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COMMENT  UTILISER
CE  MANUEL ?
     Lisez très attentivement la solution du problème qu’il vous intéresse de résoudre.

     Nous  disons  bien « TRES ATTENTIVEMENT » 

( chaque mot a son importance ) parce qu’il vous faut vraiment sentir et faire ce qui est indiqué pour résoudre le problème car la lecture pourra parfois vous PARAITRE EVIDENTE mais si vous analysez ce que vous faites vraiment dans la pratique, vous constaterez des DIFFERENCES ESSENTIELLES.

     Au besoin, demandez à une personne ayant de l’expérience de vous expliquez certains points mais ELLE AUSSI DOIT BIEN LIRE ET ANALYSER la solution sinon elle ne vous donnera peut-être pas la bonne explication.

      Elle le pourrait, mais seulement si elle faisait l’effort de faire une analyse objective de sa conduite.

CE QUE FONT PEU DE CONDUCTEURS,

MEME PROFESSIONNELS.
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INSTALLATION
AUX  COMMANDES
CONSIDERATIONS GENERALES :
  Cg1.

       Une bonne position au volant, ni trop près, ni trop loin des  

commandes donne une plus grande facilité de conduite et par suite, une  MEILLEURE SECURITE. 

  Cg2.

            Réglez parfaitement vos rétroviseurs, votre sécurité en dépend.   

    Remarque : 
         Attention, ON S’HABITUE A UNE MAUVAISE POSITION qui sera tout de même MOINS EFFICACE. 

LES PROBLEMES :

        1  --  Je ne suis pas confortablement installé ( pages 2 et 3).

        2  --  Je ne parviens pas à bien régler mes rétroviseurs (page 3).

LES SOLUTIONS :

    Remarque :  Le réglage de la position des jambes doit être effectué avant celui des bras.

       1 -- Vos jambes doivent être LEGEREMENT FLECHIES mais vous devez pouvoir facilement pousser l’embrayage à fond sans toutefois  toucher  le volant  ou le tableau de bord en  relâchant l’embrayage.

            --  Le plus important est la position des bras par rapport au volant.
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INSTALLATION
              AUX  COMMANDES (suite)

LES SOLUTIONS  ( suite ) :

    Pour le réglage, placez  une main en haut  du volant ( c’est le point du volant le plus loin à atteindre ), votre bras doit être LEGEREMENT FLECHI lorsque vous êtes bien adossé au siège ( réglez l’inclinaison du dossier si nécessaire ).

    Si, pour avoir les bras bien placés, vous devez trop redresser le dossier et être ainsi mal à l’aise, avancez  légèrement le siège car une BONNE  POSITION DES BRAS EST PRIMORDIALE.

       2 -- En position normale de conduite, vous devez voir dans le rétroviseur intérieur le MAXIMUM de la vitre arrière et dans le rétroviseur extérieur gauche LOIN DERRIERE  et TRES PEU le côté gauche de votre véhicule pour que L’ANGLE MORT SOIT MINIMAL.
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COMMENT
DIRIGER  SON  REGARD ?

CONSIDERATIONS  GENERALES :

  Cg1.

                             IL  VOUS  FAUT  REGARDER 

                                  LOIN  POUR  PREVOIR 

                                                ET

                                   PRES  POUR  VOIR 

              CE  QUE  VOUS  AVEZ  PEUT-ETRE  PREVU.

  Cg2.

            En  conduisant  une bicyclette, une  motocyclette, un véhicule léger ou un camion, à quelques détails près, la  façon de regarder autour de soi et le  placement  sont  IDENTIQUES.

            Il y a bien entendu quelques nuances à faire selon le type de véhicule mais cela reste du domaine du détail.

  Cg3.

            Ne regardez qu’exceptionnellement à l’intérieur du véhicule car 1 seconde de regard à l’intérieur entraîne environ 2 secondes de déconnexion avec l’extérieur ( déstabilisation du regard ).  CE QUI  EST  ENORME. 

LES PROBLEMES :

        1 -- J’éprouve des difficultés à aller où je le désire (page 5).

        2 --  Je suis surpris par l’arrivée des autres usagers (page 5).

        3 -- Je ne perçois pas toujours très bien la  signalisation,  surtout les panneaux (page 5).                           

        4 -- En vision directe, je suis parfois surpris par  certains usagers que je n’ai pas perçus (page 5).

5 --  En  marche avant, je touche parfois le trottoir (page 5). 
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                      COMMENT
    DIRIGER  SON  REGARD ?(suite)

LES SOLUTIONS :

       1  --  Il vous faut tout simplement DIRIGER principalement VOTRE  REGARD LA OU VOUS DESIREZ ALLER dans les secondes qui suivent mais vous devez pour  d’évidentes raisons de sécurité  regarder partout ailleurs par intermittence.

       2  --  Il vous faut regarder de tous les côtés où les usagers peuvent arriver. C’est à dire  dans TOUTES LES VOIES DE PASSAGE et dans le RETROVISEUR  INTERIEUR pour l’arrière. 

       3  --   Essayez de balayer fréquemment du regard la zone située sur le bord droit de la route à  2,5m -3m du sol.

       4  --  Cela est  dû aux ANGLES MORTS DES MONTANTS du véhicule, surtout du montant arrière droit. Précisez donc votre regard  au niveau des montants, au besoin en inclinant la tête de part et d’autre.   

      Remarque :  Un véhicule immobile est moins bien perçu qu’un véhicule mobile.

       5  --  Peut-être regardez-vous seulement loin devant alors qu’il est nécessaire d’OBSERVER SOUVENT LE BORD DROIT TRES PRES pour situer précisément sa position. Il faut donc un REGARD TRES MOBILE  ( loin - près ).

              Il en  est de même bien entendu si vous longez le bord  gauche         ( véhicules stationnés ou accotement )
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VOLANT
CONSIDERATIONS GENERALES :

  Cg1.
            VOLANT  IMMOBILE, en ligne droite et SURTOUT EN VIRAGE, la position des mains doit être proche de 9H15.               

  Cg2.

            EN MARCHE ARRIERE, SI VOUS FROLEZ longuement un obstacle ( trottoir ou véhicules stationnés par exemple ), vous ne pourrez faire que des CORRECTIONS TRES FAIBLES AU VOLANT sinon vous toucherez cet obstacle.

  Cg3.  Toujours DEBUTER un braquage ( une fraction de seconde au moins ) en regardant du côté où vous voulez aller ( sauf pour éviter un obstacle ).

LES PROBLEMES :

        1 --  En ligne droite, je fais des écarts (page 7).

        2 -- Quand je contrôle dans le rétroviseur extérieur ou en vision directe, je perds le contrôle du véhicule (page 7).  

        3  -- A  l’approche d’un tournant,  contrôler l’intersection me fait perdre la bonne trajectoire (page 8).

        4  --  Pour tourner,  je ne parviens pas à faire se chevaucher mes 

mains (page 8).

        5  --  Je prends les tournants  trop larges (pages 8-9). 

        6  -- Lorsque je tourne à droite, j’ai tendance à toucher le bord droit (page 9).

        7  --  Je coupe trop les tournants à gauche (page 9). 

        8 -- En voulant tourner à gauche,  je gêne souvent les usagers arrivant en face (page 9).
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VOLANT (suite)

LES PROBLEMES  ( suite ) :

        9 --  En tournant,  je perds facilement le contrôle de mon véhicule  (page 10). 

      10  --  Je n’ai pas un bon rythme en tournant (page 10).

      11  --  Je suis crispé sur le volant (page 10).

      12 -- En tournant dans un passage étroit,  je juge mal à quel moment tourner (page 10).

      13  --  En sortie de tournant, je redresse trop tard (page 11).

      14  --  Je ne suis pas à l’aise lors du redressement  en  sortie de tournant (page 11).

      15  --  Puis-je juger moi-même, après avoir tourner à gauche, si j’avais la bonne trajectoire ? (page 11).
      16  --  En sortie de tournant, je perds parfois le contrôle de mon véhicule (page 11).
LES SOLUTIONS :

       1  --  Anticipez les écarts pour faire des CORRECTIONS PLUS TOT, PLUS FAIBLES et ne vous crispez pas sur le volant. 

       2  --  Vous devez contrôler avec le VOLANT  IMMOBILE . Le
véhicule   peut être  en  train de tourner  mais le volant doit être immobile. 

    Tourner PEU LA TETE en vision directe,  pas les épaules.

  Par ailleurs, vous devez certainement TROP SERRER le volant ; crispation qui entraîne un manque de souplesse au niveau des épaules.
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VOLANT (suite)

LES SOLUTIONS  ( suite ) :

       3 --  a)  Pour un tournant à droite :    

     Vous devez souvent et ce, d’autant plus que l’arrondi est important, DEBUTER VOTRE BRAQUAGE AVANT DE CONTROLER L’INTERSECTION avec, bien entendu, très généralement le PIED SUR LE FREIN jusqu’à ce que vous soyez assuré d’avoir la bonne trajectoire.    

               b) Pour un tournant à gauche : 

     Vous devez toujours CONTROLER L’INTERSECTION AVANT DE DEBUTER VOTRE BRAQUAGE, bien entendu avec le PIED SUR LE FREIN.
    Remarque : En règle générale, vous devez regarder dans la direction où vous devez tourner le volant ( 1 fraction de seconde minimum  voir Cg3 ).

      4  --   Juste avant de tourner, DEBUTEZ LE BRAQUAGE AVEC LA MAIN OPPOSEE AU TOURNANT PLACEE EN HAUT DU VOLANT.

    Par exemple, pour tourner à droite, poser la main gauche en haut du volant et tournez le volant vers la droite ; cela forcera la main droite à passer par-dessus la main gauche pour saisir le haut du volant et vos mains se chevaucheront alors naturellement.

      5  --  a) Vous devez BRAQUER PLUS VITE  ( évident ! Non ? )

                b) Votre BRAQUAGE EST TARDIF  ( tournants à droite  ou à gauche, voir solution  N°3 ).   

     Vous devez donc braquer plus tôt, progressivement, ( un peu trop  tôt, ça n’est pas grave sauf parfois pour certains tournants à droite ).

                c)  LE PLUS IMPORTANT  concernant les tournants à droite est de conserver la DISTANCE DU VOLANT AU BORD DROIT CONSTANTE, ainsi votre véhicule sera  toujours placé à la même distance du bord droit de la chaussée  ( essayez ! ça marche ! ).     
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VOLANT (suite)

LES SOLUTIONS  ( suite )  :

    Par ailleurs, il faut choisir le bon placement latéral avant de tourner :  moins la trajectoire est arrondie et plus vous devez vous écarter et en tout
cas n’être JAMAIS A MOINS DE 50 CMS du bord droit.

                d)  Pour les tout débutants : tournez le volant au fur et à mesure que le véhicule ne tourne pas assez. C’est à dire, ne braquez pas trop à priori pour contre-braquer ensuite (effet de zigzag).

                e)  Vous devez conserver le PIED SUR LE FREIN jusqu’à ce que vous soyez sûr de votre trajectoire. 

       6  --  Vous devez tourner le volant lorsque la roue avant parvient  AU NIVEAU  DE  LA  FIN  DE  L’OBSTACLE constitué par le bord droit   ( début de l’arrondi du trottoir ou dernier véhicule stationné par exemple). IL VAUT  MIEUX  TOURNER  UN  PEU  TROP TARD QU’UN  PEU TROP TOT. De plus, comme indiqué à la solution N°5 (page 8-9), vous devez conserver un espace latéral plus ou moins important.
       7  --  a)  Dirigez votre regard pour TOURNER AU NIVEAU DE LA VOIE dans laquelle vous devrez circuler après le tournant, généralement la voie de droite mais auparavant,  adoptez un PLACEMENT LATERAL pour  faire COMME SI VOUS RENTRIEZ dans la rue d’en face ou COMME SI VOUS CONSERVIEZ la même rue. Si des îlots séparent les deux sens de circulation, placez-vous en face de ces îlots.

            -- b)  Gardez le PIED SUR LE FREIN jusqu’à l’amorce du tournant.

       8  --  FAITES COMME SI VOUS RENTRIEZ DANS LA RUE EN FACE ou COMME SI VOUS CONSERVIEZ LA MEME RUE, ainsi vous serez  toujours dans votre voie de circulation SANS EMPIETER sur la voie des usagers arrivant en face de vous.
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VOLANT (suite)

LES SOLUTIONS  ( suite ) :

       9 --  Conservez  le PIED SUR LE FREIN, ainsi vous pourrez à tout moment corriger l’allure pour maîtriser votre trajectoire.

      10 -- Le timing idéal est :

           1)FREINER avant le tournant pour obtenir la bonne allure,

           2) conserver le PIED SUR LE FREIN SANS FREINER   

      généralement JUSQUE DANS LE TOURNANT,                 

           3) REACCELEREZ  pour MAINTENIR L’ALLURE quand     

      vous n’aurez plus de problèmes de trajectoire ou de respect de  priorité,           

           4) ACCELEREZ PLUS FRANCHEMENT seulement lorsque  

      vous commencerez à  redresser sauf si vous démarrez en tournant en  

      première vitesse ou si vous êtes trop lent. .               

       Remarques :  -- On saute parfois certaines phases.

                               -- Si vous hésitez entre chevauchement de mains et décalage, débutez en décalage sinon vous risquez de trop refermer votre trajectoire, ce qui entraînera un effet de zigzag.    

      11  -- DEPLACER LES MAINS FREQUEMMENT sur le volant pour la moindre rotation nécessaire ( décalage ) vous obligera à desserrer votre étreinte et entraînera ainsi moins de crispations.
      12 -- Il vous faut d’une part ABORDER LE PASSAGE étroit le  plus PERPENDICULAIREMENT possible ( donc s’écarter pour « plonger » ) et d’autre part RASER LE COTE EXTERIEUR au tournant car vous ne pouvez juger facilement à quelle distance vous allez passer du côté intérieur. Vous avez jugé que ça passait mais c’est tout. 

     Bien entendu,  généralement :  PIED SUR LE FREIN.
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VOLANT (suite)

LES SOLUTIONS  ( suite ) :

      13  --  a)  REDRESSEZ  PLUS TOT !   C’est bête, non ?

     Sachez qu’il faut redresser quand les roues directrices sont dans la bonne direction,  PARALLELES A LA LIGNE DROITE  et non  la carrosserie ( il serait alors trop tard ).

      UN PEU TROP TOT, CELA N’EST PAS GRAVE, vous pourrez interrompre votre  redressement à tout moment facilement.

      TROP TARD, C’EST PEUT-ETRE FICHU ! Vous risquez de ne pas être assez rapide.

                    b)  PRENEZ LE TOURNANT MOINS LARGE car cela entraîne TOUJOURS un redressement tardif  pour revenir le plus tôt possible sur la bonne trajectoire. 

        Remarque : en général, vous tournerez et vous redresserez le volant au même rythme.

      14 -- Il vaut souvent mieux redresser tôt et RETENIR LE VOLANT PAR GLISSEMENT que de l’actionner par  croisement des bras car dans certains cas, ce mouvement est contrarié puisqu’il fut en fait retenir le volant avec un mouvement qui le tire.

      15 -- Si vous vous retrouvez BIEN A DROITE EN AYANT BEAUCOUP BRAQUE,  vous avez bien négocié votre tournant.                                                             

      16 -- N’ACCELEREZ  PAS  FRANCHEMENT  avant de commencer à redresser, ainsi, même si votre redressement est trop tardif ou trop précoce vous parviendrez à contrôler votre véhicule.
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PLACEMENT

LES PROBLEMES :

        1  --  Comment détecter un sens unique ? (page 13).
        2 -- J’ai des difficultés à suivre une direction à l’aide de panneaux (page 13).
        3  --  Avec des panneaux d’affectation de voies en portique placés dans ou après un virage, j’ai du mal à trouver la voie qui me concerne  

(page 14).
        4 -- Lors de sorties de voies rapides ou d’autoroute, je me prépare parfois trop tôt, parfois trop tard (page 14). 

        5 -- Je ne sais pas quand rouler à droite en circulation  dense (page 14).

        6  -- J’hésite souvent entre : se croiser par derrière et se croiser  par devant (à l’indonésienne) (page 14).

        7 --  J’ai tendance à ne pas rouler parallèlement au bord droit de la chaussée (page 14).

        8  -- Je ne  parviens pas à circuler à peu près au milieu de ma voie (page 15).

        9  --  A l’approche des tournants, je suis trop lent ou je  perds le contrôle du véhicule (page 15).

      10  --  Lors d’un demi-tour en intersection sur routes larges, je suis souvent mal placé (page 15).

      11  --  Je ne comprends rien aux  sens giratoires (page 15).

      12 -- Lors d’un  changement de voie, je gêne très souvent les autres usagers (page 15).
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PLACEMENT (suite)


LES SOLUTIONS :
       1 --  Liste non exhaustive :

· Le panneau de sens unique.

· Le feu tricolore de part et d’autre de la chaussée.

· La ligne de stop ou de « cédez-le-passage » ( celui-ci est souvent mal implanté ) traversant toute la chaussée. 

· Le marquage au sol est dirigé vers l’avant dans toutes les  

voies.

· La ligne de rive bordant la route à gauche est continue,    

                       (se trouve surtout en rase campagne). 

· Le panneau d’indication autorisant le stationnement sur le  

                       trottoir de gauche.

· La mention  «PAYANT » lisible ( parce qu’elle vous                       

                       concerne ) longitudinalement à gauche de la chaussée

· Un panneau indiquant : sens double à X  mètres.

· Un panneau « cédez-le- passage » ou « stop » à droite
                       et A GAUCHE de la chaussée ( moins rigoureux ).

· L’extrémité de la rue est fermée par  une ligne mixte (ligne  

                       discontinue de votre côté).

· Places de stationnement MATERIALISEES et une seule voie de circulation restante où on ne peut se croiser.

· ET  SURTOUT  PAS : tous les véhicules stationnés à gauche dans le sens de marche.

        2  --  Si vous voyez le panneau qui vous intéresse, suivez le en sachant toutefois qu’il faut PASSER DEVANT LES PANNEAUX EN FORME DE FLECHE et DEPASSER LES PANNEAUX RECTANGULAIRES car ce qu’ils indiquent se trouve après eux.  

           --  SANS PANNEAUX, allez tout droit, c’est à dire CONSERVEZ LA MEME VOIE ou suivez les panneaux « TOUTES DIRECTIONS » ou « AUTRES DIRECTIONS ».
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PLACEMENT (suite)


LES SOLUTIONS  ( suite ) :
       3  --  COMPTEZ tout simplement le nombre de voies et le nombre de flèches verticales et vous verrez tout de suite la correspondance.
       4  --  Sur les panneaux de signalisation des sorties, il est fait mention d’une distance en mètres (300 m par exemple). Cela signifie QU’A CETTE DISTANCE se trouve le point (un zébra en général) à partir duquel IL FAUT ETRE DEFINITIVEMENT PLACE SINON IL EST TROP TARD POUR SORTIR.

           A titre d’exemple : 300 m, à 80 ou100 km/h sont vite parcourus, il devient donc urgent de se préparer à sortir mais n’oubliez pas qu’il faut, en règle générale, SE PLACER  SANS CHANGER DE TYPE D’ALLURE (uniforme, accélérée ou ralentie selon les cas) pour ne pas gêner les usagers placés derrière vous.  

       5  --  SURVEILLEZ L’ARRIERE ET LES VOIES SITUEES A VOTRE DROITE afin de voir si vous avez la possibilité de vous rabattre ou non.

       6  --  Si vous êtes  FACE A FACE avec l’autre usager, vous vous croiserez PAR DEVANT (à l’indonésienne) SINON vous vous croiserez PAR  DERRIERE.

             --  Par contre, avec un FEU A FLECHE, vous vous croiserez   TOUJOURS  A  L’INDONESIENNE  et  ce sera  plus  sécurisant car      personne ne peut vous couper la route ( mis à part les usagers passant au rouge ou à cause d’implantation de signalisations erronées ).

7 -- Vous devez BALAYER fréquemment DU REGARD  LE BORD DROIT de la chaussée ( loin – près ).
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PLACEMENT (suite)


LES SOLUTIONS  ( suite ) :
       8  --  Essayez de maintenir le VOLANT légèrement A GAUCHE DE L’AXE de la voie.

       9  -- CONSERVEZ LE PIED SUR LE FREIN si vous circulez à ALLURE NORMALE ou légèrement supérieure. Cela vous permettra de corriger l’allure à tout  moment pour avoir le temps de tourner le volant plus rapidement si nécessaire.
      10  --  Il vous faut circuler LE PLUS A GAUCHE POSSIBLE jusqu’à ce que vous arriviez au niveau de la rue que vous désirez emprunter puis reprendre la voie de droite de cette rue.

      11  --  Si le sens giratoire comporte DEUX VOIES au  maximum :      

   MEME LOGIQUE que dans une intersection normale pour les contrôles, le placement et les indicateurs de direction.   

   Seule différence : clignotant droit avant de sortir avec les contrôles nécessaires.       

              --  Si le sens giratoire comporte PLUS DE DEUX VOIES :

   MEME  LOGIQUE pour aller tout droit ou à droite (se placer à droite) ainsi que pour un demi-tour ( se placer à gauche ).

   Se placer UN PEU MOINS A GAUCHE POUR ALLER A GAUCHE
Remarques :

              --  Si la CIRCULATION est DENSE, empruntez pour plus de facilité la VOIE DE DROITE. 

              -- Si vous ne CONNAISSEZ PAS VOTRE ITINERAIRE FUTUR, empruntez aussi la VOIE DE DROITE et…cherchez.

     12 -- Vous devez tenir compte de 2 facteurs parfois contradictoires :

   * ne pas gêner les usagers de votre file en ne changeant pas trop d’allure,

   * ne pas gêner les usagers de la file que vous désirez emprunter en            

      circulant  sensiblement à la même allure que cette file.
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DEMARRAGE

EN PLAT

LES PROBLEMES :

        1  --  Je cale  (page 16).

        2  --  Je ne démarre pas de suite  (page 16).

        3  --  Je démarre trop lentement  (page 17).

        4  --  Quand je veux démarrer lentement, je cale  (page 17).

        5  --  Quand je démarre en tournant, je perds souvent le contrôle du véhicule (page 17).

LES SOLUTIONS :

       1  --  Vous devez ARRETER VOTRE PIED ( ne plus le remonter ) au point de patinage mais pour compenser un manque de précision éventuel du pied gauche vous devez tout D’ABORD ACCELERER, même si vous voulez démarrer lentement. 

    De plus,  avec de l’accélération, vous pouvez démarrer rapidement aussi. 

       2  --  Vous devez REMONTER L’EMBRAYAGE PLUS VITE  jusqu’au point de patinage.

      En fait, l’embrayage doit être remonté en  DEUX TEMPS  ( sauf si mise au point mort ) :

                  * RELATIVEMENT RAPIDEMENT pour le 1° temps,          

                     votre pied doit alors s’arrêter plus ou moins longtemps au   

                     point de patinage ( ordre de grandeur : 1 à 2 secondes ),

 * LENTEMENT pour le 2°temps ( pour éviter des  secousses).
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DEMARRAGE

                       EN PLAT            (suite)

                                                   
LES SOLUTIONS  ( suite ) :

       3  --   Vous devez remonter l’embrayage PLUS HAUT, sans toutefois caler et certainement PLUS VITE.

       4  --   Vous N’ARRETEZ CERTAINEMENT PAS VOTRE PIED OU ALORS PAS AU BON ENDROIT et pour compenser cette imprécision du pied gauche, il vous  faut ACCELERER tout de même pour avoir de la puissance mais c’est avec l ‘embrayage que vous obtiendrez un démarrage lent ( dans ce cas, REMONTEZ L’EMBRAYAGE UN PEU MOINS VITE pour un arrêt du pied plus précis ).

       5  --  Vous devrez parfois démarrer PLUS LENTEMENT pour avoir le temps de maîtriser votre trajectoire. N’oubliez pas que C’EST LE PIED GAUCHE QUI FAIT L’ALLURE et qu’il faudra peut-être faire varier sa hauteur autour du POINT DE PATINAGE. 
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DEMARRAGE

EN  COTE

LES PROBLEMES :
        1  --  Je cale avant d’enlever le frein à main (page 18). 

        2  --  Je cale après avoir enlevé le frein à main (page 18). 

        3  --  Je recule après avoir  enlevé le frein a main (page 18). 

        4  --  Ca traîne … (page 19).
LES SOLUTIONS :

       1  --   Vous n’avez PAS ARRETE  VOTRE PIED assez tôt  ou pas   

du tout.

            --   Vous avez TROP PEU ACCELERE et, à la moindre erreur du pied gauche…

       2  --   Une  DEUXIEME ACCELERATION  est nécessaire avant de remonter à nouveau le pied gauche en deux temps pour démarrer. En fait, C’EST UN DEMARRAGE NORMAL : pour démarrer ( dans le sens de « faire bouger le véhicule » ), une fois le frein à main desserré, VOUS DEVEZ ACCELERER D’ABORD ( voir solution N°1 page 16 ).

       3  --   Vous avez BLOQUE votre pied gauche TROP TOT  et

l’embrayage n’est pas rentré assez en contact. Pour cela, remontez le pied PLUS RAPIDEMENT jusqu’au point de patinage et vous percevrez mieux l’accrochage de l’embrayage.
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                 DEMARRAGE

                  EN  COTE             (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

       4  -- Vous devez remonter l’embrayage PLUS RAPIDEMENT jusqu’au point de patinage, ainsi vous débuterez DE SUITE votre démarrage en côte et vous PERCEVREZ MIEUX l’accrochage de l’embrayage.
    Conclusion : 

                  Lors d’un démarrage en côte, l’embrayage se remonte donc en 3 TEMPS :  1° temps rapide + 2° temps rapide + 3° temps lent.
        Le 1° temps sert à stabiliser le véhicule,  les 2° et 3° temps à le faire démarrer. 
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ARRET

LES PROBLEMES :

        1  --   En m’arrêtant, il se produit une forte secousse (page 20).

        2  --   Je cale ou je débraye trop tôt en m’arrêtant (page 21).  

        3  --   Je ne m’arrête pas toujours au stop malgré mes bonnes

connaissances du code de la route (page 21). 

        4  --   Sur un freinage normal, je surprends parfois les  usagers situés derrière moi (page 21).

        5  --   J’ai du mal à m’arrêter précisément à ras d’une  rue ou à l’aplomb d’une ligne de stop par exemple (page 21).

        6  --   Lors d’un arrêt,  en rétrogradant en 2°,  je n’ai  souvent  pas le temps de lâcher  l’embrayage (page 22). 

        7  --   Je m’arrête souvent trop tôt (page 22).
        8 -- A l’arrêt, mon  véhicule bouge parfois, même en plat        (page 22).                         

LES SOLUTIONS :

       1  --   Vous devez vous arrêter avec un FREINAGE TRES FAIBLE, nul si possible ( arrêt grâce aux frottements divers ralentissant le véhicule).    

          Vous pourrez et parfois devrez freiner très fort mais dans les derniers décimètres avant l’arrêt, votre pression sur la pédale doit être quasiment nulle. 

           Pour cela, vous devez REDUIRE PROGRESSIVEMENT LA PRESSION sur la pédale de frein jusqu’au point d’arrêt ( car le freinage est d’autant plus efficace que la vitesse du véhicule diminue ).

-20-

ARRET (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

       2  --   Dans les derniers mètres, vous remarquerez que vous effectuez un FREINAGE PLUS IMPORTANT POUR ARRETER le véhicule (pression que vous devrez d’ailleurs réduire ensuite pour éviter une secousse), c’est à ce moment que vous devez POUSSER   L’EMBRAYAGE.

            CE POINT EST VARIABLE SELON LE RAPPORT sur lequel vous vous arrêtez. Ordre de grandeur : 1 m en 1°, 2 m en 2°, 4-5 m en 3°, 7-8 m en 4°, 10-12 m en 5°.

       3  --  C’est certainement parce que vous passez en 1° et regardez à gauche et à droite AVANT DE VOUS ARRETER et lorsque vous voyez bien, vous lâchez naturellement le frein et vous « grillez » le stop.     

     Vous devez donc vous ARRETER  SANS PASSER  EN 1° ET  SANS  CONTROLER l’intersection puis ENSUITE SEULEMENT … regarder à gauche et à droite tout en passant en 1°.

       4 -- Il  vous faut ANTICIPER le freinage pour qu’il soit plus progressif. En général, on ne doit pas lâcher l’accélérateur puis freiner fort juste après ( sauf surpris ) mais plutôt, LACHER L’ACCELERATEUR et quelques secondes après, FREINER LEGEREMENT PUIS UN PEU PLUS FORT  ( soyez fluide car les usagers n’observent généralement pas des distances de sécurité suffisantes ).

       5  -- 1 ou 2 mètres avant l’arrêt vous devez REGARDER ( par intermittence ) A DROITE OU A GAUCHE DU CAPOT du véhicule pour vous arrêter plus précisément en vous servant des trottoirs ou des marquages au sol situés de part et d’autre.
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ARRET (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

       6 --   Quand vous rétrogradez AVANT DE VOUS ARRETER, vous devez le faire PLUS TOT que lorsque vous rétrogradez AVANT DE TOURNER ( ordre de grandeur : 30 m avant un arrêt, 20 m avant un tournant ).

       7 -- Comme à la solution N°1 (page 20), vous devez REDUIRE PROGRESSIVEMENT LA PRESSION sur la pédale de frein jusqu’au point d’arrêt ( car le freinage est d’autant plus efficace que la vitesse du véhicule diminue ).

             L’arrêt final est souvent obtenu par de PETITES TOUCHES SUCCESSIVES sur le frein.

       8  --  Conservez le PIED SUR LE FREIN  ( même une légère bosse peut faire bouger votre véhicule ).
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PASSAGE DES VITESSES

CONSIDERATIONS GENERALES :

  Cg1.

            Si vous savez utiliser les vitesses sur une bicyclette, vous n’aurez aucun problème car l’analogie est parfaite. La 1° est équivalente au gros pignon arrière, la 5° au petit pignon arrière et le moteur, vos jambes.    

  Cg2.
            L’ALLURE EST OBTENUE PRINCIPALEMENT A L’AIDE DE L’ACCELERATEUR   ET   DU  FREIN. 

            Quant au FREIN MOTEUR, il ne sert que pour effectuer de faibles ralentissements, demandant peu de précision ou pour ne pas échauffer les freins dans de longues descentes ( en montagne par exemple ) mais CERTAINEMENT PAS POUR S’ARRETER. 

LES PROBLEMES :

        1  --  Je passe les vitesses trop lentement (page 25).

        2  -- Je manque certains passages de vitesses, surtout quand je veux les passer rapidement (page 25). 

     3  --  Je trouve le levier de  vitesses dur à manier (page 25).

       4  -- Quand je passe de seconde en  première, cela s’enclenche difficilement (pages 25 et 26). 

        5  --  Quand dois-je utiliser tel ou tel rapport ? (page 26).
        6 -- Souvent, je ne sais pas sur quel rapport de vitesse je me trouve (page 26). 

        7  -- Comment savoir si je suis sur le bon rapport de vitesse ? (page 26). 
        8  --  Parfois, je ne sais pas quel rapport de vitesse je  dois  utiliser  en descente (page 27). 
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PASSAGE DES VITESSES (suite)


LES PROBLEMES ( suite ) :

        9  --  Je ne détecte pas facilement un sous-régime du moteur    

(page 27).

      10 -- Quand je passe un rapport supérieur, le véhicule est  d’abord ralenti (page 27). 

      11  --  Quand je passe un rapport supérieur, le moteur s’emballe (page 27).     

      12  --  Au passage des vitesses,  quand je relâche l’embrayage, il se produit des secousses, surtout en rétrogradant (page 27). 

      13  --  Quand je rétrograde, le véhicule est trop ralenti (page 27). 

      14  --  En rétrogradant pendant un fort freinage, j’ai souvent  un rapport de vitesse inadapté (page 28).

      15  --  Lorsque j’enclenche mal un rapport de vitesse, il se produit  un gros craquement quand je l’enclenche enfin (page 28).

      16  --  Si je dois rétrograder pour tourner à gauche ou à droite, je ne sais pas à quelle distance le faire (page 28).

      17  --  Lorsque je passe de 2° en 1° en bout de  côte, mon véhicule s’arrête et je suis contraint à effectuer un démarrage en côte. Puis-je l’éviter ? (page 28).

      18 -- Je ne synchronise pas bien l’action sur le volant  et le passage de 1° en 2° si je démarre en tournant  ou de 2° en 1° si je dois tourner à droite en  rétrogradant (page 28). 

      19 --  Lors du passage de certains rapports de vitesse, je fais des     

écarts de direction (page 28).

-24-
PASSAGE DES VITESSES (suite)


LES SOLUTIONS :

       1  --   a)   PAS DE CRISPATIONS, ne serrez pas du tout le levier.

b) NE SUIVEZ PAS LE DESSIN DU POMMEAU :    

       APPUYEZ LEGEREMENT D’ABORD ET CONSTAMMENT sur le levier de vitesses VERS LA GAUCHE pour passer en 1° ou en 2° (et cela à partir de n’importe quel rapport). Main placée sur le côté. 

           POUSSEZ OU TIREZ le levier sans chercher à le guider pour passer en 3° ou en 4° ( et cela à partir de n’importe quel  rapport). Main placée dessus.

    Remarque :

         Il y a des exceptions : vous ferez le dessin  lorsque vous passerez d’un rapport à un autre rapport très éloigné et opposé sur la grille ( de 5° en 2° ou de 1° en marche arrière par exemple )

     2  -- a)  PAS DE DESSIN. 

                b) PAS DE CRISPATIONS. Ne forcez pas sur le levier, surtout  si vous faites le dessin.

       3 -- Vous devez DEBRAYER (pousser l’embrayage) AVANT d’actionner le levier de vitesse et non pas pendant ou après (n’oubliez pas d’appuyer sur la pédale avec le bout du pied).       

         De plus, forcer sur le levier vous le fera tirer pour le déclencher plutôt que d’effectuer le léger appui à gauche nécessaire pour passer de 1° en 2° par exemple. Il s’ensuivra des ratages.
       4  --  a)  Pas de crispations, NE FORCEZ PAS sur le levier. Il y a  un point dur ( dû aux synchronisations ) qu’il faut vaincre en douceur.  APPUYEZ DONC LEGEREMENT, EN CONTINU et non pas par à-coups sinon il n’y aura pas enclenchement.
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PASSAGE DES VITESSES (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

            b) Vous devez débrayer ( pousser l’embrayage ) BIEN A FOND avec le BOUT DU PIED.

       5 -- Vous devez enclencher le RAPPORT QUI CORRESPOND A L’ALLURE que vous avez si vous augmentez votre allure ou que vous allez avoir dans les secondes qui suivent si vous diminuez votre allure (rétrogradation).

              Le rapport dépend aussi du profil de la route : EN COTE, VOUS DEVREZ AVOIR DES REGIMES PLUS ELEVES qu’en plat ou en descente, donc passer les rapports supérieurs plus tard, d’autant plus que ces rapports ont une force de traction moins importante car ils sont moins démultipliés.

    Remarque :

             Lorsque vous devez prendre beaucoup de précautions à l’aide du frein dans certaines zones, le véhicule est parfois trop ralenti et cela oblige à un aller-retour incessant accélérateur-frein. Pour éviter cela, deux solutions : circuler moins vite avec le pied sur l’accélérateur ou un peu plus vite mais avec un rapport supérieur à la normale qui vous donnera moins de frein moteur et permettra ainsi d’avoir le pied sur le frein plus longtemps sans trop de ralentissement.

       6 -- TOUCHEZ LE LEVIER, car vous hésitez en général entre deux rapports successifs ( 3° et 2° par exemple ) donc opposés sur la grille, donc faciles à détecter par le toucher, SANS LE REGARDER.

       7 -- Si  vous  avez   une  BONNE  ACCELERATION  POSSIBLE, SANS  BRUIT   EXCESSIF du moteur, vous avez le bon rapport de vitesse.
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PASSAGE DES VITESSES (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

       8 --  Le PLUS GRAND RAPPORT POSSIBLE mais donnant 

suffisamment de frein moteur pour ne pas avoir à freiner constamment (sinon un échauffement des freins est possible, pouvant conduire à une certaine inefficacité ) car en descente, vous pouvez garder tous les rapports à des régimes beaucoup moins élevés puisque le moteur a moins d’efforts à fournir. EN COTE, C’EST L’INVERSE.

       9  --  Il y a SOUS-REGIME si le moteur BOURDONNE.

                 Il y a SUR-REGIME si le moteur MIAULE.

      10 -- Parce que vous lâchez l’accélérateur d’abord. Vous devez  POUSSER L’EMBRAYAGE EN LACHANT L’ACCELERATEUR rigoureusement simultanément.

      11 -- Parce que vous poussez l’embrayage d’abord. Vous devez  POUSSER L’EMBRAYAGE EN LACHANT L’ACCELERATEUR rigoureusement simultanément.

      12  --  a) Vous n’arrêtez vraisemblablement PAS PRECISEMENT le pied gauche au point de patinage ou PAS ASSEZ LONGTEMPS            ( 2 secondes environ lors d’une rétrogradation ).

                   b)   Vous rétrogradez à ALLURE TROP ELEVEE, ce qui impose d’arrêter le pied gauche encore plus longtemps.                      

      13 -- C’est parce que le frein moteur s’ajoute à votre freinage principal : FREINEZ DONC MOINS FORT ( un peu moins que sans rétrogradation ) mais conservez le pied sur le frein tout de même.        
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PASSAGE DES VITESSES (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

      14  --  SAUTEZ LES RAPPORTS que vous n’aurez pas le temps d’utiliser et,  pour plus de rapidité, NE FAITES PAS LE DESSIN   indiqué sur le pommeau du levier de vitesses ( voir solution n°2 ). 

    Remarque :

        Vous ferez le dessin pour passer d’un rapport à un autre rapport très éloigné et opposé sur la grille de vitesse ( de 5° en 2° ou de 1° en marche arrière parfois, tout dépend de la grille ).

      15 -- Vous devez PASSER AU POINT-MORT avant d’essayer de re-enclencher le rapport souhaité  pour réutiliser les synchronisations dont l’action a été supprimée par le ratage du rapport.

      16  --  ORDRE DE GRANDEUR : 15 à 25 m.

      17  --  Il suffit simplement de LACHER LE FREIN 20 ou 30 cm avant l’arrêt pour REPRENDRE LE PATINAGE D’EMBRAYAGE et STABILISER ainsi le véhicule, le temps d’observer autour de soi.

      18  --  Dans ces deux cas, vous devez TOURNER LE VOLANT puis, lorsque la trajectoire est bonne (en général après DEUX chevauchements de mains), PASSER LE RAPPORT DE VITESSE VOULU.

      Ceci est un  « timing » assez précis que vous aurez à faire très souvent.

      19 -- TROP DE CRISPATIONS sur le levier de vitesse entraîne des crispations sur le volant d’où les écarts de direction. Par ailleurs, le poids de la main gauche peut entraîner  le volant : raffermissez  votre  prise.
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CONTROLES RETROVISEURS

ET

CONTROLES DIRECTS

LES PROBLEMES :
        1  --  Je ne sais pas dans quel cas  faire les contrôles (pages 29 et 30).

        2  --  Je ne sais pas à quel moment  faire les contrôles (page 30).

        3  --  Je ne sais pas quand surveiller en contrôle direct (page 30).

        4  --  Lorsque j’effectue des contrôles, je dévie souvent de la 

 bonne trajectoire (pages 30 et 31).

        5  --  J’éprouve des difficultés à déboîter  sans gêner les usagers situés derrière ou sur les côtés (page 31).

        6  --  Malgré mes contrôles, je ne perçois pas certains usagers (page 31).

        7  --  Je suis parfois surpris juste avant certains écarts à gauche par des usagers qui me dépassent (page 32).

        8 -- Je juge mal l’allure des usagers arrivant à l’arrière (page 32).

LES SOLUTIONS :

       1  --  A l’approche de TOUS LES POINTS DE CONVERGENCE :
démarrage, arrêt, dépassement,  rétrécissement, changement de direction, etc.

      AVANT TOUS LES RALENTISSEMENTS, certains  ou  probables: arrêt, feu rouge, feu vert, feu jaune clignotant ou fixe, intersections, etc.
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CONTROLES RETROVISEURS

ET

        CONTROLES DIRECTS   (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

      Enfin pour SAVOIR CE QU’IL SE PASSE A L’ARRIERE                ( véhicule trop proche, véhicule dépassant trop juste, deux-roues se faufilant, circulation dense, etc.).

       2  -- Vous devez les faire le plus tôt possible donc TOUT DE SUITE, dès que vous prévoyez un écart à effectuer. N’attendez pas une seule seconde puis RENOUVELEZ-LES SI NECESSAIRE ( et, très généralement, cela est nécessaire ).

    Remarque : Si vous êtes en retard pour effectuer vos contrôles avant de faire un écart, sachez que vous pouvez omettre sans trop de conséquences le contrôle interne sauf dans les deux cas suivants ;

       --  Ecart à droite.      

       --  Ecart à gauche en circulant dans un virage à droite.

    Car dans ces deux cas, SEUL  UN CONTROLE INTERNE vous PERMETTRA D’OBSERVER LOIN DERRIERE.
       3 --  Lorsque vous ne pouvez voir dans les rétroviseurs, c’est à dire quand les TRAJECTOIRES NE SONT PAS PARALLELES  mais convergentes avec un angle non négligeable. 
       4  --  Faire des CONTROLES BREFS, PAR INTERMITTENCE,  VOLANT IMMOBILE.
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CONTROLES RETROVISEURS

ET

         CONTROLES DIRECTS  (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

           --  Si vous effectuez des contrôles directs, ne tournez que la tête, PAS LES EPAULES et en DESSERRANT VOTRE PRISE sur le volant. 

            --  Ces contrôles directs doivent par ailleurs être BREFS, PEU PROFONDS pour ne pas DESTABILISER VOTRE REGARD et le détourner ainsi trop longtemps de l’avant.

       5  --  Vous devez effectuer tous les contrôles nécessaires LE PLUS TOT POSSIBLE, c’est à dire TOUT DE SUITE ( pour  anticiper au maximum et avoir le temps d’agir ) puis, si un ou plusieurs usagers vous dépassent, les SURVEILLER en contrôle EXTERNE POUR LA GAUCHE et en CONTROLE INTERNE pour la droite.

  Par ailleurs vous devez tenir compte de 2 facteurs contradictoires :

   * ne pas gêner les usagers de votre file en ne changeant pas trop d’allure,

   * ne pas gêner les usagers de la file que vous désirez emprunter en            

      circulant  sensiblement à la même allure que cette file.
       6  --  Cela doit être dû aux ANGLES MORTS DES MONTANTS DU VEHICULE, surtout du montant arrière droit. Précisez donc votre regard au niveau des montants et RENOUVELEZ peut-être CES CONTROLES DIRECTS en n’hésitant pas à VOUS PENCHER pour mieux voir de part et d’autre d’un montant par exemple.

    Les REPOSE-TETES occasionnent une gêne aussi, surtout celui placé du côté du  passager.
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CONTROLES RETROVISEURS

ET

         CONTROLES DIRECTS  (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

       7  --  Vous avez contrôlé bien avant ? C’est bien ! Mais la circulation change sans cesse, il vous faut donc faire un dernier CONTROLE EXTERNE JUSTE AVANT DE FAIRE L’ECART.                                                 
       8  --  Pour juger de la vitesse d’un usager, il faut le regarder au moins DEUX FOIS BRIEVEMENT car, pour regarder plus d’une seconde  (ordre de grandeur) à l’extérieur, il faut une ALLURE ET DES DISTANCES DE SECURITE en conséquence ( donc relativement faibles par rapport aux circonstances ) pour ne pas risquer de perdre votre trajectoire ou de heurter un obstacle situé à l’avant.
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INTERSECTIONS


ACROCHEZ-VOUS !

VOICI   LE SECTEUR  LE  PLUS  DIFFICILE

DE  LA  CONDUITE.

PEU DE CONDUCTEURS

( nous avons envie de dire : aucun !)

ONT  UNE  BONNE  MAITRISE

DE LEUR VEHICULE LORS DU

FRANCHISSEMENT DES INTERSECTIONS

Seul  le  HASARD  les  protège.

CAR…

…POUR  QUE  L’EXPERIENCE  SERVE,

IL FAUT QUE LES  EVENEMENTS SE PRODUISENT  SOUVENT.
        Ce qui n’est pas le cas à certains types d’intersections ou lors du frôlement de véhicules. IL FAUT DONC REFLECHIR pour trouver le comportement optimal à adopter.

CONSIDERATIONS GENERALES :

Auxquelles il faudra vous reporter sans cesse au

fur et à mesure de la lecture des solutions.

    Remarque : 

        AVANT DE DONNER DES SOLUTIONS à vos problèmes, nous allons tout d’abord vous DONNER UNE METHODE.
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INTERSECTIONS (suite)

CONSIDERATIONS GENERALES ( suite ) :

  Cg1.
            Faire un « REFUS DE PRIORITE » c’est faire DEVIER ou RALENTIR le véhicule prioritaire. 

            Il ne faut pas surprendre non plus. Pour une efficacité optimale, il faut prévoir qu’il peut accélérer.

            Sachez par ailleurs qu’à presque 100%, un usager QUI A LE TEMPS de vous éviter, vous évitera. A VOUS DE JUGER.                                                           
  Cg2.

            Il faut être conscient qu’en certains endroits, vous prendrez un risque que nous appelons « RISQUE OBLIGE » car,  pour des raisons de fluidité de circulation et aussi pour ne pas impatienter, donc ne pas pousser les autres usagers à la faute, VOUS SEREZ TROP RAPIDE dans l’absolu.

            Nous LIMITERONS ce « risque obligé » par une prise de précautions plus grande au niveau DU REGARD ET DU FREIN et une allure tout de même moins importante que celle des autres usagers.

            De cette notion de risque obligé il découle curieusement que : lorsqu’on est un bon conducteur, PLUS IL Y A DE PROTECTIONS       ( stop ou cédez-le-passage par exemple ), PLUS ON PREND DE RISQUES ( de risques obligés).

  Cg3.
            Il faut REGARDER tout d’abord du côté OU L’ON VOIT BEAUCOUP MIEUX ( pourquoi s’en priver ? ), ce qui permettra par ailleurs de mieux voir du deuxième côté car vous serez plus près, sinon c’est GAUCHE - DROITE.

  Cg4.
            On regarde du côté non prioritaire pour EVITER L’ACCIDENT et du côté prioritaire pour EVITER L’ACCIDENT et aussi POUR NE PAS GENER.
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INTERSECTIONS (suite)

CONSIDERATIONS GENERALES ( suite ) :

  Cg5.

            Un autre intérêt de regarder gauche puis droite dans le cas d’une priorité à droite, est de mieux voir à droite car vous serez plus près. 

  Cg6.
            Si la visibilité est très mauvaise, à allure très lente ( presque nulle), il n’y a aucune raison de regarder du deuxième côté ( généralement du coté droit ) AVANT D’ETRE AU  RAS DE LA RUE si  vous n’avez pas encore vu du premier côté.

  Cg7.
            Pour juger de la vitesse d’un usager, il faut le regarder au moins DEUX FOIS BRIEVEMENT ou bien LONGUEMENT MAIS DANS CE CAS, VOTRE ALLURE DOIT ETRE TRES FAIBLE  pour ne pas risquer de perdre votre trajectoire ou de heurter un obstacle situé à l’avant.

  Cg8.

            REGARDER NE SIGNIFIE RIEN : vous ne pouvez pas regarder au fond des rues à toutes les intersections ( sinon, c’est l’arrêt partout ).     

            Vous devez donc REGARDER JUSQU’A UN CERTAIN POINT à gauche et à droite et vous ne regarderez pas à la même distance  ( PROFONDEUR DE CONTROLE ) selon le régime de priorité et l’importance des rues mais aussi selon la présence de virages, de ralentisseurs, de la densité de la circulation, de véhicules stationnés, etc. Toutes circonstances qui modifient L’ALLURE des usagers. 

            Voici des DISTANCES auxquelles il faut vous faut regarder pour passer en sécurité selon « L’ALLURE MAXIMALE PROBABLE » à laquelle arrivent les autres usagers :

       - 80 à 100 m s’ils peuvent arriver vite.

       - 10 m s’ils n’arriveront pas vite en probabilité (c’est dans ce  

          cas que vous prendrez parfois un RISQUE OBLIGE).
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INTERSECTIONS (suite)

CONSIDERATIONS GENERALES ( suite ) :

       - 30 à 40 m pour une intersection de rues approximativement égales  

          en largeur, circulation, etc.                                                                                                                          

      Bien entendu, ces distances ne sont pas rigoureusement exactes mais constituent des ORDRES DE GRANDEUR VALABLES à partir desquels vous devez VOUS FAIRE DES SENSATIONS. 

       - Vous devrez LES AUGMENTER si les rues sont TRES LARGES.      

     - Vous pourrez LES REDUIRE si les rues sont TRES ETROITES. 

   - EN RASE CAMPAGNE, vous devrez LES DOUBLER.       

   Remarque : Nous pourrions simplifier tout cela en disant qu’à une intersection donnée, il vous faut REGARDER A LA DISTANCE A LAQUELLE VOUS LAISSERIEZ PASSER un usager qui arrive vite pour les circonstances présentes.

  Cg9.

                    Une notion importante : celle de « POINT-LIMITE ».

            Vous devrez terminer les contrôles de l’intersection et décider de passer ou de vous arrêter AVANT un certain point que nous appelons « POINT LIMITE » et QUI SE SITUE D’AUTANT PLUS AVANT L’INTERSECTION  QUE VOTRE ALLURE EST IMPORTANTE .  

            Là aussi, nous pouvons vous donner des ordres de grandeur (si vous avez le pied sur le frein ) sur sol sec avec une adhérence normale (sur sol humide, tout change bien évidemment ) :

         - 60 m à 90 km/h.

         - 7 m à 40 km/h.
         - 2-3 m à 10 km/h ( au ralenti en 2° ) et dans ce cas, la situation est  

            plus complexe car il faut en fait finir le premier contrôle ( celui de  

            gauche généralement ) 2m avant l’intersection et parvenir à faire le 

            deuxième contrôle ( celui de droite généralement ) AVANT DE 

            DEBORDER dans la rue rencontrée. Il faut effectivement environ      

            2m à 10 km/h pour, tourner la tête, voir un usager et s’arrêter.                                        
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INTERSECTIONS (suite)

CONSIDERATIONS GENERALES ( suite ) :

  Cg10.

            LE POINT-LIMITE pour une intersection donnée EST LE MEME QUEL QUE SOIT LE VEHICULE (véhicule léger, véhicule lourd, deux-roues) même si cela dépend bien entendu de la capacité de freinage du véhicule mais dans le cas du point-limite à très faible allure, la position du conducteur étant plus ou moins proche de l’avant du véhicule (selon le véhicule), la visibilité changera et donc la vitesse de passage aussi.

            Par exemple, pour une intersection donnée, vous passerez peut-être assez vite donc en 2° avec une camionnette ou un deux-roues et moins vite donc en 1° avec un véhicule possédant un plus long capot

                                          Il en découle que :

                       BIEN VOIR, C’EST VOIR FACILEMENT 

                    A LA BONNE DISTANCE DES  DEUX COTES 

                                AVANT LE « POINT LIMITE ».  

  Cg11.

            On ne s’immobilise dans une voie de passage (intersection, passage pour piétons, etc.) que SI CELA SERT à quelque chose : pour aller voir par exemple.

  Cg12.

            Si la rue rencontrée est goudronnée en continu ou si elle comporte un marquage longitudinal : MEFIANCE ! C’est certainement une RUE PLUS IMPORTANTE.
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INTERSECTIONS (suite)

CONSIDERATIONS GENERALES ( suite ) :

  Cg13.  

            Si vous percevez un bruit de moteur DE PLUS EN PLUS AIGU et DE PLUS EN PLUS FORT, c’est l’indication d’un véhicule SE RAPPROCHANT plus ou moins rapidement.  DE PLUS EN PLUS  GRAVE et DE MOINS EN MOINS FORT, IL S’ELOIGNE.

  Cg14.

            Si la VISIBILITE est TRES BONNE, il faut REGARDER à gauche et à droite PLUSIEURS FOIS car la circulation peut changer au fur et à mesure de votre avancée. 

  Cg15.  

            Si la VISIBILITE est TRES MAUVAISE, il faut REGARDER à gauche et à droite AU MOINS DEUX FOIS car vous devrez vous engager pour regarder à gauche.

  Cg16.

            Petite consolation : lorsque vous voyez à gauche et à droite à X mètres, les  usagers situés à X + Y mètres voient déjà votre véhicule et ce, d’autant plus que vous êtes plus lent  Donc, une fois arrêté, VOUS POUVEZ  ECOURTER quelque peu LE CONTROLE DE GAUCHE (dans le cas d’une priorité à droite) surtout si la rue rencontrée est étroite.

  Cg17.

            PLUS JE VOIS TARD à la bonne distance, PLUS JE DOIS RALENTIR  pour  être à tout moment capable de m’arrêter si nécessaire.
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INTERSECTIONS (suite)

LES PROBLEMES :

        1  --  Je ne sais pas quelle allure adopter (page 40).
        2  --   Au feu vert, je suis parfois surpris par les usagers arrivant  

en face (page 40).

        3  --  A l’approche d’un feu tricolore, je redoute  l’arrivée du feu  

jaune (page 41). 

        4  --  Au passage d’un feu vert, j’aperçois parfois des usagers 

venant de droite ou de gauche passer  lentement (page 41).  

        5  --  Le feu jaune fixe apparaît et je ne peux m’arrêter dans de 

bonnes conditions. Que faire ? (page 41).                                                   

        6  --  Lorsque j’aborde un feu jaune clignotant, je suis parfois 

surpris par l’arrivée du feu rouge (page 42).

        7  --  Souvent, je n’ose pas passer (page 42).

        8  --  J’ai du mal à traverser une rue importante où les  usagers 

circulent très vite (page 42).

        9  --  A la  traversée de rues à  allure très lente en patinage 

d’embrayage, je suis parfois surpris (page 42).

      10  --  Au passage de certaines intersections, je suis  parfois  

surpris  par l’arrivée des usagers (page 43).

      11  --  J’éprouve des difficultés à pénétrer dans les sens giratoires 

sans faire de refus de priorité si la circulation est dense (page 43). 

      12  --  Que faire si personne n’a la priorité ?  Si tout le  monde a 

quelqu’un à sa droite ? (page 43).
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INTERSECTIONS (suite)


LES PROBLEMES ( suite ) :

      13  --  Quand je vois bien, je fais facilement des refus de priorité (page 43).

      14  --  Etant en 2° au niveau d’une intersection, je ne sais pas à  

quel moment passer en 1° si cela est nécessaire (page 43).

      15 -- Puis-je juger moi-même si je regarde correctement au passage des intersections ? (page 44).  
      16  --  Je détecte mal les intersections (page 44).

      17  --  Pendant mes contrôles de l’intersection, je m’écarte plus ou  moins de la bonne trajectoire (page 44).

      18 -- Lorsque je veux avancer sur une courte distance puis   pratiquement m’arrêter pour « voir », il se passe des choses bizarres (pages 44 et 45).

      19 -- Parfois, malgré mes efforts, j’aperçois trop tard le marquage de  CEDEZ-LE-PASSAGE    ou  de  STOP   de  la rue transversale (page 45).

LES SOLUTIONS :

       1  --  Pensez : DISTANCES ET POINT-LIMITE selon le type d’intersection abordée. Cela conditionnera votre allure ( voir Cg8 et Cg9 ).

       2 -- Effectivement, AU FEU VERT,  LE DANGER EST PRINCIPALEMENT EN FACE, représenté par les usagers ayant le feu vert comme vous et provenant peut-être d’une rue plus ou moins décalée. De très graves accidents surviennent dans ces conditions. NE REGARDEZ A GAUCHE ET A DROITE QUE SI AUCUN USAGER N’ARRIVE EN FACE.
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INTERSECTIONS (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

       3  --  Vous pouvez le prévoir ( mais pas à 100% ) en observant le FEU-PIETON VERT DE LA RUE TRANSVERSALE : quand il clignotera, quelques secondes après il passera au rouge et votre feu au jaune simultanément.

            -- A une certaine distance du feu encore vert, c’est à dire AU POINT OU VOUS NE POUVEZ PLUS VOUS ARRETER dans de bonnes conditions, PRENDRE LA DECISION DE PASSER, quoiqu’il advienne, ainsi  vous ne serez pas surpris.  

            --  Par ailleurs, si vous avez effectué un CONTROLE INTERNE à l’approche du feu vert, vous savez déjà si vous pouvez freiner fort ou pas.

       4 – Mis à part les usagers qui brûlent le feu rouge en douceur … 

    * Ceux venant de gauche peuvent avoir un feu jaune clignotant ( en remplacement du feu vert ) ou une flèche jaune clignotante.   

    * Ceux venant de droite peuvent avoir une flèche jaune clignotante. 

              Dans tous ces cas la visibilité doit être très bonne mais ceci est sûrement la meilleure raison de ralentir au feu vert.         

       5  --  Le mieux est de passer à ALLURE NORMALE en jetant « un coup d’œil » ( expression qui ne signifie pas grand chose, enfin…) à gauche et à droite car : 

     Il est ABERRANT D’ACCELERER comme il est parfois préconisé puisque vous risquez de rencontrer un usager ayant démarré à la vue de votre feu jaune.

     Il n’est PAS LOGIQUE DE RALENTIR non plus car la probabilité de rencontrer un usager sera plus grande encore. De plus vous risquez de passer au feu rouge.
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INTERSECTIONS (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

       6 -- Il s’agit bien entendu d’un feu jaune clignotant PLACE EN BAS du feu tricolore et lorsqu’il passe au jaune fixe au milieu, il est MAL PERÇU car il apparaît comme un clignotement de plus si on ne l’observe pas.   

    La solution consiste donc à être PLUS ATTENTIF à ce feu qu’à l’approche d’un feu vert ou d’un feu jaune clignotant au milieu ou  d’un feu jaune clignotant seul. 

       7 – Allez-y sans crainte quand votre moniteur vous le demande. C’est ainsi que vous vous ferez des sensations.

       8  --  a) Pour tourner à droite : Si vous êtes parvenu à l’endroit où vous pouvez juger de passer ou non, avancez très lentement en PATINAGE D’EMBRAYAGE jusqu’à ce qu’un usager venant de gauche vous laisse passer.   

                b) Pour tourner à gauche : lorsqu’il n’y a plus d’usagers venant de droite, IMPOSEZ VOUS EN TOUTE SECURITE   ( dans le cas d’une priorité à droite ) sur les usagers venant de gauche.

       9 -- C’est justement parce que vous arrivez à l’endroit critique en patinage d’embrayage. Vous devez y parvenir avec LE PIED SUR LE FREIN à l’aide de la manipulation suivante que nous appelons « faire 1m et s’arrêter », c’est à dire : démarrer normalement  (accélérer + 1° temps pour le pied gauche) puis POUSSER L’EMBRAYAGE EN LACHANT L’ACCELERATEUR (rigoureusement simultanément) et enfin, contrôler le véhicule avec le frein POUR VOIR  ou  POUR ETRE VU (c’est à dire se montrer pendant quelques secondes pour laisser le temps aux usagers éventuels de réagir) si la visibilité est très mauvaise.
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INTERSECTIONS (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

      10 -- Comme vous le dites, vous êtes seulement « PARFOIS SURPRIS ». En fait, la raison est que VOUS NE REGARDEZ CERTAINEMENT QUE TRES RAREMENT « A LA BONNE DISTANCE  DES DEUX COTES AVANT LE  POINT-LIMITE » mais comme généralement personne ne survient, vous ne vous rendez pas du tout compte de la faute commise. De plus, la sanction de L’ECHEC représentée par l’accident est TRES IMPROBABLE.                                        

                --  Il est possible aussi qu’il se soit ECOULE TROP DE TEMPS entre vos contrôles et le moment où vous vous décidez à passer.

      11 -- Vous devez regarder une dernière fois AVANT DE      REFERMER L’ESPACE qui peut être utilisé par des usagers arrivant rapidement à votre gauche de l’intérieur ou de l’extérieur du sens giratoire.

      Observez le visage des usagers ( ils regardent principalement là où ils veulent se diriger  ).

      12  --  Pour débloquer la situation, LAISSEZ PASSER L’USAGER SE TROUVANT A VOTRE GAUCHE.

      13  --  Parce que dans ce cas, les autres usagers arrivent plus vite    

aussi et vous les voyez pendant plus de temps ( ce qui renforce la sensation de refus de priorité le jour du permis ). Il faut en fait prendre AUTANT DE PRECAUTIONS ( allure + pied sur le frein ) que si on voit mal et par ailleurs, AUGMENTER LA PROFONDEUR DE CONTROLE puisque c’est possible facilement. 

      14  --  Dans ce cas,  au  POINT-LIMITE qui se trouve généralement à 2m, il vous faut, soit regarder à droite, soit passer en 1° si vous n’avez pas suffisamment vu à gauche.
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INTERSECTIONS (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

      15  --  Il faut qu’il y ait une relation, c’est à dire égalité ( pour une intersection donnée ) entre la distance à laquelle vous regardez et la distance à laquelle vous laissez passer un usager que vous voyez arriver vite lorsque vous êtes arrêté pour une raison quelconque.

      16  --  Vous pouvez soupçonner une intersection à l’approche :

· de panneaux directionnels,

· d’espace entre les véhicules stationnés ou entre les habitations,

· de passages pour piétons,

· d’un panneau de danger indiquant une intersection,

· d’un panneau d’interdiction de tourner à gauche ou à droite.

· Lorsqu’un usager vous précédant s’apprête à tourner.

· D’une percée du soleil dans une zone ombrée. 

· Etc.

      17  --  NE REGARDEZ PAS A GAUCHE TROP TOT sinon vous détournerez trop longtemps votre regard de l’avant ( ou bien faites-le de façon intermittente ).            

             --  PEUT-ETRE VOUS PENCHEZ-VOUS pour mieux voir dans la rue rencontrée ? Cela est  valable à une allure presque nulle,  sinon vous serez moins stable sur votre siège et ferez probablement des écarts de direction sans pour autant voir beaucoup mieux.        

      18  --  Il vous faut faire rigoureusement la manipulation « FAIRE 1M ET S’ARRETER », c’est à dire : démarrer normalement ( 1° temps pour le pied gauche ) puis POUSSER L’EMBRAYAGE EN LACHANT
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INTERSECTIONS (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

L’ACCELERATEUR ( simultanément ) et enfin, CONTROLER LE VEHICULE AVEC LE FREIN POUR VOIR  ou  POUR ETRE VU si la visibilité est très mauvaise.

      19  --  Si la rue transversale traverse votre chaussée, OBSERVEZ LE MARQUAGE AU SOL SUR LA RUE SITUEE A VOTRE GAUCHE ( c’est PRESQUE toujours le même ) et il sera visible plus tôt grâce au bombé de la chaussée. Vous pouvez par ailleurs CHERCHER LES PANNEAUX joints au marquage au sol.
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MANŒUVRES

CONSIDERATIONS GENERALES :

  Cg1.

Question :

            POURQUOI  MANŒUVRE-T-ON GENERALEMENT EN MARCHE ARRIERE ?
Réponse :

            Parce qu’il faut garder les ROUES DIRECTRICES le plus longtemps possible EN DEHORS DU PASSAGE ETROIT pour leur permettre de se déplacer de part et d’autre pour guider le véhicule. Ce dernier est ainsi PLUS MANIABLE.

            C’est la raison pour laquelle, des véhicules de chantier tels que les chariots élévateurs par exemple ont leurs roues directrices à l’arrière.   

            L’inconvénient de cette disposition est que le véhicule ne peut être conduit à une trop grande allure car la direction est instable. C’est pourquoi les véhicules circulant sur les routes à allure soutenue ont les roues directrices à l’avant. 

  Cg2.  

             Votre allure doit être TRES LENTE, ce qui vous permettra :

· de faire votre manœuvre en toute sécurité,

· de regarder partout de façon alternée,

· d’avoir le temps de corriger vos erreurs,

car la VISION EN MARCHE-ARRIERE EST MOINS BONNE qu’en marche avant ( moins panoramique car le débattement de la tête est plus limité et les angles morts causés par les montants arrière et les repose-tête beaucoup plus importants que ceux des montants avant ).

  Cg3.

            Vous devez REGARDER principalement DU COTE OU VOUS VOULEZ VOUS DIRIGER.
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MANŒUVRES (suite)

CONSIDERATIONS GENERALES ( suite ) :

  Cg4.

            Vous devez TOURNER LE VOLANT (braquer) DU COTE OU VOUS DEVEZ VOUS DIRIGER.

            Ceci est vrai en marche avant comme en marche arrière mais il se peut par exemple que si vous braquez à droite, l’avant ( en marche avant ) ou l’arrière ( en marche arrière ) se dirige dans un premier temps vers la gauche ( c’est parce que les roues sont pour le moment orientées vers la gauche ). NE VOUS EN PREOCCUPEZ PAS, braquez toujours à droite et tôt ou tard, votre véhicule se dirigera vers la droite.

  Cg5.

            POUR FAIRE PIVOTER rapidement votre véhicule en manœuvre ( demi-tour, sortie de créneau difficile, etc. ), vous devez lors des avancées et reculs successifs BRAQUER et CONTREBRAQUER pour préparer le temps suivant.

  Cg6.

            Pour vous DEPLACER latéralement d’une POSITION A UNE POSITION PARALLELE ( rangement en créneau, se placer pour tourner, rattraper un placement en bataille ou en épi, etc. ), vous devez effectuer une manipulation particulière que nous appelons « DEPLACEMENT LATERAL ». 

     Cela peut être réalisé en marche avant comme en marche arrière.

TROIS BRAQUAGES SONT NECESSAIRES : 

· 1° braquage pour se déplacer de la quantité voulue ( se rapprocher   du        

       véhicule auprès duquel on veut être rangé par exemple ). 

· 2° braquage pour redresser votre véhicule ( ce braquage est double ).

· 3° braquage pour redresser les roues.
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MANŒUVRES (suite)

LES PROBLEMES :

        1  --  J’ai des difficultés à conserver une allure très lente en 

 patinage d’embrayage (page 49).

        2  --  En patinage d’embrayage en côte, je recule (page 49).

        3  --  Petit à petit, mon pied gauche glisse vers le haut et se coince,   

m’empêchant de faire un patinage d’embrayage précis (page 49).
        4  --  En marche arrière, je ne parviens pas à conserver la bonne 

trajectoire (page 49).

        5  --  En marche arrière, je me trompe de sens de braquage (page 50). 

        6  --  Je ne parviens pas à redresser mes roues correctement (page 50).

        7  --  En redressant, je ne sais plus où j’en suis (page 50).

        8 --  En  fin de manœuvre, je ne sais pas à quel moment redresser (page 50).

        9 -- Je passe trop de temps pour exécuter un demi-tour (page 50).

      10  --  En sortie de créneau, je perds parfois le contrôle de mon 

véhicule (page 51).

      11 -- Je mets beaucoup de temps pour sortir d’une place de rangement en créneau (page 51). 

      12  --  Lors d’un rangement en bataille, je me trouve presque  

toujours loin de l’autre véhicule (page 51).

      13 -- Pour faire un créneau, le point de repère donné par mon    moniteur n’est pas toujours très efficace (page 51).

      14  --  J’ai du mal à effectuer un créneau à gauche (page 52).
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MANŒUVRES (suite)

      
LES PROBLEMES ( suite ) :

      15  --  J’éprouve des difficultés à négocier un passage étroit en  

chicane (page 52).

      16  -- Si je suis mal placé une fois rangé en bataille ( trop loin ou trop près des véhicules ), je ne parviens pas facilement à me replacer (page 52). 

      17  --  Je ne sais quel repère utiliser pour effectuer un rangement en bataille ou en épi (page 52).

LES SOLUTIONS :

       1  --  En règle générale, DES QU’ON REMONTE LE PIED GAUCHE pour aller un peu plus vite, IL FAUT LE REPOUSSER UN PEU sinon le véhicule prend trop d’allure.

       2 --  LE DEBATTEMENT DE VOTRE PIED GAUCHE EST TROP IMPORTANT. Ce débattement ne doit être que d’UN CENTIMETRE ENVIRON car l’embrayage doit toujours patiner pour entraîner le véhicule.

       3  --  Appuyez avec le BOUT DU PIED et gardez le TALON AU DESSUS DU SOL ou faites-le GLISSER SUR LE SOL, ainsi la pointe de votre pied sera toujours sur la pédale.

       4  --  Faites des CORRECTIONS avec le volant TRES TOT (dès 

que vous percevez un écart ) et TRES FAIBLES car les écarts lors d’une marche arrière pour une rotation donnée du volant sont approximativement doublés.  
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MANŒUVRES (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

       5  --  Tournez SYSTEMATIQUEMENT du côté où vous voulez vous diriger ( voir Cg4 page 47).

       6  --  REDRESSEZ SUR UNE TRES COURTE DISTANCE ( 30 cm environ ) : votre véhicule doit, après presque 2 tours de volant si vous avez braqué à fond, circuler presque en ligne droite. A cet instant, placez votre volant  dans une position symétrique ( en général : branches du volant horizontales si le volant n’a pas été démonté puis mal replacé ).

       7  --  EN AVANÇANT, CE SERA PLUS FACILE. Sentez où se dirige votre véhicule puis braquez en sens inverse de moins d’un tour si le véhicule dévie peu, de plus d’un tour s’il dévie beaucoup avec toujours le même objectif : placer le volant dans une position symétrique.                          

                 Par ailleurs, SI VOUS BRAQUEZ SUR PLACE,  vous sentirez moins facilement l’orientation de vos roues. De plus, CELA PEUT ETRE TRES GRAVE pour les organes de direction si une roue est bloquée par un trou ou le trottoir par exemple ( des ruptures d’organes mécaniques  à grande vitesse peuvent en être la conséquence ).

       8  --  Il faut REDRESSER vos roues lorsque le VEHICULE EST PLACE, c’est à dire parallèle au trottoir ou aux véhicules stationnés et cela SUR  UNE DISTANCE TRES FAIBLE (20 ou 30cm environ mais PAS SUR PLACE)  pour qu’il n’ait pas le temps de dévier de la bonne trajectoire.

       9  --  Vous devez CONTREBRAQUER à la fin de chaque temps pour préparer le temps suivant ( voir Cg5 page 47 ).
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MANŒUVRES (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

      10  --  CONTROLEZ  MIEUX l’allure avec l’embrayage, surtout PENDANT LE 2° TEMPS de la manœuvre,  lorsque vous placez votre véhicule parallèlement aux  véhicules stationnés ( le BRAQUAGE à effectuer est DOUBLE donc demande plus de temps).     

      11  -- Vous devez CONTREBRAQUER à la fin de chaque temps pour préparer le temps suivant ( voir Cg5 page 47 ).
      12  -- Pour un rangement à droite,  par exemple, vous devez vous    placer le PLUS A GAUCHE POSSIBLE sans gêner les usagers arrivant en face (à moins d’un mètre,  il sera difficile de vous ranger correctement).

    Ainsi, vous « plongerez » plus facilement dans l’espace de rangement.

      13  --  De toute façon, le rangement en créneau est une manœuvre difficile et le DEUXIEME TEMPS (longer le trottoir) doit être effectué en grande partie AU JUGE. Concernant un point de repère éventuel, nous pensons qu’il faut effectuer le 2° temps de la manœuvre lorsque le véhicule se trouve à environ 4 m du trottoir si vous avez braqué à fond ( mesure prise dans l’axe du véhicule). 

    Ce point de repère a le mérite d’être indépendant : du type de mon véhicule, de ma position dans le véhicule, du véhicule derrière lequel je me range et du bombé de la route.       

    A NOTER QU’IL EST TRES INTERESSANT DE S’ARRETER AVANT CHAQUE TEMPS AFIN D’OBTENIR PLUS FACILEMENT UNE ALLURE LENTE ( tellement nécessaire à la réussite de toute manœuvre).  
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MANŒUVRES (suite)


LES SOLUTIONS ( suite ) :

      14  --  Il s’agit pourtant d’employer la MEME TECHNIQUE que pour un créneau à droite et la VISIBILITE est même MEILLEURE vers l’arrière et sur le côté. Votre problème est certainement que vous n’employez pas la même technique.

     FAITES  LE  DORENAVANT.
      15  --  Vous devez vous présenter le plus PERPENDICULAIRE-MENT possible AU PASSAGE ETROIT.
      16 -- Pour vous replacer, vous devez effectuer un  « DEPLACEMENT LATERAL » qui consiste à se déplacer latéralement d’une position à une position parallèle. ( voir Cg6 page 47 ). 

17 -- a) Entre véhicules :

     Pour la position à adopter avant de débuter la manœuvre, consultez la réponse N°12 page 51.

     Ensuite, vous devez observer ( en vous penchant légèrement en avant ) le coin du véhicule auprès duquel vous devez vous placer et le conserver visuellement CONSTAMMENT  dans le coin de votre vitre latérale arrière droite ( à la limite du coin de la vitre et du montant arrière droit ).

     Vous ne pouvez manquer cette manœuvre puisque le point de repère est constant et valable sur une majorité de véhicules car il correspond à l’axe de la roue arrière.

              -- b) Sans véhicules :
     Si vous désirez vous ranger dans des places délimitées seulement par des lignes au sol, le placement latéral n’a plus d’importance et vous devez débuter votre braquage lorsque votre volant se trouve au niveau de la deuxième ligne précédent la place convoitée puis braquer au jugé.
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INSERTION,
CHANGEMENT DE FILE
CONSIDERATIONS GENERALES :

  Cg1.

           En règle générale, pour changer de voie, il faut CONSERVER LE MEME TYPE D’ALLURE que celle que vous auriez si vous ne changiez pas de voie ( uniforme, avec accélération ou décélération, c’est selon les circonstances ). Voir encore la solution N° 12 page 15.

  Cg2.

           Si des véhicules vous dépassent sur une VOIE PARALLELE à la vôtre alors que vous voulez faire un ECART A GAUCHE, vous devez les SURVEILLER EN CONTROLE EXTERNE GAUCHE. Pour un ECART A DROITE, EN CONTROLE INTERNE.   

           Sur une VOIE NON-PARALLELE à la vôtre ( avec un bon angle), vous devez les SURVEILLER EN CONTROLE DIRECT ( gauche ou droite selon les cas).

LES PROBLEMES :

        1  -- Lors d’une insertion à l’aide d’une voie d’accélération, je suis généralement en retard et pas assez rapide (page 54).           

        2 -- Parfois, je perçois tardivement ou pas du tout certains véhicules (page 54).  

        3  -- Que faire si les véhicules composant la file dans laquelle je veux m’insérer sont un peu trop près les uns des autres (pages54 et 55).
        4  --  Malgré mes contrôles, je suis parfois surpris par certains usagers (page 55).           

        5  --  Que faire si j’arrive en bout de voie d’accélération sans pouvoir m’insérer ? (page 55).
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INSERTION
     CHANGEMENT DE FILE   (suite)

LES PROBLEMES ( suite ) :

        6  --  Pendant mes contrôles lors d’une insertion, je ne maîtrise pas toujours la trajectoire de mon véhicule (page 55).  

LES SOLUTIONS :

       1  --  Pour ne pas être en retard dans votre prise de décision, il vous faut faire TOUS LES CONTROLES nécessaires LE PLUS TOT POSSIBLE.
           --  Pour être plus rapide, il faut POUSSER LES REGIMES sur chaque rapport. Ce qui signifie : garder les rapports inférieurs plus longtemps. N’hésitez pas à accélérer pratiquement  au maximum le plus souvent mais tout dépend de la puissance de votre véhicule bien entendu.

       2  --  N’omettez pas les CONTROLES DIRECTS. Il y en a deux : le premier doit être fait AU DEBUT DE LA VOIE D’ACCELERATION (juste avant d’être parallèle à la voie dans laquelle vous voulez vous insérer) ; le deuxième JUSTE AVANT L’INSERTION pour voir sur la deuxième voie si un véhicule se rabat sur la voie que vous voulez emprunter.

           --  Cela peut être dû aux MONTANTS DU VEHICULE QUI CREENT DES ANGLES MORTS. Précisez donc votre regard autour d’eux en n’hésitant pas à vous pencher de part et d’autre pour mieux voir.

       3  --  Insérez-vous ( si l’espace n’est pas trop restreint tout de même ) en vous RAPPROCHANT DU VEHICULE QUI SERA DEVANT VOUS après insertion et non pas juste devant le véhicule que vous 
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INSERTION
     CHANGEMENT DE FILE   (suite)
                                                          
LES SOLUTIONS ( suite ) :

précèderez, ainsi c’est vous qui prendrez un RISQUE RELATIF mais avec des précautions maximales. C’est à dire que lorsque vous déciderez de vous insérer, il vous faudra BIEN SURVEILLER le véhicule derrière lequel vous vous placerez avec une DISTANCE DE SECURITE REDUITE.

       4  --  Lors d’un changement de file, VOUS ATTENDEZ PEUT-ETRE TROP LONGTEMPS entre vos contrôles et votre écart et  bien sûr, les conditions de circulation peuvent avoir changé. (Voir aussi Cg2 page 53).

            --  Cela peut être dû aux MONTANTS DU VEHICULE QUI CREENT DES ANGLES MORTS. Précisez donc votre regard autour d’eux en n’hésitant pas à vous pencher de part et d’autre pour mieux voir.

     Relisez aussi la Réponse N° 12 page 15.

       5  --  Si le fait de vous arrêter présente un risque, utilisez la bande d’arrêt d’urgence comme voie d’accélération.

       6  --  Vous devez effectuer vos contrôles rétroviseurs et directs VOLANT IMMOBILE. 

    Ceci est d’une IMPORTANCE EXTREME.

    Votre volant peut être TOURNE car à la jonction de la bretelle et de la voie d’insertion, il y a une courbe, tourné mais IMMOBILE. 
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VIRAGES

CONSIDERATIONS GENERALES :

  Cg1.

            En virage, vous devez maintenir une ALLURE UNIFORME AVEC L’ACCELERATEUR après l’avoir GENERALEMENT ABORDE AVEC LE PIED SUR LE FREIN car… 

            Accélérer ne donne de l’adhérence qu’aux  roues arrières, qu’arrive t’il alors si c’est l’avant qui dérape …  et vice et versa si on ralentit … alors ? ? ?

LES PROBLEMES :

        1  --  En virage, je ne sais quelle trajectoire adopter (page 57).

        2  --  Je me retrouve les bras croisés en plein virage (page 57).

        3  --  Je donne bien involontairement des coups de volant en plein virage (page 57).

        4  --  Je coupe les virages à gauche malgré moi (page 58).        

        5  --  J’ai déjà été surpris par des gravillons (page 58).

        6  -- Comment ne pas être surpris par un obstacle surgissant dans un virage ? (page 58).

        7 -- Que faire si je m’aperçois que je vais trop vite et vais  déraper en plein virage ? (page 58).

        8  --  En sortie de virage, j’ai tendance à perdre le contrôle du véhicule (page 58).
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VIRAGES (suite)

                                         
LES SOLUTIONS :
       1  --  OUBLIEZ VITE les trajectoires préconisées par les livres de code qui ressemblent en fait à des trajectoires de compétition et adoptez une trajectoire sans surprise qui consiste tout simplement à GARDER LA MEME POSITION DANS VOTRE VOIE de circulation, avant, pendant et après le virage.

    De cette façon, VOUS EVITEREZ LES BORDS DE VOTRE VOIE, vous éloignant ainsi des autres usagers ( bord gauche ) et du bas-côté pouvant être gravillonné ( bord droit ).

       2  --  Juste avant le virage, il vous faut DEPLACER VERS LE HAUT du volant ( plus ou moins en fonction de sa courbure ) la main qui se trouve du côté du virage ( main gauche pour un virage à gauche ). Avec cette main, vous devez alors TIRER LE VOLANT QUI GLISSE DANS L’AUTRE MAIN afin de vous retrouver dans le virage, VOLANT IMMOBILE, approximativement dans la position « 9H15 ».       
           Une autre solution consiste à monter toujours de la même façon la main côté virage mais à descendre l’autre main pour la placer à l’opposé sur le volant ( solution peut être plus sportive …).

       3 -- Comme indiqué ci-dessus (solution N°2), vous devez vraisemblablement ne pas décaler vers le haut du volant la main située du côté du virage mais l’autre et ainsi ne pas vous retrouver à 9h15 en plein virage, ce qui est la position de meilleur contrôle.

     IL FAUT EN FAIT TIRER LE VOLANT ET NON PAS LE POUSSER.    

           --  Vous êtes TROP CRISPE sur le volant.

           --  Vous devez aussi, comme en ligne droite, prévoir tôt les écarts pour n’avoir à apporter que de faibles corrections au volant.
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LES SOLUTIONS ( suite ) :
       4  --  Essayez de conserver le VOLANT A LA MEME DISTANCE DU BORD DROIT de la chaussée durant tout le virage ( comme pour les tournants à droite ). Si une ligne borde votre voie à gauche, elle peut également vous servir à conserver une bonne trajectoire ( ne la coupez pas ! ).

       5  --  Généralement, les gravillons se trouvent près du bord droit de la chaussée. EVITEZ DONC DE RASER LE BORD DROIT, surtout dans les virages à gauche car dans ce cas, ce sont les roues de droite qui donnent la plus grande part de l’adhérence au véhicule (d’où le risque de dérapage).               

      NE COUPEZ PAS tout de même le virage sinon vous risquez d’être confronté au même problème si un usager arrive en face avec en plus un VIRAGE PLUS SERRE A GAUCHE car vous vous serez auparavant rabattu à droite pour éviter l’usager ( effet de lacet ).

       6  --  Il suffit simplement d’adopter une allure qui permette de S’ARRETER DANS LA DISTANCE DE VISIBILITE mais encore ceci n’est valable que POUR EVITER UN OBSTACLE FIXE ( véhicule en panne ou très lent, piétons, animal, etc. ). Pour éviter un véhicule qui dépasse en sens inverse, il faut pouvoir s’arrêter dans la MOITIE de la distance de visibilité puisque l’autre véhicule parcourra l’autre moitié.

       7-- Simplifions en disant qu’il faut LACHER L’ACCELERATEUR et ainsi le véhicule devrait  reprendre de l’adhérence. 

       8  --  Votre ACCELERATION doit être TROP FORTE OU TROP PRECOCE ( ou bien les deux ).            

-58-

DEPASSEMENT

LES  PROBLEMES :

        1  --  Sur route, j’hésite souvent à dépasser car j’ai peur de ne pas avoir le temps (page 59).
        2  --  J’ai entamé un dépassement « trop juste » : que faire ? (page 59).

LES SOLUTIONS :

       1  --  Avant de vous décider, TESTEZ VOTRE ACCELERATION en conservant tout de même une bonne distance de sécurité mais à         part cela,  pas de recette miracle, SEULE L’EXPERIENCE VOUS AIDERA à plus ou moins long terme à SENTIR « quand » vous pourrez. 

       En attendant, dépassez franchement lorsque votre moniteur vous y incite, ainsi vous vous ferez quelques sensations plus précises. Sachez toutefois qu’il vaut mieux être trop timoré que trop téméraire. 

       2  --  N’hésitez pas un seul instant, RENONCEZ A DEPASSER. Il vous sera bien plus facile de passer derrière le véhicule que devant.
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QUELQUES

EXPLICATIONS  MECANIQUES

LES PROBLEMES :

        1  --  Lorsque je passe la 1° vitesse à l’arrêt pour effectuer un démarrage ou en circulation, il y a un point dur et je dois m’y reprendre à plusieurs fois (pages 60 et 61).

        2 -- Lorsque j’enclenche la marche arrière, il se produit très souvent un craquement (page 61).

        3  -- En circulation, si je finis d’enclencher un rapport de vitesse mal enclenché, il se produit un gros craquement de pignons (page 61).

        4 -- Parfois, après avoir mal enclenché la 1°, il se produit un énorme craquement lorsque je l’enclenche enfin (page 61).

        5  -- Puis-je relancer le véhicule à partir du ralenti du moteur en 3° vitesse ? (page 62).  

        6 --  Comment détecter le moment où je vais caler ? (page 62).

LES SOLUTIONS :
       1  --  Avant d’effectuer un démarrage :     

          Si vous êtes au point mort, moteur en marche et l’embrayage relevé, LES PIGNONS de la BOITE de vitesses SONT ENTRAINES PAR LE MOTEUR et les PIGNONS reliés aux ROUES SONT ARRETES 

          Lorsque vous poussez l’embrayage, ils ne sont plus entraînés mais ILS METTENT UN CERTAIN TEMPS POUR S’ARRETER et si vous passez la 1° tout de suite, les SYNCHRONISEURS DOIVENT METTRE LES PIGNONS AU MEME REGIME pour permettre l’enclenchement. Cela prend un certain temps, D’OU LE POINT DUR. 

           Après avoir poussé l’embrayage, SI VOUS ATTENDEZ  1  à  2 
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                 QUELQUES         (suite)

EXPLICATIONS  MECANIQUES

LES SOLUTIONS ( suite ) :
SECONDES avant d’enclencher la 1°, il n’y aura PAS DE POINT DUR.
          --  En circulation :    

           Dans ce cas, sauf grand hasard, LES PIGNONS de la boite et les pignons reliés aux roues TOURNENT constamment A DES VITESSES TRES DIFFERENTES. Si vous annulez votre pression et réessayez, le problème se repose car les synchroniseurs doivent recommencer leur travail.  

           La SOLUTION consiste non  pas à forcer sur le levier peu de temps mais à APPUYER LEGEREMENT mais LONGTEMPS (1 à 2 secondes), le temps de l’enclenchement.

       2  --  C’est pour la MEME RAISON que précédemment ( solution N°1 page 60 )  mais comme la MARCHE ARRIERE N’EST PAS SYNCHRONISEE ( sauf sur certains véhicules de haut de gamme ) il se produit un CRAQUEMENT et dans ce cas, il est bien entendu conseillé de POUSSER L’EMBRAYAGE 1 A 2 SECONDES AVANT.

       3 -- Cela est NORMAL CAR VOUS AVEZ SUPPRIME L’ACTION DES SYNCHRONISEURS et quand on passe une vitesse non synchronisée, il se produit un craquement sauf si on la passe au bon régime ( ce qui n’est d’ailleurs pas très difficile à apprendre et permet de ne pas être en panne à cause d’une rupture de la commande d’embrayage ).  

           Pour éviter cela, IL FAUT PASSER AU POINT MORT et enclencher à nouveau le rapport souhaité POUR REUTILISER LES SYNCHRONISEURS.
       4  --  C’est pour la MEME RAISON donnée à la solution N°3 Vous devez REPASSER AU POINT MORT et enclencher à nouveau la 1°.
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                 QUELQUES         (suite) EXPLICATIONS  MECANIQUES

LES SOLUTIONS ( suite ) :
       5  --  Raisonnablement, NON !  Pas lors du passage du permis en tous cas,  sauf en descente peut-être car PLUS LES RAPPORTS SONT GRANDS, PLUS IL FAUT DES REGIMES ELEVES pour que le moteur ne peine pas. 

       Remarque : 

            On peut dire sans trop s’avancer que tous les véhicules (essence ou diesel) PEUVENT REPRENDRE DE L’ALLURE facilement A PARTIR DU régime de RALENTI  en 1° et  en 2°, même en légère côte.

       6  --  Sauf en descente ( et encore seulement dans certains cas ), si vous appuyez sur le frein lorsque le moteur est au régime du ralenti, LE MOTEUR VIBRE tout d’abord ET SI VOUS INSISTEZ, CALE.       
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