouveaux « scénarios » qu’ils 

pourront remobiliser sur la route. Autrement dit, s’ils rencontrent la même situation un jour, le 

cerveau sera en éveil (du fait d’avoir déjà entendu ou rencontré ce type de situation) et pourra 

mobiliser les ressources nécessaires pour éviter le ou les dangers en présence : 

 

« Plus on connait de situations dangereuses, moins on se met dans des situations à risques. », 

dit un formateur à ses stagiaires (20/04/18). 

 

« Du coup quand j’me retrouve dans cette configuration là j’ai une petite lumière qui 

s’allume en m’disant « oh là, t’es dans un truc, c’est pas bon, remets toi en sécurité » tu 

vois ? », confie un stagiaire lors d’un entretien post-stage (14/03/19) 
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Les formateurs profitent de ces échanges pour sensibiliser les stagiaires à la sécurité routière :  

 

« Un stop c’est juste une ligne par terre » (02/07/18) ; 

 

« Ma conviction c’est qu’on ne doit pas avoir d’habitude à moto parce que l’essence de la 

conduite de sécurité c’est l’anticipation, c’est de savoir s’adapte. […] On est sur route, y’a 

trop d’inconnus, faut tout le temps s’adapter, donc faut pas avoir d’habitudes. » (03/06/18). 

 

Cette sensibilisation est un des piliers de la formation post-permis, dont l’objectif reste avant 

tout le changement des comportements routiers vers plus de sécurité. On observe clairement 

l’impact sur le comportement des stagiaires : 

 

« Les parties théoriques participent inconsciemment au fait qu’on va agrandir les distances 

de sécurité quoi. On devient encore plus parano. […] Moi je vais être plus vigilant aux 

évènements de l’environnement que j’intégrais pas avant. », verbalise un stagiaire (07/09/18) 

Les supports de présentation 

 

Selon les formateurs, les notions abordées (cf. partie 3.3.1.1.) nécessitent souvent des supports 

afin de les présenter. Ces supports sont multiples. En voici quelques exemples :  

 

- Tableau / Paperboard : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Photos 12 et 13 – Paperboard / Tableau 

 

Ces supports sont très utilisés dans les stages. Ils servent majoritairement à réaliser des 

schémas, illustrant par exemple comment prendre son virage et où jeter son regard, où se 

positionner sur la chaussée dans différentes situations (intersections, quinconce…), quelle 

position de conduite adopter…etc. Ils sont également utilisés pour structurer le propos de 

l’animateur et pour noter les informations les plus importantes ou à retenir (calcul de la 

distance d’arrêt, étapes de la trajectoire de sécurité…etc.) 

 

- Figurine moto : 

Cet outil fût utilisé par un formateur de l’AFDM pour illustrer le contre braquage. 
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Photos 14 – Figurine moto 

 

- Catalogue photos 

Le catalogue photos est utilisé par l’AFDM pour illustrer les différents styles de conduite 

ainsi que pour expliquer l’histoire de la moto. Cela permet aux stagiaires d’accroitre leurs 

connaissances sur la moto et son évolution dans le temps. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Roue de vélo  

La roue de vélo est utilisée pour faire sentir aux stagiaires l’impact de l’effet gyroscopique 

lors de la poussée du guidon. Cela permet aux formés de comprendre ce phénomène et les 

réactions de leur moto lorsque les roues sont en mouvement. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Toutes sortes de jeux15 ludiques ont été mobilisées par l’AFDM pour illustrer les limites 

physiologiques de l’être humain. Ces jeux impliquent le stagiaire et favorisent l’apprentissage 

participatif. 

                                                           
15  Exemples de jeux « ludiques » permettant d’illustrer la différence de perception chez les individus : 

Photo 15 – Catalogue photos 

 

Photo 16 – Roue de vélo 
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Les organismes utilisent parfois les diaporamas PowerPoint pour structurer leur propos. 

Cependant, les stagiaires ne sont pas toujours réceptifs à ce type de présentation : 

 

« Je dois t’avouer que les slides sans animation, sans vidéo, ne m’ont pas parlé des masses. 

Par contre dès que y’a projection de vidéo sur les trajectoires notamment, la bonne, la 

mauvaise, ce qui faut faire, ce qui n’faut pas faire et les positions de conduite… là tu arrives 

à te projeter » confie un stagiaire à l’ergonome (20/04/18) 

Les analyses vidéo 

 

L’analyse vidéo est utilisée par les formateurs lors des stages de perfectionnement. Les photos 

et vidéos sont prises lors d’exercices que les formateurs ont sélectionnés pour donner un 

retour le plus pertinent possible aux stagiaires. Ces analyses permettent (1) de faire prendre 

conscience aux stagiaires de leur pratique et de leur progression, (2) de mettre en avant les 

points positifs et négatifs dans l’application des techniques enseignées et (3) d’appuyer les 

propos des formateurs par des faits observables : 

 

« La vidéo ça confirme en image ce qu’il nous a dit sur la piste », dit un motard (02/07/18) 

Voici quelques exemples de commentaires de la part d’un formateur sur les vidéos prises lors 

de la pratique des stagiaires : 

 

« Le regard est bien là ! » ; « c’est encore vertical la poussée là Michel » ; « les coudes 

commencent vraiment à s’assouplir là » ; « les coudes descendent et tu es plus en avant sur la 

moto » (retours du formateur d’un des centres de l’AFDM sur les vidéos prises la journée). 

 

Cette analyse vidéo peut se faire directement sur la piste (dans ce cas, le formateur film avec 

son Smartphone puis arrête le stagiaire pour lui présenter la vidéo) ou en salle, de façon 

collective, après la pratique.  

 

 

 

                                                                                                                                                                                     
https://www.youtube.com/watch?v=SP-FxgfkgGk 

http://positivr.fr/illusions-d-optique-gif/ 

http://www.topito.com/top-illusions-optique-impressionnantes 

Photo 17 – Mise en situation lors 

d’un jeu sur la perception visuelle 
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Photo 18 – séquence d’analyses vidéo  

 

Ce retour vidéo permet aux stagiaires de s’autoévaluer : 

 

« On fera de la vidéo pour que vous puissiez vous autocorriger » dit un formateur à ses 

stagiaires (25/05/18) 

 

Chaque stagiaire bénéficie d’un retour personnalisé sur sa pratique. Les échanges collectifs 

autour des images permettent aux stagiaires de bénéficier de l’ensemble des conseils 

prodigués. Ces retours sont très appréciés des stagiaires motards :  

 

« Moi ce qui me plait vraiment beaucoup c’est quand tu as le retour vidéo de ce que tu fais. 

Parce que l’idée que tu as de ta position sur la moto et que tu vois la position réelle tu te dis 

« ah oui quand même ! ». Je trouve que la vidéo c’est important. Ça permet de te voir en 

action. Moi j’ai besoin de la vidéo pour me projeter sur l’apprentissage. La vidéo c’est top », 

exprime un stagiaire (21/04/18) 

Les vidéos visionnées sont donc des vidéos prises lors du stage, mais peuvent également être 

des vidéos sur le risque routier ou sur les techniques enseignées (freinage, trajectoire de 

sécurité…). Lors de ces vidéos, les formateurs mobilisent les connaissances des stagiaires et 

les font travailler. Par exemple en leur demandant de prédire l’évolution d’une situation de 

conduite et les dangers possibles ou indiquer les actions appropriées. Cette pratique est 

nommée « complètement de tâche » par Assailly (2013) et développe des compétences 

nécessaires à l’anticipation et la compréhension des situations routières :  

 

 

 

 

 

 

 

 

Captures d’écran 8, 9 et 10 – séquencement vidéo sur le risque routier permettant de faire 

travailler aux stagiaires la prise d’information et la gestion des situations à risque 

On peut voir que certains stagiaires sont présents dans les formations pour avoir un rappel sur 

le risque routier, comme s’ils avaient besoin d’échanger autour de ce sujet pour rester en 

alerte sur la route :  
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« Moi le plus important c’était ce matin-là tu sais, la sensibilisation tout ça » dit un stagiaire 

à l’ergonome en parlant de la partie consacrée à la sensibilisation à la sécurité routière, au 

rappel des bonnes attitudes, les bons réflexes à avoir (EPI)…etc. (26/10/18) 

3.3.3.2. Sur piste  

 

Plusieurs étapes se succèdent lors de la réalisation des exercices sur piste : (1) les explications 

orales ; (2) la démonstration ; (3) la réalisation de l’exercice par les stagiaires ; (4) les 

feedbacks et les régulations. A la fin des ateliers, on observe régulièrement des échanges entre 

les stagiaires et/ou entre les stagiaires et les animateurs, notamment sur les difficultés 

rencontrées lors de l’exercice. Les motards sont réellement dans un processus d’apprentissage 

collectif : 

 

« Sur la journée tu regardes comment font les autres […] : « ah bah lui il le fait bien. Lui il 

devrait faire peut-être comme ça ». Mais sinon toi t’arrives à te jauger. Puis ça permet de 

discuter et d’échanger entre nous. », déclare un stagiaire (03/06/18) 

 

Les stages de perfectionnement, de par leur organisation et leur composition (en moyenne 8 

stagiaires), induisent forcément un apprentissage non pas individuel mais collectif. 

 

Les consignes et les explications lors de la mise en place des exercices 

 

Les formateurs expliquent systématiquement les ateliers avant leur réalisation. Ces 

explications sont plus ou moins détaillées et servent 1) à expliquer l’exercice, ses objectifs, 

son organisation… et 2) à donner les consignes a) de sécurité et b) pour réussir l’exercice. 

Cette phase est essentielle à la bonne mise en place des ateliers et a pour objectif de donner au 

stagiaire tous les éléments nécessaires à leur réussite.  

 

 

 

 

 

 

 

Photo 19 – Regroupement des stagiaires lors des explications orales 

Certaines situations mettent en exergue l’importance de ces phases d’explications, non 

seulement pour cadrer un exercice mais aussi pour faire comprendre l’intérêt de celui-ci vis-à-

vis de la conduite quotidienne. La clarté des propos est nécessaire pour une bonne 

compréhension de la part des stagiaires. Voici un extrait de monologue (possibilité de 

retrouver l’intégralité du discours en annexe 14) qui montre la finesse des explications 

données par les formateurs :  

 « Arrivée autour de 10km/h, 7, 8, 10, 12, ça dépend de la largeur de la route en fait. Plus 

c’est étroit plus on fera arriver lentement bien sûr. Grace à la roue libre, on braque le 

guidon… dès qu’on a braqué : gaz, point de patinage. Attention, gaz d’abord, point de 
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patinage après hein […] donc on arrive, roue libre… si on était sur un rapport supérieur on 

rétrograde jusqu’en première, pas vraiment pour le demi-tour mais pour préparer le 

redémarrage. On engage le demi-tour sur la roue libre, dès qu’on a braqué, gaz, faut pas 

hésiter on monte bien les gaz, point de patinage et on fait cirer pour toute la sortie du demi-

tour. […] » (Consignes délivrées par un formateur pour la réalisation de l’exercice du demi-

tour à gauche, 02/06/18) 

 

Afin d’améliorer la qualité des consignes, quelques formateurs combinent leurs explications 

avec la réalisation à pieds des ateliers. Cela permet de décomposer les différentes étapes de 

l’exercice en ciblant à chaque fois ce qu’il faut faire ou pas : 

« Regardes le cône, voilà, mets du contrepoids, déplace ton bassin, tu bascules. Tu regardes 

toujours le cône. Là tu relèves la tête (lorsque la stagiaire est dans l’axe du plot), tu regardes 

au fond d’la route. Tu restes toujours avec le contrepoids installé. Toujours. », commente un 

formateur lors de la réalisation à pieds du demi-tour par un stagiaire (25/05/18) 

Les formés peuvent ainsi visualiser leurs mouvements avant d’être sur la moto. Cette 

projection permet une meilleure conscientisation de la pratique et une meilleure efficacité 

dans la réalisation des exercices.  

Malheureusement, on s’aperçoit quelques fois que les explications sont trop abondantes et ne 

permettent pas aux stagiaires de mémoriser et traiter toutes les informations pour mener à bien 

l’exercice : 

“Je ne suis pas sûr de retenir les cinq façons de faire là…”, dit un stagiaire après l’explication 

du formateur sur cinq variables différentes pour travailler le demi-tour (11/06/18). 

Les démonstrations  

Les explications sont très souvent accompagnées d’une ou plusieurs démonstrations. Elles 

permettent de donner un aperçu au stagiaire de la façon dont doit être réalisé l’exercice. Elles 

servent de référence au stagiaire : 

 

« La démonstration c’est intéressant, tu arrives à voir ce qu’il faut faire, ce qu’il faut essayer 

de reproduire. » confie un stagiaire (20/04/18) 

Elles peuvent néanmoins avoir un effet pervers : 

« Quand tu vois le formateur faire la démonstration tu te dis « ah ouais quand même ». Y’a 

des personnes qui se disent « mais moi je vais jamais y arriver » et c’est là où il faut la petite 

démarche pédagogue. C’est là où t’arrives à avoir le déclic de la part d’une personne. », 

verbalise un stagiaire (06/05/18) 

Les démonstrations sont aussi l’occasion pour les formateurs de solliciter la réflexion des 

stagiaires et de débattre sur les techniques de conduite. Par exemple, lors de sa journée de 

perfectionnement, François (formateur), propose à ses stagiaires de prêter attention aux 

commandes utilisées lors de la démonstration de l’exercice du « stop and go », puis demande : 

-  « Alors. Si on reprend le, le… ce que j’ai dis tout à l’heure. Pied gauche, il fait 

quelque chose ? (réponse de quelques stagiaires) Non. Main gauche ? 

- Point de patinage, dit un stagiaire 

- Alors roue libre pour l’arrêt, point de patinage pour repartir. Main droite ? 

- Main sur l’accélérateur, répond un stagiaire 
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- (hochement de tète) et quand est ce que je mets les gaz ? … juste avant de m’arrêter, 

juste avant de m’arrêter. Je garde les gaz pendant l’arrêt pour préciser le point de 

patinage quand j’vais r’partir… on met les gaz juste avant de s’arrêter, pas très fort 

hein, vous avez vu ca gueule pas hein, et je garde les gaz pendant l’arrêt et je les 

garde bien sûr  pendant le démarrage. Le pied droit ? 

- Pour te servir du frein AR… 

- Voilà, on ralenti et on écrase bien le frein pour s’arrêter. Les yeux ? (geste pour 

montrer l’horizon), toujours bien loin droit devant. Les g’noux serrés, les bras 

détendus. » 

 

Les démonstrations s’avèrent être une méthode efficace pour préparer le motard à l’exercice. 

Elles permettent aux formés de se projeter et d’améliorer leur conduite par effet 

« mimétisme ». 

Feedbacks et régulations : les interventions verbales  

 

Les interventions verbales des formateurs sont principalement axées sur le comportement des 

stagiaires et sur le maniement de leur véhicule lors des exercices :  

 

« Joues avec ton corps pour tourner » ; « tu bloques et tu y vas » ; « regardes vers le fond et 

pas ailleurs » ; « tes jambes ne font qu’un avec la moto » ; « mets du gaz » ; « regarde juste à 

l’endroit où tu veux aller » ; « tourne la tête » ; « vas chercher la porte » ; « joues avec les 

gaz » (interventions des animateurs pendant la réalisation de l’exercice du « stop and go ») 

06/05/18) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Photo 20 – Intervention verbale d’un formateur pendant que le stagiaire réalise l’exercice 

 

Ces interventions peuvent être mesurées ou plus directives :  

 

« Avances, mets-toi bien perpendiculaire au truc (trottoir). Allé. Guidon. Pied. Voilà. Gaz. 

Petits pas du pied gauche. Garde les gaz. Petits pas du pied gauche. Embrayage stable, 

STABLE, STABLE ! (Crie) Trois doigts sur l’embrayage : embrayage STABLE ! » (03/06/18) 

 

Etre très directif peut aider un stagiaire à dépasser ou oublier ses appréhensions : 

 

« C’est bien de te mettre des coups de pieds aux fesses pour te sortir de ta zone de confort. 

Pour chopper des sensations qu’en temps normal tu choperais pas », dit un stagiaire 

(21/04/18) 

Les observations ont montré que les formateurs atteignent rapidement une limite quant aux 

conseils qu’ils peuvent apporter aux stagiaires. Lors d’un même exercice, on peut constater 

une redondance dans les feedbacks donnés après les passages. Cela signifierait que les 
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formateurs atteignent une limite quant à leur capacité de régulation à l’égard de l’activité des 

stagiaires motards. Toutefois, même les feedbacks les plus « basiques » ont une influence sur 

le comportement des stagiaires : 

 

« Moi j’me dis toutes les situations que tu rencontres, va falloir regarder les choses avec un 

peu plus de prudence […] je me suis vu les voir avec plus de  prudence à la suite du 

stage. […]. Par exemple le slalom, j’me souviens il (formateur) m’a dit « attention lève un 

peu le pied », j’étais étonné car mes sensations n’étaient pas raccord avec mon allure réelle. 

Et si lui il le dit c’est que ça doit être vrai. », explique un stagiaire lors d’un entretien post-

stage (14/03/19) 

 

Les régulations permettent aux formateurs d’adapter leurs contenus en prenant en 

considération un certain nombre de facteurs. En voici quelques exemples : 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tableau 9 – Exemples de régulations et les interventions verbales associées 

 

Les formateurs tentent de favoriser un apprentissage par valorisation :  

 

“ Il faut toujours leur dire quelque chose de positif puis après tu leur dit « on va travailler ça 

maintenant »”, dit un animateur à l’ergonome (06/05/18). 

 

Cette pratique pédagogique, appelée « renforcement positif » par les formateurs, consiste à 

dire systématiquement, en fin de passage, une chose positive au stagiaire pour ensuite cibler 

les points à améliorer (cf. verbatim d’encouragement du tableau 9). 
 

 

 

 

 

 

 

Photos 21 et 22 – Illustrations des feedbacks d’un formateur à la fin d’un exercice 

Objet de la régulation / préoccupations de la 

part des formateurs 

 

Exemple(s) d’interventions verbales 

Prendre en compte la progression des stagiaires 

(application de variables à l’exercice) 

« si ça passe (stop and go en ligne), on fait 

en décalé maintenant » 

Prendre en compte les sentiments des stagiaires « Comment vous vous sentez après cette 

matinée de pratique ? » ; « comment vous 

vous êtes sentis dans l’exercice ? » 

Prendre en compte l’état de fatigue des 

stagiaires 

« pensez à respirer ! » ; « n’hésitez pas à 

vous arrêter si vous êtes fatigués ». 

Encourager les stagiaires « Félicitations, continuez comme ça c’est 

bien » ; « Très bien pour le regard, 

maintenant on travaille le verrouillage des 

coudes ! » 
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Feedbacks et régulations : les interventions physiques 

 

Les régulations ne sont pas qu’orales : certaines consistent à conduire la moto avec le stagiaire 

derrière afin de lui faire sentir la façon dont il doit agir pour réussir l’exercice. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Photo 23 – Intervention « physique » d’un formateur 

Ou à monter derrière le stagiaire. Cette pratique pédagogique est vivement incitée par les 

formateurs de l’AFDM. Elle permet de modifier et/ou d’accompagner la conduite du stagiaire 

et de lui donner des feedbacks en temps réel. Elle rend cependant certains stagiaires nerveux 

ou stressés (au début surtout). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Photo 24 – Intervention « physique » d’un formateur #2 

D’après les verbalisations des formateurs AFDM, le fait de monter derrière un stagiaire 

démontre toute la confiance accordée aux techniques inculquées. De plus, cela permet de 

sentir la conduite des stagiaires et d’effectuer des régulations et des ajustements en temps réel. 

Selon les animateurs, monter derrière un formé permet de sentir des choses qui seraient 

difficilement perceptibles par la simple observation (comme la position, l’utilisation des bras, 

l’orientation de la tête…). Cela permet un réel apport d’un point de vue éducatif car le 

formateur est en mesure d’adapter son discours et d’appuyer ses conseils sur un aspect 

particulier de la conduite du stagiaire. Les retours et les conseils en temps réels s’avèrent 

pertinents pour le motard : 

 

« Avoir une correction en réel c’est top », dit un stagiaire de l’AFDM (26/05/18) 
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Enfin, ce positionnement permet de sentir le changement apporté dans la conduite : 

 

« C’est une réelle satisfaction de voir et sentir l’amélioration des stagiaires en direct, et le 

sourire sur leur visage », verbalise un formateur AFDM (06/07/18) 

 

Pour ce formateur, c’est lorsqu’il monte derrière un stagiaire qu’il « prend son pied » dans la 

transmission du savoir, notamment car la régulation n’est plus seulement orale mais physique, 

et que l’impact sur la conduite du stagiaire est observable et surtout « palpable ». 

 

L’utilisation de la répétition  

 

Les données issues des observations indiquent que : 

- Les stagiaires de Passion Moto Formation ont réalisé en moyenne, lors d’un stage 

« Gérer son équilibre », 26 répétitions d’exercices moteur éteint et 70 répétitions 

d’exercices à allure lente ; le nombre de répétitions d’exercices à allure lente 

représente près du triple des exercices moteur éteint lors des journées de formation. 

 

- Les stagiaires de Schwartz Performance ont réalisé en moyenne, lors d’un stage de 

« perfectionnement routier », 3 répétitions dans des exercices à allure lente contre 98 

répétitions dans des exercices à allure normale / rapide. Cet écart s’explique 

notamment par le fait que le stage est réalisé sur un circuit. Le programme de 

formation n’inclue pas d’ateliers de manœuvrabilité à allure lente, privilégiant des 

ateliers à allure normale voir rapide. Le seul atelier de maniabilité à allure lente 

observé fût mis en place pour répondre à la demande des stagiaires lors d’un stage. 

 

- Les stagiaires de l’AFDM ont réalisé en moyenne, lors d’un stage de perfectionnement 

« 2 jours », 240 répétitions dans des exercices à allure lente contre 56 répétitions dans 

des exercices à allure normale et 11 pour le freinage. Cela s’explique par le temps plus 

important de formation (2 jours) ainsi que l’accentuation des centres sur des exercices 

comme le « huit » ou le « stop and go », qui prennent une place centrale dans le 

perfectionnement à la conduite. 

 

- Les stagiaires de l’AFDM ont réalisé, lors du stage « EVO » d’une journée, 191 

répétitions dans des exercices de manœuvrabilité à allure lente contre 33 répétitions 

dans des exercices de manœuvrabilité à allure normale et 26 dans des exercices de 

freinage. On constate une fois de plus l’accentuation sur la manœuvrabilité à allure 

lente.  

 

- Les stagiaires de SEN2RM ont réalisé en moyenne, lors des stages de 

perfectionnement à la conduite motocycliste, 6 répétitions dans chaque parcours 

proposés (lent et rapide) sur piste. L’association est la seule à proposer si peu de 

répétitions au cours de ses journées de formation, préférant davantage sensibiliser les 

motards par la parole et les discours.  

Le tableau suivant présente le nombre moyen de réalisation des exercices par apprenant et par 

catégorie d’exercices. On constate que la répétition de certains exercices peut être au cœur des 

stratégies d’enseignement des formateurs. Selon eux, elle permet de faire acquérir la 

compétence technique et la stabiliser. 
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Tableau 10 – nombre moyen de réalisation des exercices sur piste 

 

On observe que certains organismes utilisent la stratégie de répétition sur certains exercices, 

afin d’inculquer aux conducteurs de nouvelles techniques, gestuelles et habitudes revêtant un 

caractère primordial pour les formateurs. Ce fut le cas du stage « 2 jours » proposés par 

l’AFDM Nancy, lors duquel l’exercice du « huit » fût réalisé 290 fois. Cet exercice est 

également utilisé en guise d’échauffement ainsi qu’en tant qu’évaluation de l’amélioration des 

stagiaires dans leur conduite au cours du stage. 

Néanmoins, a contrario des résultats des études portant sur la formation initiale des motards, 

la répétition n’est pas l’unique stratégie pédagogique utilisée. Certains exercices ne sont pas 

répétés à outrance, comme en témoignent le nombre de répétition moyen lors des stages de 

l’association SEN2RM (6 répétitions sur chaque atelier). Tous les organismes n’utilisent pas 

la répétition (voir annexe 12) et la quasi-totalité d’entre eux tentent de diversifier un 

maximum les exercices (voir annexe 13). Les motards ne sont pas cantonnés à répéter des 

parcours identiques tout au long de leur formation comme cela peut être le cas lors de la 

formation initiale.  

Une des raisons pour laquelle la répétition n’est pas l’unique stratégie pédagogique privilégiée 

par les formateurs est le fait que les motards formés possèdent déjà les bases de la conduite, 

ne nécessitant pas l’acquisition d’une coordination motrice nouvelle. On s’aperçoit tout de 

même de l’impact des exercices sur piste et des répétitions car la progression est évidente 

d’un point de vue technique. Les stagiaires ont vraiment l’impression de monter en 

compétence : 

« J’ai redécouvert la conduite » ; « je suis beaucoup plus à l’aise avec ma moto 

maintenant » ; « j’ai beaucoup appris durant ces deux jours » 

On peut cependant constater des limites à l’apprentissage lors de ces formations, notamment à 

cause du bouleversement des habitudes des stagiaires :  

 Nb de répétitions 

dans des exercices 

de manipulation de 

la moto moteur 

éteint 

Nb de répétitions 

dans des exercices 

de manœuvrabilité à 

allure lente (1ère 

vitesse) 

Nb de répétitions 

dans des exercices 

de manœuvrabilité à 

allure normale 

(environ 40km/h) 

Nb de répétitions 

dans des exercices 

de freinage  

Passion Moto 

Formation 

25 70 / / 

Schwartz 

Performance 

/ 3 98 / 

AFDM (2 jours) / 240 56 11 

AFDM (1 jour) / 191 33 26 

SEN2RM / 6 6 / 



 

Livrable T3 Projet SPER –Projet DSR                                    58 

« Moi ça va pas […] J’ai l’impression d’avoir fait tout l’inverse de ce que j’ai appris 

précédemment dans le stage. […] j’ai l’impression au final de ne plus rien avoir appris », dit 

un stagiaire à la fin des deux journées de formation (06/05/18) 

Et des informations trop abondantes pour le cerveau :  

« J’ai trop d’infos à traiter je ne m’en sors pas » (21/04/18). 

Cela montre que les formations ponctuelles ne permettent pas une consolidation des 

compétences chez tous les motards. Face à cela, les formateurs préconisent de continuer à 

s’entrainer :  

« Après le stage, ça va être à vous de bosser ! » (07/07/18). 

On constate alors que le continuum éducatif prend tout son sens puisque l’apprentissage à la 

conduite moto est quelque chose d’inachevé pour les motards. 

Contextualisation des exercices 

 

Une des limites de la formation initiale et des épreuves du permis réside dans un manque de 

contextualisation des exercices (Aupetit, 2010). Les données verbales recueillies durant les 

stages de perfectionnement montrent que les formateurs re-contextualisent sans cesse les 

situations de formation proposées sur piste, en donnant des exemples de situations réelles de 

conduite sur route :  

 

« Dans les bouchons effectivement le temps qu’une voiture se dégage machin tout ça… moi j’ 

l’utilise énormément en entrée de rond-point pour ne pas avoir à m’arrêter en entrée de rond-

point qui sont des endroits très dangereux. J’arrive doucement, si y’a une voiture qu’arrive je 

sais pas trop si elle sort ou si elle va continuer, j’arrive tout doucement, si elle continue je 

marque un p’tit arrêt, j’la laisse passer et j’renquille derrière elle. Egalement très utile dans 

les priorités à droite, en aveugle. J’arrive, je m’arrête, j’regarde, y’a personne hop j’repars. 

Tous les « cédez le passage », ça va s’négocier comme ça aussi. J’arrive tout doucement, 

j’marque un petit temps d’arrêt, on regarde et on repart. » dit un formateur en parlant de 

l’utilisation du frein AR et de l’utilité du « stop and go » (03/06/18) 

Ou en rappelant, à la suite d’un exercice, les limites de la formation face aux dangers de la 

route :  

« Vous avez passé votre permis on vous a raconté des bêtises, on vous a fait croire que vous 

étiez capable de réussir un évitement d’urgence, c’est faux. On est incapable de réagir à une 

situation d’urgence. On ne peut réagir qu’à une situation chaude que l’on a anticipée, donc 

prévu. […]. Le jour où on est réellement surpris, on est foutu. » dit un formateur à ses 

stagiaires (06/07/18) 

Les formateurs amènent également les stagiaires motards à utiliser leur imagination ou à se 

rappeler de certaines situations déjà vécues :  

« Donc comme il se peut que quand vous êtes en ville et qu’vous tourniez à droite ou à 

gauche, y’ait des plaques d’égouts qui trainent ou des tâches de couleur bizarre […], là va 

falloir repérer très très vite ces tâches pour peut-être modifier votre trajectoire » raconte un 

formateur lors de l’explication d’un parcours de maniabilité à allure lente (07/07/18). 

Ils évoquent également des situations personnelles qui permettent aux stagiaires n’ayant pas 

rencontré le type de situation évoqué, d’intégrer de nouveaux « scénarios ». Ces informations 
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pourront être remobilisées en situation réelle si le motard se retrouve dans la même 

configuration que celle évoquée par le formateur.  

3.3.3.3. Sur route  

Les interventions verbales et physiques 

 

L’AFDM, qui propose des sorties sur route, effectue un point « théorique » en amont sur les 

virages, la trajectoire de sécurité et le déplacement en groupe. Ensuite, les formateurs 

emmènent les stagiaires sur un « spot » de virages choisi au préalable. Le déplacement 

s’effectue en quinconce, et les formateurs montent derrière les stagiaires. Le spot choisi est un 

spot de virages assez court, qui sera réalisé plusieurs fois par les stagiaires (aller/retour sur 

une portion de route) : seul, avec le formateur derrière ou derrière le formateur. Les 

formateurs montent devant un stagiaire s’ils s’aperçoivent que celui-ci rencontre de réelles 

difficultés : 

« La chose qu’on va faire à l’aller c’est que c’est moi qui vais t’emmener. Comme ça après tu 

feras le parcours tout seul. Mais comme ça, ça te permettra tout de suite de voir comment je 

prends les épingles », dit un formateur au stagiaire en difficulté (07/07/18) 

Ils en profitent pour réaliser une démonstration de la prise de virage, en commentant leur 

trajectoire : 

« Donc là 2ème, je déplace mon contrepoids, je reste à l’extérieur, j’attends de voir la sortie du 

virage et je me rabats complétement à droite ou au milieu. Ce qu’il faut éviter c’est de te faire 

embarquer voie de gauche », dit le formateur pendant la conduite (07/07/18) 

La majeure partie du temps, ils montent derrière les stagiaires et donnent des conseils durant 

le roulage à l’approche et durant les virages : 

« Tournes la tête, cherches en haut, cherches en haut. Le contrepoids, voilà. » ; « remets en 

deuxième, ralentis, voilà. Les doigts sur l’embrayage, mais sans faire patiner, elle ne va pas 

caler. Relâche l’embrayage un peu, laisse-la rouler, relâche ton frein AR, laisse-la rouler un 

peu. » ; « Faut que tu ais les yeux plus loin sur la sortie du virage, tu ne regardes pas assez 

loin. », dit le formateur assis en tant que passager (07/07/18) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Les feedbacks des formateurs sont axés principalement sur le comportement des formés sur 

leur moto ainsi que sur la trajectoire de sécurité. Mais cette « conduite commentée » (Assailly, 

2013) permet aux motards d’améliorer leur gestion des situations de conduite, le respect des 

distances de sécurité ou encore la perception des dangers. 

Photo 25 – Positionnement du formateur par rapport au stagiaire lors des sorties sur route  
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Placer le stagiaire en tant qu’auto-évaluateur de sa pratique 

 

Certains formateurs donnent des techniques aux stagiaires pour s’autoévaluer. Par exemple, 

pour la trajectoire de sécurité, le fait de voir trop tard une voiture arriver est synonyme 

d’enclenchement trop précipité dans le virage. Selon eux, un bon virage est effectué lorsque le 

motard retarde son enclenchement jusqu’à ce qu’il aperçoit la sortie du virage. Cela permet de 

voir loin et de repérer si un véhicule arrive en sens inverse. 

 

La forme interrogative est régulièrement utilisée par les formateurs afin d’inciter le stagiaire à 

réfléchir sur sa pratique et à verbaliser ses faits et gestes :  

 

« Qu’est-ce que tu en as pensé ? » demande un formateur après le passage d’un stagiaire sur 

le spot de virages (07/07/18) 

 

Cette façon de procéder est également utilisée sur piste. Elle place le stagiaire en tant 

qu’évaluateur et permet une autocritique. Le professionnel de la conduite (ou l’animateur 

bénévole) peut réfuter ou valider les propos du stagiaire puis compléter avec sa propre 

expertise. Cette technique très constructive permet de favoriser l’apprentissage en confrontant 

les sensations du stagiaire aux observations des formateurs. 

 

Pour la plupart des stagiaires, la sortie sur route est délicate et la transposition des techniques 

et des consignes reçus sur piste ou en salle difficile : 

 

« Moi j’ai souffert car on se rend compte que c’est pas automatique et qu’il y a du travail à 

faire pour intégrer ces réflexes (acquis sur piste). Mais on se rend compte que c’est à notre 

portée et qu’il faut continuer à travailler », dit un stagiaire à l’ergonome (21/04/18) 
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3.3.4. Compétences développées  

 

L’analyse de l’activité permet de passer de l’observation de l’exécution d’une tâche à 

l’identification des compétences mises en jeu. Les compétences mobilisées lors des 

différentes situations proposées dans les stages de perfectionnement seront consultables dans 

le « catalogue de compétences » fourni en fin de projet. Ce document sera un outil d’aide à la 

construction de formation post-permis. 

Les compétences travaillées par les motards dans les stages de perfectionnement peuvent être 

analysées par le biais de la matrice GDE (Hatakka et al., 2002) : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 La matrice GDE ou OEUF (Objectifs de l’Education de l’Usager Finalisés) a été élaborée sur 

la base d'un modèle de comportement du conducteur en quatre niveaux : 

- Le niveau 1 concerne la maitrise du véhicule (tâche spécifique, systèmes de 

protection, maîtrise du véhicule) ;  

- Le niveau 2 concerne la maîtrise des situations de conduite (connaissance du Code de 

la route, des différents contextes de conduite…) ; les décisions prises au deuxième 

niveau découlent des décisions prises au troisième niveau et des conditions préalables 

réunies au quatrième niveau. 

- Le niveau 3 porte sur les conditions du déplacement (dans quel but, où, quand, avec 

qui, l'état de véhicule, l'état du conducteur, etc.) ;  

- Le niveau 4 porte sur les projets de vie : les motifs de déplacement, le style de vie, le 

rapport à la société (qui peut se traduire, selon les cas, par une recherche de sensations 

fortes et l'acceptation du risque).  

 

Les différents niveaux de la matrice ne sont pas des étapes, mais les premiers niveaux sont 

indispensables à l’action, elle-même nécessaire pour les niveaux supérieurs. Les objectifs de 

cette matrice supposent de développer trois dimensions au sein de chaque niveau : des 

connaissances et des compétences, la compréhension des facteurs de risque et des 

compétences d’autoévaluation (Assailly, 2013).  



 

Livrable T3 Projet SPER –Projet DSR                                    62 

Nous allons maintenant, et en guise de synthèse sur cette partie portant sur l’analyse des 

contenus éducatifs des stages de perfectionnement à la conduite moto, s’intéresser aux 

compétences développées par les stagiaires motards. 

Les principaux résultats ont mis en exergue que les motards ne travaillent pas les mêmes 

compétences en fonction du type de stage réalisé et des contenus de formation. En effet, 

les stages de Passion Moto Formation ou de Schwartz Performance mobiliseront davantage 

des compétences relatives au contrôle du véhicule (niveau 1 de la matrice), tandis que ceux de 

SEN2RM et de l’AFDM travailleront des compétences relatives aux niveaux 2 et 3 de la 

matrice, à savoir : la maitrise des situations de conduite et les conditions de déplacement. En 

effet, les stages comportant de véritable temps d’échanges autour des situations de conduite 

ainsi que des temps de sensibilisation à la sécurité routière, sont plus enclins à travailler les 

niveaux supérieurs de la matrice. 

Bien que les contenus de formation favorisent davantage la formation sur piste, les 

formations post-permis, grâce aux pratiques pédagogiques des formateurs, mobilisent 

des compétences dans au moins trois des premiers niveaux de la matrice. Les exercices 

sur piste originaux et leur contextualisation, les analyses vidéo ainsi que les récits 

d’expériences vécues, sont autant de moyen pour les organismes de changer les 

comportements des motards vers plus de sécurité. En effet, même si les motards souhaitent 

avant tout pratiquer, les parties théoriques ainsi que les moments d’échanges et de 

sensibilisation jouent un rôle majeur dans la sécurité du motard et dans la prise de conscience 

des facteurs de risque. C’est lors de ces séquences que les stagiaires peuvent développer des 

compétences comme la perception du risque, la reconnaissance des situations de conduite 

dangereuses ou encore l’anticipation. 

Par ailleurs, les organismes qui proposent des sorties sur route donnent la possibilité aux 

stagiaires de mobiliser des compétences perceptivo-cognitives (prise d’information dans 

l’environnement, anticipation, positionnement sur la chaussée…) en situation réelle de 

conduite. Ces moments de formation, bien que minoritaires, participent à la maitrise des 

situations de conduite. Même si la formation sur route n’est pas prépondérante dans les 

stages, les compétences développées par les stagiaires ne sont pas axées uniquement sur 

le contrôle du véhicule. C’est ce que nous allons débattre dans la partie suivante consacrée à 

la discussion des résultats.   
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4. Discussion 
 

Dans cette partie, nous discuterons les résultats afin de tirer un enseignement de ce qui a pu 

être abordé précédemment. Nous verrons dans un premier temps en quoi les stages post-

permis semblent être un complément à la formation initiale pour ensuite évoquer la question 

du continuum éducatif et de l’apprentissage de la conduite moto au sens large. 

4.1. Les formations post-permis : un complément certain à la 

formation initiale 

4.1.1. Un développement des compétences liées au contrôle du véhicule nécessaire 

 

La formation est un des leviers les plus efficaces pour le changement des comportements et 

des attitudes des motards vers plus de sécurité (Yadollahi et al., 2016). Les formations 

observées dans la présente étude mettent clairement en avant une focalisation des contenus 

pratique sur des compétences relatives au maniement du véhicule. Ces résultats rejoignent 

ceux de nombreux auteurs sur la formation à la conduite moto (Haworth et Mulvihill, 2005).  

Les stages de perfectionnement apportent un premier élément de réponse à ce phénomène : ils 

mettent en lumière le fait que ce type de compétence reste, et peu importe l’âge, l’expérience, 

le type de moto, le style de conduite du motard… à développer ou à améliorer lors d’une 

formation à la conduite moto. C’est-à-dire que les formateurs sont persuadés, de par leur 

expérience et leurs observations vis-à-vis des difficultés éprouvées par les demandeurs de 

stages, que le maniement du véhicule est une lacune qu’il est nécessaire d’effacer pour 

améliorer la conduite et a fortiori, la sécurité des motards.  

Nous avons pu voir que les stagiaires eux-mêmes étaient demandeurs de maniabilité. Les 

formations répondent donc à ce besoin, et les bénéfices sont notables : 

« Là je m’trouve beaucoup plus à l’aise. J’trouve que j’domine entre guillemets beaucoup 

mieux la machine, l’inertie de la machine qui te permet d’être beaucoup plus concentré sur la 

conduite, sur le positionnement du regard, sur la conduite en général » dit un stagiaire après 

le stage (21/04/18) 

Cela montre que la focalisation sur les compétences liées au contrôle du véhicule se justifie et 

répond à un réel besoin. De plus, ces compétences permettent au motard de mieux 

appréhender leur conduite sur route et les situations rencontrées. 

4.1.2. Un souhait de se rapprocher des situations rencontrées dans la conduite 

quotidienne  

 

Les entretiens réalisés lors d’une étude de cas (Aupetit, Riff, Espié et Buttelli, 2014) sur la 

formation initiale d’un motard ont révélé que celui-ci identifiait plusieurs compétences jugées 

comme manquantes après la formation : rouler avec un passager ; utiliser le frein arrière ; 

prendre des virages serrés ; conduire à plus de 90km/h ; déplacer la moto avec le moteur 

éteint ; béquiller ou débéquiller la moto ; utiliser les feux de manière appropriée. Ces 

compétences, classées de la plus gênante à la moins gênante pour la conduite sur route, sont 

des compétences travaillées lors des stages de perfectionnement. Cela montre bien que les 
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situations diverses et variées proposées lors des stages de perfectionnement permettent de 

développer un panel plus vaste de compétences : 

 

« L’évitement a permis d’exercer notre vigilance. Ça permet d’être plus en éveil. […] Ce sont 

des exercices qui amènent à acquérir ce type de réactivité et d’éveil. On se rend compte qu’on 

n’est pas assez en éveil, concentré sur la route. J’pense que pour être le moins accidentogène 

possible, il faut vraiment être concentré sur chacun de ses gestes, et avoir l’esprit vraiment à 

conduire la moto et pas autre chose quoi. », conscientise un stagiaire (07/07/18) 

Les stages tentent de développer des compétences liées à la gestion des situations de conduite 

en circulation à travers les cours théoriques, la sensibilisation lors d’ateliers sur piste 

originaux et les récits d’expérience autour des situations à risques. Développer ce type de 

compétence est d’autant plus important puisque la majorité des accidents motos sont liés à des 

défaillances perceptives et cognitives (MAIDS, 2003). 

Les sorties sur route peuvent permettre aux stagiaires de travailler la gestion des situations 

réelles de circulation. Elles se cantonnent malheureusement, pour les stages AFDM observés, 

au travail de la trajectoire de sécurité et au déplacement en groupe sur des routes en zone 

rurale. Les formations post-permis devraient effectivement donner l’opportunité aux stagiaires 

de travailler leur conduite sur route, tant en agglomération qu’en zone rurale. Cependant, la 

formation sur piste et en salle ne doit pas être mise de côté. En effet, certaines études ont 

montré qu’une formation essentiellement axée sur la conduite sur route n’est pas 

systématiquement accompagnée d’une réduction du risque d’accident (Ivers et al., 2015).  

 

4.2. Continuum éducatif : les difficultés liées à la pérennisation de 

l’apprentissage 

4.2.1. Comment stabiliser les compétences ? 

 

Les résultats ont montré que la compétence liée au maniement du véhicule est, chez le motard, 

une lacune qui persiste dans le temps, et que les formations passées (formation initiale 

notamment) et les expériences de conduite ne permettent pas de la combler (ou seulement en 

partie). Alors, cela pose de réelles questions sur la stabilisation des compétences ainsi que sur 

le continuum éducatif qui semble être une nécessité pour assurer un changement durable des 

comportements de conduite vers plus de sécurité (Abramovici et Maman, 2013) : 

« De toute façon y’a pas de secret, si tu pratiques pas tu perds ! Tu perds le niveau quoi », 

verbalise un stagiaire (04/06/18) 

L’amélioration de la conduite, à travers le développement des savoir-faire liés à la gestion du 

véhicule, est nettement observable lors des stages post-permis moto. A force de répétitions et 

d’application des conseils délivrés par les formations, on peut apercevoir une progression 

certaine : par exemple, les motards réussissent peu à peu à ne plus faire tomber de plot dans 

les parcours, à réduire considérablement la taille de leur demi-tour, ou à réduire leur distance 

de freinage. Cela prouve bien qu’un à instant T, le stagiaire motard se perfectionne et acquiert 

de nouvelles compétences : 

« Plus que du perfectionnement, pour moi ça a été un apprentissage », affirme un stagiaire de 

PMF (02/06/18) 
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Mais nos résultats ont également montré que certains motards pouvaient avoir la sensation de 

n’avoir rien appris ou du moins de ne pas savoir comment remettre en application les 

compétences acquises lors des exercices sur piste, lors de la conduite en circulation. 

L’appropriation des contenus éducatifs par les stagiaires motards reflète un caractère 

strictement personnel puisque le développement de nouvelles aptitudes de conduite s’effectue 

de manière plus ou moins rapide, facile, efficace chez chaque individu. Cela s’explique par 

des différences interindividuelles qui mettent en avant le fait que tous les motards ne sont pas 

égaux face à l’apprentissage : 

« Faut laisser mijoter un peu. C’est-à-dire laisser le temps faire son œuvre. Y’a vraiment 

cette notion d’acquisition d’une pratique qui ne se fait pas du jour au lendemain », dit un 

stagiaire lors d’un entretien post-stage (14/03/19) 

Ainsi, pour favoriser le continuum éducatif, l’AFDM propose à ses stagiaires un livret de 

stage : 

 

 

 

 

 

 

 

Photos 26 et 27 – Livret pédagogique (AFDM) 

Ce livret à destination des stagiaires permet d’avoir un support « aide-mémoire » de ce qui a 

été dit et fait pendant le stage. Le stagiaire peut y noter les exercices effectués ainsi que leur 

intérêt pour la conduite. Il peut inscrire les pistes d’amélioration et les compétences à 

perfectionner chez lui : 

« ça, ça va aider la personne qui est formée à maintenir si tu veux.  Le pousser à améliorer ou 

à faire les exercices qu’il n’arrivait pas à faire », dit un formateur (26/05/18) 

« À la fin de la formation tu te dis « maintenant je vais travailler ça » grâce au livret de 

formation là. » verbalise un stagiaire lors d’un entretien post-stage (06/03/19) 

Ce livret, accompagné du discours des formateurs, invite les stagiaires à continuer de se 

perfectionner afin de rouler toujours plus en sécurité et avec plus de plaisir. Néanmoins, 

l’efficacité des stages sur le long-terme semble mitigée : 

« Le stage ne permet pas de pérenniser l’apprentissage. Pour moi il faut revenir en stage 

pour reprendre des conseils », dit un stagiaire lors d’un entretien post-stage (11/02/19) 

Comme le verbalise ce stagiaire, il semblerait que l’apprentissage des motards ne prenne 

jamais fin et qu’il est nécessaire pour eux de se former tout au long de leur vie, c’est-à-dire 

s’inscrire dans une démarche de continuum éducatif. 
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4.2.2. Les effets indésirables des stages sur la conduite 

 

Même si les résultats révèlent que les stages de perfectionnement à la conduite moto 

permettent un développement des compétences chez les motards, il n’en demeure pas moins 

que la formation peut induire des effets néfastes sur la conduite. Plusieurs études ont montré 

les effets indésirables de la formation sur la conduite des motocyclistes (Rowden et Watson, 

2008 ; Symmons, Mulvihill and Haworth, 2007), comme la sur-confiance : 

« Le stage est quand même d’une durée assez courte hein, tu refais pas le monde. Ensuite 

derrière toi t’es tout seul à te gérer… c’est pas suffisant. Faut faire attention à pas tomber 

dans l’excès de confiance. », verbalise un stagiaire lors d’un entretien post-stage (11/02/19) 

Ou le bouleversement des habitudes : 

« Ce stage a tellement déstabilisé certaines manières de faire je dirai, que du coup c’est vrai 

que ça perturbe… Moi par exemple j’avais mes doigts sur l’embrayage, c’est des détails mais 

qui doivent être corrigés et ça perturbe ! » dit un stagiaire lors d’un entretien post-stage 

(26/03/19) 

 

Les formés traversent différentes étapes après la réalisation de leur stage (informations issues 

d’un entretien informel du 06/07/18), se caractérisant par : 1) une « gymnastique cérébrale », 

durant laquelle on assimile l’ensemble des informations et conseils reçus ; 2) un phénomène 

de « sur-confiance » ; cette phase survient lorsque le stagiaire a compris et mets en application 

les techniques enseignées ; 3) le risque ; cette étape apparait à cause de l’excès de confiance 

des stagiaires dans leur conduite ; 4) le plaisir ; c’est après ce « rappel à l’ordre », plus ou 

moins dangereux, que les stagiaires prennent un réel plaisir à rouler et à appliquer les conseils 

reçus lors de la formation. Afin de diminuer les risques provoqués par le phénomène de sur-

confiance notamment, les formateurs des stages de perfectionnement mettent en garde les 

stagiaires sur la conduite post-stage. Ils essaient systématiquement de terminer leur formation 

par une piqure de rappel sur les dangers de la route et de l’environnement routier :  

« C’est pour pas qu’après le stage vous repartiez trop confiant, ce n’est pas pour plomber 

l’ambiance », justifie un formateur (07/07/18). 

Ces effets indésirables post-stage seront à prendre en considération lors du traitement des 

résultats de la partie concernant l’évolution de l’accidentologie, des comportements et 

attitudes des motards du projet S-PER. Cette même partie pourra donner des éléments de 

réponse quant à la stabilisation des compétences chez les stagiaires motards des formations 

observées. 

Attention, les effets cités précédemment n’interviennent pas chez tous les stagiaires et le 

phénomène de sur-confiance peut parfois même être positif : 

« Une sur-confiance qui était aussi positive […] qui me faisait faire des trucs que j’aurais pas 

fait avant avec ma moto », dit un stagiaire lors d’un entretien post-stage (26/03/19) 

On peut voir que les stagiaires se sentent plus à l’aise avec leur moto et ont davantage 

confiance en eux. Les motards sortent des stages en ayant conscience de leur progression mais 

ne prennent pas plus de risque pour autant car ils ont pu s’apercevoir de leurs limites et de 

leur marge de progression. De plus, les récits d’expérience et la sensibilisation à la sécurité 

routière rappellent aux motards que le risque d’accident est omniprésent, même après la 

réalisation d’un stage de perfectionnement. 
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5. Conclusion 
 

Les formations à la conduite moto post-permis semblent être un complément certain à la 

formation initiale pour les motards. Elles s’inscrivent clairement dans une démarche de 

continuum éducatif, permettant une réactualisation des connaissances et des compétences de 

conduite, favorisant ainsi la sécurité des motards à travers un changement de leur 

comportement. 

 

Les résultats ont montré que les stages accueillaient des motards soucieux de leur sécurité et à 

la recherche de perfectionnement. Ils ont mis en exergue l’hétérogénéité des programmes 

ainsi que les décalages qui pouvait exister entre les programmes prescrits et  les programmes 

réels. Par ailleurs, les résultats ont souligné une focalisation des contenus éducatifs sur les 

compétences de contrôle du véhicule, expliquée notamment par le fait qu’il serait nécessaire 

de savoir contrôler et manier son véhicule avant de pouvoir s’occuper de l’environnement et 

des situations de conduite. Cependant, les pratiques pédagogiques montrent une réelle volonté 

de la part des formateurs de solliciter d’autres compétences telles que celles liées à la gestion 

des situations de circulation. Cela passe par la contextualisation des exercices, la 

sensibilisation au risque routier, les récits d’expérience ou encore les sorties sur route.  

 

Une des limites principales du système de formation post-permis en France réside dans le fait 

que les contenus éducatifs, et donc les compétences développées, ne sont pas les mêmes d’un 

stage à un autre. On s’aperçoit que tous les stages ne développent pas les mêmes 

compétences : un stagiaire ayant réalisé un stage chez SP, par exemple, n’aura pas rencontré 

les mêmes situations de formation qu’un stagiaire de l’AFDM (exercices sur piste différents, 

sortie sur route ou pas…etc.). Malgré l’hétérogénéité des contenus éducatifs et les différences 

de format de stage, l’impact des formations post-permis sur le comportement des motards est 

réel. Les verbalisations des stagiaires et des formateurs ont montré l’intérêt des situations de 

formation (théoriques et pratiques) pour la sécurité des motards. 

Les formations post-permis, comme la formation initiale, ne sont pas une fin en soi. Elles 

permettent de réactualiser les connaissances des motards et de perfectionner ponctuellement 

leur conduite. La nécessité pour le motard de s’inscrire dans une démarche de continuum 

éducatif est évidente : ce n’est qu’à travers une formation tout au long de la vie que le 

changement des comportements vers plus de sécurité est possible et que la réduction des 

accidents peut s’opérer. 
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Annexe 1 – Persona secondaire 2 
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Annexe 2 – Persona secondaire 3 
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Annexe 3 – Anti-persona 2 
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Annexe 4 – Récépissé de la déclaration CNIL effectuée pour l’étude de terrain du projet 

S-PER 
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Annexe 5 – Feuilles de consentement délivrées aux participants (formateurs et 

stagiaires) des stages de perfectionnement observés 
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Annexe 6 – Exemple de feuille de présentation d’un stage de perfectionnement 2 jours de 

l’AFDM Rennes, comportant une description du programme 
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Annexe 7 – Programme distribué aux stagiaires au début du stage de perfectionnement « 1 jour » de l’AFDM IDF 
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Annexe 7 bis – Programme distribué aux stagiaires au début du stage de 

perfectionnement « 1 jour » de l’AFDM IDF (suite) 
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Annexe 8 – Programme distribué aux stagiaires au début du stage de perfectionnement « 2 jours » de l’AFDM IDF 
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Annexe 9 – Programme du stage de perfectionnement 2 jours, adressé à l’ANFA, par 

l’AFDM Nancy 

 

 

AUTO-MOTO-ECOLE SERRIER 

75, avenue de la Malgrange 

54140 JARVILLE LA MALGRANGE 

Tél. : 03.83.55.43.32 

Fax. : 03.83.55.43.33 
Agréée 29 054 05420 

 

Référentiel « prévention du risque deux roues » 
 

Objectif : 

Prévenir et diminuer la gravité des accidents de 2 roues motorisés. 

 

Public : 

Conducteurs de deux roues à moteur, du scooter à la grosse cylindrée, de tous 

âges animés de différentes motivations à la pratique du deux roues motorisé (du 

citadin pragmatique au passionné sportif). 

 

Contenu : 
En noir : les phases pratiques. 

 

Premier jour : 

Accueil des stagiaires et première approche de leurs expériences. 

 

Evaluation du stagiaire par des exercices pratiques : 

Par différents ateliers le motard prendra conscience de ses propres limites ; 

-Evaluation de l’équilibre à allure très lente, du travail des commandes ; 

-Freinages à différentes vitesses avec différents véhicules ; 

-Evaluation des distances et des vitesses ; 

-Exercices de contournements d’obstacles libres, puis déclenchés. 

 

Retour en salle :  

Mise en commun du ressenti des stagiaires par la dynamique de groupe. 

Propositions de solutions. 

Etude des éléments intervenants dans le comportement d’un deux roues ; 

équilibre et stabilité, les freinages, les différences « piste / route ». 

 

Pause déjeuner premier jour 

Mise en pratique des solutions retenues pour une meilleure maîtrise favorisant 

la recherche d’indices et l’anticipation. 
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Retour en salle pour commentaire vidéo. 

 
 

Deuxième jour : 

 

Travail en salle sur les limites psychologiques, les incohérences entre vision et 

interprétation (perceptions cognitives et analytiques), les limites sensorielles et 

le  fonctionnement du cerveau face au risque. 

Etude, en petits groupes, de cas types d’accidents spécifiques 2roues. Mise en 

commun des conclusions.  

Etude des phénomènes physiques liés à la vitesse. Energie cinétique et freinage, 

carré de la vitesse. 

Conséquences physiologiques (traumatologie) et équipement adapté.  

Limite de l’efficacité des équipements. 

Psychotropes et addiction. 

 

Exercices de freinage / rétrogradages et de freinage puis mise en évidence des 

distances de sécurité. 

Retour en salle pour commentaires vidéo. 

 

Pause déjeuner deuxième jour 

 

Sur des images vidéo, travail sur la trajectoire de sécurité, exemples filmés. 

Déplacements en groupe, image du motard. 

 

Audit routier (ville et route) permettant de mettre en pratique ce qui a été vu et 

de détecter certains comportements inadaptés. 

 

Projection, animée par le formateur, d’un document sur les risques à moto les 

plus fréquents. 

Avoir des notions sur les conséquences de la transgression des lois et 

règlements. 

 

 

Fin de stage évaluation des acquis et commentaires du groupe. 
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Programme de formation au risque moto. 

 

Théorie : 

 

Objectifs Apports Méthodes 

Les règles de circulation l’accidentologie 
Prendre conscience de 

l’utilité de la règle. 

Les règles, les 

conséquences. 

Les types d’assurances. 

Apports statistiques. 

Interrogatives, expériences. 

Participatives, échanges. 

Présentations 

commentées. 

La traumatologie 
Prendre conscience de la 

fragilité du corps. 

Connaître l’importance 

d’un équipement. 

Se protéger de quoi ? 

Exemples concrets de 

handicaps ou de trauma.  

Constitution d’un 

équipement, ses limites. 

Discussion participative. 

 

 

Active, découverte. 

La vision, perception et anticipation 
Prendre conscience de la 

différence entre individus. 

Expérimenter les erreurs 

de perception et d’analyse. 

Fonctionnement de l’œil. 

Perception des couleurs. 

Perception du relief. 

(distance) 

Active : jeux sur la vision et 

l’interprétation. 

Illusions d’optique. 

Savoir adopter une 

Conduite active et 

préventive. 

Savoir élaborer des 

scénarios prédictifs. 

 

Distances de sécurité. 

Champs de vison. 

Temps de réaction. 

Risque perçu et réel. 

Active par le débat : 

différentes interprétations, 

même espace de conduite.  

Instaurer le doute. 

Les psychotropes les addictions 
Prendre conscience des 

effets de l’alcool. 

Prendre conscience des 

effets des drogues ou 

médicaments. 

Effets 

psychophysiologiques. 

Effet sur temps de 

réaction. 

Effet sur la vision et la 

Discussions, apports de 

documents,  

travail sur les idées reçues. 
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perception. 

 

 
Pratique hors circulation 

 

Objectifs Apports Méthodes 

Présentation du véhicule et spécificités 
Savoir utiliser les 

commandes pour initier 

une conduite souple. 

Faire apparaître les 

représentations erronées. 

Ergonomie, réglages 

éventuels. 

Equilibre, géométrie. 

 

Différences circuit / route. 

  

Démonstrative. 

Active.  

 

Discussions de groupe. 

 

Vérifications de sécurité 
Prendre conscience de leur 

importance. 

Débridages et modif. 

perso. 

Savoir relativiser les pièges 

du marketing. 

Notions de vérifications des 

niveaux et organes (pneus, 

chaîne, câbles, feux). 

 

Active. 

Echange d’expériences 

vécues. 

 

Notions de limites physiques 
Prendre conscience des 

difficultés de maîtrise d’un 

2RM. 

Induire une conduite 

préventive. 

Lois physiques FC, EC. 

Adhérence. 

Equilibre trajectoire et 

regard. 

Connaissance des systèmes 

d’aide à la conduite et leurs 

limites. 

Démonstrative puis active. 

Travail au ralenti.  

Mise en perspective des 

difficultés rencontrées. 

Freinages décalés. 

Expositive. 
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Partie en circulation réelle : 

 

Objectifs Apports Méthodes 

Evaluation du risque en situation réelle 
Savoir adapter sa conduite 

aux situations réelles. 

Savoir adopter une 

Conduite active et 

préventive. 

 

Application des notions 

théoriques découvertes.  

Aide à la détection des 

indices utiles. 

 

Active par objectif. 

 

Conduite commentée. 

Auto évaluation 
Avoir les éléments 

permettant l’auto 

évaluation. 

Rappels des notions de 

physique et de perception. 

 

Interview, discussions, 

mise en commun. 

 

 

 

 

 
 

Annexe 10 – Support écrit détaillant le programme du stage de pilotage proposé par 

Schwartz Performance 
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Annexe 11 – Exemples de retranscription et de mise en forme des données issues de 

l’observation terrain 
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Annexe 12 – Exemple d’exercices sur piste proposés par PMF lors d’un stage « gérer son équilibre » 

 

Exercices mis en place sur piste  Nombre total de 
répétitions  

Durée totale de réalisation 
(min)  

Temps passé dans les 
exercices par rapport au 

temps effectif de pratique 
sur piste (%)  

Manipulation de la moto moteur éteint 26 71 46% 

     Stabiliser sa moto en trouvant le point d’équilibre 
a) Tenir la moto sur son point d’équilibre 
b) Lâcher la moto et la faire tenir sur son point d’équilibre 
c) Faire le tour de la moto en la maintenant sur son point d’équilibre 

6 
2 
2 
2 

36 
7 
6 

23 

23% 

     Monter et descendre de la moto par la droite 3 3 2% 

     Monter et descendre de la moto sans béquille 2 5 3% 

     Redresser une moto 2 7 4% 

     Relever une moto au sol 1  
(2 stagiaires) 

9 6% 

     Béquillage / débéquillage de la béquille centrale 1 4 3% 

     Déplacer la moto  1 3 2% 

     Tenir en équilibre sur sa moto 10 4 3% 

Manœuvrabilité à allure lente 78 85 54% 

     Faire avancer et reculer sa moto grâce à l’embrayage 
 

1 4 3% 

     Sentir le point de patinage 12 7 4% 

     Avancer avec la moto en 1ère  2 5 3% 

     Stop and Go 31 17 11% 

     Démarrage guidon braqué (à gauche puis à droite) 7 + 7 = 14 21 13% 

     Arrêt guidon braqué  4 15 9% 

     Demi-tour à gauche 14 16 11% 
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Annexe 13 – Exemple d’exercices sur piste variés proposés par l’AFDM Rennes lors d’un stage 2 jours 

 

Exercices mis en place sur piste  Nombre total de 
répétitions  

Durée totale de réalisation 
(min)  

Temps passé dans les 
exercices par rapport au 

temps effectif de pratique 
sur piste (%)  

Manœuvrabilité à allure lente  250  73 min  41%  

     « Stop and Go »  209  39  22%  

     « Lacets »  35  7  4%  

     Demi-tour  4  11  6%  

     Parcours de maniabilité  2  16  9%  

Manœuvrabilité à allure normale  59  77 min  44%  

     Lâché du guidon en ligne droite  2  6  3%  

     Poussée du guidon en ligne droite  3  12  7%  

     Amazone en ligne droite  4  8  5%  

     Slalom en ligne  35  23  13%  

     Évitement  15  28  16%  

Freinage  5  27 min  15%  

     Freinage appuyé  4  22  12%  

     « Lapin »  1  5  3%  
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Annexe 14 - Exemple de monologue de la part d’un formateur donnant des consignes à 

ses stagiaires pour la réalisation de l’exercice du demi-tour à gauche  

« Arrivée autour de 10km/h, 7, 8, 10, 12, ca dépend de la largeur de la route en fait. Plus 

c’est étroit plus on fera arriver lentement bien sûr. Grace à la roue libre, on braque le 

guidon… dès qu’on à braqué : gaz, point de patinage. Attention, gaz d’abord, point de 

patinage après hein, je le dis depuis le début de l’après-midi, y’en a encore qu’ont tendance à 

embrayer d’abord, mettre le gaz ensuite. Si vous faites ca en demi-tour, la moto va se 

redresser. C’est gaz d’abord, point de patinage après. Donc on arrive […] donc on arrive, 

roue libre… si on était sur un rapport supérieur on rétrograde jusqu’en première, pas 

vraiment pour le demi-tour mais pour préparer le redémarrage. On engage le demi-tour sur 

la roue libre, dès qu’on a braqué, gaz, faut pas hésiter on monte bien les gaz, point de 

patinage et on fait cirer pour toute la sortie du demi-tour. […] Donc on va dire que, on va le 

faire  sur euuuh la moiti… la largeur des places là, normalement ca fait 5m. Alors si vous 

dépassez bah vous dépassez c’est pas grave hein. Euuh en gros on va estimer que (se déplace 

pour montrer)… le bord droit de la route il est là (montre)… dans l’idéal, le bord gauche il 

eeeest là (se déplace et montre)… et puis pour ceux qui veulent avoir un plus grand rayon, 

bah le bord gauche il est là (se déplace et montre). Mais 10m de large je pense que ca devrait 

suffire quoi, on va quand même pas dépasser (rire). L’avantage de cette technique, c’est que 

vous allez pouvoir adapter votre allure et adapter l’inclinaison de la moto à 1 la largeur 

disponible 2 les conditions d’adhérence. Si j’ai du gravillon par terre ou de la terre ou peu 

importe voilà… bah je vais y aller très doucement (commence la démo). (est sur la moto) 

J’arrive, roue libre, je tourne la tête, j’engage… et je tourne en ayant la moto quasiment 

droite. Là encore j’ai pas braqué jusqu'à la limite. Normalement  en G5 on fait le demi-tour 

sur 5m. (réalise la 2ème démo). Donc là en allant tout doucement, j’ai à peine incliné la moto. 

Là si c’était glissant par terre, y’aurait pas de soucis. Maintenant c’est bien sec, c’est du bon 

bitume bien propre … (réalise la 3ème démo) Je peux incliner plus. (en train de réaliser la 4ème 

démo) Roue libre, je freine, j’engage, gaz, et je ressors. (en train de réaliser une 5ème démo) 

roue libre, je me ralenti, je tourne la tète, je tourne le guidon, et je sors en faisant cirer 

l’embrayage avec les gaz (fin de démo). Après (parle sur la moto en coupant le moteur), je 

vous conseille en général de commencer doucement, pour faire à basse vitesse puis au fur et à 

mesure vous pouvez arriver plus vite, tourner plus vite en inclinant plus la moto si vous le 

souhaitez. Pour incliner la moto, 1 vous braquez, 2 vous appuyez sur le guidon du côté 

intérieur vers le bas, vers le sol. La moto va se pencher, elle va pas tomber… si vous gardez 

le point de patinage-gaz, et si surtout vous êtes à plus de 7 – 8 à l’heure elle ne peut pas 

tomber (geste de la main), c’est impossible. Ou alors faudrait qu’y ait de l’huile, de la pluie 

sur le sol. Un point important et difficile, ca va être de (mime)… tourner la tête pour regarder 

bien derrière. Pour ça, c’que vous pouvez faire, c’est éventuellement, c’est vous entrainez en 

fait avec départ à l’arrêt. (déplace sa moto). Je suis là je suis arrêté. Je vais faire un demi-

tour, je tourne mes épaules (mime), je mets quasiment mes épaules dans l’axe de la moto, 

comme ça je peux regarder loin derrière… faut se dire qu’il faut regarder le topcase. Vous 

allez chercher le topcase du regard… et là vous allez démarrer, avec la moto qui est en 

dehors du champ de visuel. Alors les première fois euh, on n’est pas l’aise du tout (geste de la 

peur avec les mains) hein.  Faut y aller doucement, vous faites des petits pas encore une fois, 

posez le pied par terre, faites des petits pas, essayez de garder gaz-point de patinage, la tête 

tournée… On y va doucement ! (fait la démo du démarrage guidon braqué). Le départ à 

l’arrêt permet de l’faire tranquillement, et de s’habituer de ne plus voir la moto pendant que 

vous faites  la manœuvre. Ce qui vous servira là aussi plus tard en virage, notamment en 

épingle, si on doit regarder loin en avance, loin euh derrière,  la route qui arrive (montre), 

« fuuuuit » (bruit de la bouche) tout en tournant, après s’être assuré bien sur que, on a jeté un 

coup d’œil avant, que le revêtement était propre. Ca se sera pour autre chose. » 
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