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Cet ouvrage numérique comprend 12 Digests cultes représentant 495 pages. Il est congu pour
tous ceux qui, en tant que citoyen libre et usager compétent de la route, veulent sortir du carcan
de la sécurité routiére traditionnelle et de ses méthodes inadaptées dans une société moderne.
Si 'intention sécuritaire est naturellement bonne en toute société pacifiée, c’est la méthode uti-
lisée qui ne I'est pas. Aussi I'objectif de la Motologie est-il de proposer une alternative positive,
adulte et évolutionnaire de la pratique routiére individuelle et de masse, en ouvrant de nouvelles
pistes et de nouvelles solutions par le haut du comportement humain. Elle oppose clairement
I’exigence de la Maitrise routiére face aux limites chroniques de la Sécurité routiere tradition-
nelle.

Le grand intérét de la Motologie est de compiler un ensemble de recherches et de travaux didac-
tiques sur I’amélioration des conditions sécuritaires sur route. Elle s’engage pour cela dans un
combat d’idées en faveur du respect du citoyen-usager et de la nécessité de la différenciation
des pratiques selon le niveau de compétence. Elle propose, en synthese, un Codex Universel de
la Maitrise Routiére destiné a promouvoir des pratiques résolument avancées fondées principa-
lement sur la qualification du comportement en matiére de discernement, de maitrise du risque,
de compétence et d’intelligence relationnelle. Elle rejette, parallélement, la fausse responsabilité
prenant appui sur ladocilité a suivre des regles imposées, larépression et la peur du gendarme.

En cela, la Motologie est une approche démocratique avancée consacrant une autre maniére de
penser et d’appréhender le traitement des grands épiphénoménes sociétaux. En prenant ici
I’'exemple de la Sécurité routiére traditionnelle, elle s’attache a démontrer le caractére parfaite-
ment anachronique des politiques menées, voire I'inversion négative des modéles utilisés, dans
le traitement d’une problématique sociétale touchant des centaines de millions d’individus dans
le monde. En résume, |la Motologie s’oppose a la médiocrité ambiante en privilégiant, au con-
traire, I’accés individuel et collectif a une véritable intelligence routiere. Une sorte de nouveau
Code pour entrer par le haut du comportement dans les enjeux modernes du IlI® millénaire.

Chaque Digest est accessible directement en cliquant dessus donnant acces lui-méme a une série
de thémes et paragraphes par un jeu de liens internes.
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Le Codex de la maitrise routiére traduit une nouvelle génération de pratique routiére a portée
universelle. Il repose, a la base, sur une contribution citoyenne destinée a favoriser une réflexion
stratégique mondiale en faveur de la mise en place de plans d’actions nationaux, en vue de faire
évoluer le niveau actuel de la sécurité routiére traditionnelle au niveau supérieur de maitrise
routiére. Son premier objectif est de respecter profondément ’lhomme, la femme et le citoyen
avisé derriére l'usager, tout en essayant d’économiser des centaines de milliers de vies
humaines a I’échelle de la planéte. Le Codex doit également se comprendre comme un nouveau
modéle d’amélioration du systéme de circulation routiére en impliquant, de maniére optionnelle,
les usagers volontaires a la source méme d’un comportement adulte et positif. Pour cela, de
nombreux fondamentaux et principes «évolutionnaires» sont a associer de maniére partielle,
ciblée ou globale aux mesures déja en cours dans chaque pays. Sous cet angle, le Codex de la
maitrise routiére permet de replacer le citoyen-usager de la route au centre vital des exigences
de démocratie moderne en créant, en retour, les conditions d’une société plus équitable, plus
ouverte et plus avancée au XXI¢ siécle. L'application du Codex de la maitrise routiére est le
premier signal d'un véritable et profond changement évolutionnaire dans les sociétés
occidentales et les mentalités dirigeantes.

Tous les titres inclus dans ce Digest sont accessibles par des liens
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. OBJET DU CODEX

‘objet du Codex consiste a améliorer les conditions de la pratique routiére individuelle et de masse,
en prenant en considération la diversité des typologies d’'usagers et surtout leurs différences
sources en matiére de comportement et de compétence opérationnelle.

De ce point de vue, la pratique routiére est certainement le plus grand miroir sociétal instantané de I'état
des mentalités et des comportements individuels pris dans le collectif a un moment t au sein de chaque
nation. En cela, le Codex considére que la pratique routiere est, a son échelle, un véritable
épiphénomeéne sociétal en tant que révélateur grandeur nature de I’état d’avancée ou de retard dans la
citoyenneté moderne ainsi que dans la qualité réelle des exigences démocratiques. Réussir a qualifier
les comportements par le haut de la compétence et faire évoluer les mentalités dans le cadre de la
pratique routiére, c’est donner le signal fort et décisif d’'une avancée sociétale historique ainsi qu’une
avancée dans la condition humaine et citoyenne de chacun. Au contraire, stagner dans un cadre
commun de sécurité coercitive et/ou répressive c’est démontrer tout le contraire !

L’application correcte du Codex a un role majeur et précurseur en tant que moteur principal et témoin
concret de I'évolution sociétale au XXI¢ siecle, en dehors du constat des progrés paralléles de la
technologie et de la science.

Mais au fait qu’est-ce-qu’un Codex ?

C’est un mot d’origine latine formant, entre autres, la racine du mot code dans une acception regroupant
un ensemble de préceptes, régles et principes faisant loi et référence dans un domaine précis. L’actuelle
premiére version du Codex de la maitrise routiere s’applique spécifiquement a la pratique routiére
motorisée au sein des sociétés évoluées. Elle est destinée a fédérer un ensemble de mesures et de
préceptes simples et universels fondés sur I'approche de la Motologie. Ses principes sont destinés a
enrichir la culture de la pratique routiére, ainsi qu’a former une convention internationale en complément
de l'actuel code de la route.

Il. VOCATION DU CODEX

e Codex de la maitrise routiére doit également se comprendre comme un nouveau modele
d’amélioration du systéme de circulation routiére pour les usagers en les impliquant positivement
a la source méme de leur personnalité et de leur comportement.

La premiére vocation du Codex de la maitrise routiére n’est pas de figer définitivement des régles et
des comportements, méme avancés, mais de favoriser un travail réellement citoyen, pays par pays, en
vue de déterminer la meilleure application de la maitrise routiére en fonction des usages locaux, de la
culture dominante et/ou des aspirations des individus au sein de chaque peuple. Le but recherché est,
par conséquent, d’élargir la réflexion ainsi que les programmes nationaux de développement de la
compétence personnelle, de la post-formation, de la valorisation et de la motivation des usagers.

Le second objectif de Codex est destiné a fédérer un ensemble de mesures et de préceptes simples et
universels fondés sur I'approche de la Motologie. Les principes de base du Codex sont destinés a
enrichir la culture de la pratique routiére, ainsi qu’a former une convention internationale en complément
de l'actuel code de la route. Il s’agit en fait de passer du stade traditionnel de la sécurité routiére a celui
plus avancé de la maitrise routiére. Sous I'angle collectif, le Codex de la maitrise routiére s’applique a
traiter la partie immergée de I'insécurité routiére.

Enfin la vocation de la premiére version du Codex est de servir de source inspiratrice en vue de procéder
a la qualification individuelle, puis collective, du plus grand nombre d’usagers de la route. Dans cet
esprit, il est entendu que I'application du Codex de la maitrise routiére s’effectue lors d’une seconde
étape de maitrise globale apres celle évidente, initiale et/ou par défaut du code de la route. Sur le fond,
cette mise en place reléve d’une démarche relativement avancée dans les sociétés modernes mettant
clairement en valeur le citoyen-usager dans un cadre de différenciation des compétences et des
pratiques.



lll. ESPRIT DU CODEX

e Codex de la maitrise routiére s’inscrit fondamentalement dans une culture du risque maitrisé
acceptant en phase intermédiaire la culture prudentielle. |l préconise de ce fait I’évidence de la
vitesse tolérante pour tous les usagers adultes, matures et compétents.

La référence au Codex suppose une exigence d’affirmation de soi ainsi que I'acceptation du rble de
citoyen adulte chez 'homme et la femme. Il ne peut y avoir de prise en compte efficiente du Codex pour
les citoyens-usagers au comportement-source timoré, inabouti, infantilisé. Il ne peut, pas plus, y avoir
de véritables progrés a I'échelle individuelle et collective a culpabiliser sans cesse les citoyens-usagers,
comme a limiter constamment le champ opérationnel de leurs compétences. Dans la pratique routiére,
I'évolution des comportements nécessite obligatoirement une plus large ouverture sur la compétence
opérationnelle, la connaissance des fondamentaux de la pratique routiére, I'accés a I'affirmation de soi
et a la différenciation des comportements, soit tout le contraire des modéles habituels de formation et
de contrble des masses dans des schémas «sensibilisation-propagande-répression» propre a la
sécurité routiére traditionnelle.

La référence au Codex de la maitrise routiére s’inspire des mémes principes que ceux animant le monde
professionnel, a savoir, la qualification de la pratique routiére a partir d’'une base de départ (formation
initiale) et de I'évolution de l'individu dans I'age et I'expérience. A l'instar du monde professionnel, ou
chacun trouve sa place en fonction de son savoir-faire concret et de ses capacités d’homme et de
femme, le Codex favorise le développement opérationnel des capacités différenciées de I'usager de la
route en fonction de sa motivation, de son désir d’apprentissage et de progression. Le Codex ne résulte
pas d’une nouvelle obligation de société imposée au citoyen-usager, mais d’un libre accés volontaire a
la qualification personnelle avec retour valorisant de la part des institutions du systéme. En cela, le
Codex reléve d’un acte volontaire et d'une ambition personnelle a progresser pour soi-méme, en vue
d’atteindre les niveaux supérieurs de la maitrise globale avec ou sans réciprocité de sanction positive.
S’il n’existe pas de limite dans la progression individuelle, il existe a contrario le refus d’'une stagnation
des compétences dans l'uniformité générale et I'indifférenciation collective.

Le Codex de la maitrise routiére s’inscrit totalement dans la valorisation de I'action engagée, de I'esprit
d’action, de linitiative personnelle et de la culture du risque maitrisé. Il représente I'exemplarité de
laction qualitative sur route ouverte, en s’appliquant d’abord aux hommes et aux femmes de
tempérament dynamisés par le passage a I'acte, ainsi qu’aux citoyens-usagers affirmés et adultes,
libres de leurs décisions et de leur expression. Selon les principes du Codex de la maitrise routiére, qui
peut le plus peut le moins mais jamais l'inverse, faisant que préexiste forcément la loi de la sélection
naturelle pour tous ceux qui font I'effort nécessaire d’effort dans la qualité et la compétence. En d’autres
termes, le Codex ne peut se caler sur une moyenne qualitative insuffisante dans la pratique routiére,
méme si cela représente encore un constat évident chez la majorité des usagers. Cette dimension
«évolutionnaire» suppose un contexte motivant, non liberticide, acceptant le traitement conditionnel de
différenciation des usagers entre eux.

Le Codex de la maitrise routiére s’applique a différencier 3 grands fondamentaux de la Motologie
et de la pratique routiére avisée :

La différence entre la pratique de I'usager compétent et celle de 'usager moins compétent ;
La différence entre la pratique en agglomération et celle sur route ouverte ;

La différence de pratique entre I’engin 2 roues motorisé et les autres engins motorisés ou
non.

IV. FONDAMENTAUX DE LA MAITRISE ROUTIERE

‘approche de la Motologie en matiére de pratique routiére est de contribuer a la qualification des
comportements-sources des usagers de la route (motards, conducteurs, routiers...) par le
développement de la compétence, de la maitrise globale et du relationnel avec les autres usagers.

Son positionnement actuel permet la mise en place d’'une premiére version du Codex de la maitrise
routiere dans le but d’élargir la réflexion, ainsi que les programmes nationaux de développement de la



compétence personnelle, de la post-formation, de la valorisation et de la motivation des usagers. Cette
mise en place reléve d’'une démarche relativement avancée dans la société mettant en valeur le citoyen-
usager dans un cadre de différenciation des compétences et des pratiques. Elle est de ce fait
directement complémentaire a I'actuel code de la route, principal repére en matiére de sécurité routiere,
par le développement de l'efficacité personnelle, de la conscience des phénomeénes humains,
environnementaux, politiques et sociétaux, ainsi que de la qualité, en temps réel, du pilotage et de la
conduite.

La route ouverte est 'un des derniers grands espaces de liberté et d’accomplissement dans 'ensemble
des besoins propres a 'homme et a la femme d’action, au-dela des aspects du transport et du
déplacement. La route ouverte libére, exalte et entretient la culture du risque, la différenciation des
talents, I'affirmation de soi, le plaisir, le challenge personnel, la compétence et la maitrise globale dans
I'action réfléchie assistée par la technologie. A cet égard, le Codex est la principale contre-mesure contre
I'exces sécuritaire et la normalisation abusive dont peut faire I'objet cet espace de liberté a défendre, a
promouvoir et a protéger.

A la base du Codex, I'approche de la Motologie est fondamentalement indissociable de la notion de
maitrise globale et de la pratique de la vitesse tolérante. Elle affirme clairement que la vitesse n’est pas
la cause majeure d’accidentalité et qu’elle n’est pas dangereuse en soi, dés lors que préexistent le
discernement et une maitrise globale suffisante chez I’'usager de la route. En ce domaine, la référence
a la maitrise globale suppose nécessairement la prise en compte d’un certain nombre de facteurs-clés,
de notions culturelles relativement avancées propres a la pratique routiére et de repéres citoyens et
sociétaux «évolutionnaires» permettant d’avoir une vision globale et adulte du phénomeéne routier.

Le Codex de la maitrise routiére repose intégralement sur les fondamentaux de la Motologie, a
savoir sur des :

. Notions évolutionnaires (droit, équité, différenciation, légitimité...)

. Notions d’affirmation de soi

. Notions de maitrise et de risque (maitrise globale, culture du risque/prudentielle...)
. Notions de besoin et de motivation

. Notions de communication et d’information

. Notions d’apprentissage et de formation

. Notions de vitesses et de couples a risque

. Notions de comportement et de citoyenneté affirmée

Les notions et principes propres a la Motologie forment un socle culturel moderne et avancé de
la pratique routiére, en vue de contribuer directement a une réflexion nationale et internationale
en matiére de maitrise routiére :

Facteurs-clés et 3 séquences de maitrise globale (1¢" référentiel adapté au Motard)
Conseils pour pratiquer un pilotage propre (1¢" schéma type adapté au motard)
7 niveaux de maitrise globale

Principaux vecteurs d’influence (3S/E/C/T)

Optimalité du (rme)

Notion d’occurrence du risque

15 notions de vitesse

17 couples a risque

. Savoir-vivre routier

10. Equation motologique de la vitesse

11. Sourcing causal

12. Approche évolutionnaire*

@eNoaR~wN=

* Notions évoluées de: citoyenneté, sociétal, équité, différenciation, légitimité, post-formation
valorisante, H to H, outrage a citoyen, prévention active, réciprocité, programme d’action avancé, esprit
de responsabilité, résistance citoyenne, culture du risque, syndrome de M, valeurs humaines, refus des
techniques de communication politique (34 corollaires), principes d’affirmation de soi, nature du débat
(6 échelles), démaitrise (8 degrés), méthode pédagogique (macam)... sachant que la plupart des
notions sont définies dans le,Petit Abécédaire de la Motologie.



V. LES 4 PERIMETRES D’ACTION

e Codex de la maitrise routiére repose sur un certain nombre de fondamentaux incontournables
en matiére de qualification profonde de la pratique routiere moderne comme de prévention
constante du risque, de I'accidentalité et de I'insécurité routiére.
Il s’agit d’unifier un ensemble de mesures simples et universelles en matiére de pratique routiére
avancée en fonction de 4 périmeétres distincts.

Périmeétre 1 : Niveau de maitrise globale ;
Périmeétre 2 : Comportement-source de 'usager ;
Périmeétre 3 : Qualité de la pratique routiére ;
Périmétre 4 : Roéle et position citoyenne.

Périmétre 1 : Niveau de maitrise globale
Ce premier périmétre recouvre le champ de la compétence technique et opérationnelle nécessaire a
une bonne pratique routiére.

Il s’articule autour de 4 approches fondamentales :

. Evaluation des facteurs-clés de la compétence (ex. Test «3S» pour le motard)
. Pratique quotidienne d’un savoir-vivre routier

. Apprentissage qualifiant par stages et post-formations

. Différenciation des pratiques routiéres entre citoyens-usagers

Périmétre 2 : Comportement source

Ce second périmetre définit les bases comportementales propres a I’éducation et a la responsabilisation
de chaque usager, afin de pouvoir entretenir des conditions de pratiques optimales, maitrisées et
pérennes.

Le comportement-source repose sur 4 obligations :
. Affirmation sur route ouverte

. Comportement face a la vitesse tolérante

. Culture du risque

. Motivation de 'usager

Périmétre 3 : Qualité des pratiques routiéres
Ce troisieme périmétre s’applique a cerner les conditions optimales de pratique routiére en temps réel.

Il intégre 4 notions phares :

. Evolution du code de la route

. Prise en considération des dangers objectifs de la route
. Principes avisés de pilotage/conduite

. Vitesse tolérante

Périmétre 4 : Réle et position citoyenne
Ce quatrieme périmétre integre I'exigence du respect du citoyen-usager de la part des représentants
du systeme.

4 axes sont proposés :
. Citoyenneté affirmée
. Courage politique
. Débat sécuritaire
. Equation sécuritaire

Dans un premier temps, au sein de chaque Nation, il est conseillé de laisser le choix optionnel a chaque
citoyen-usager d’accepter, ou non, le recours pour lui-méme aux 4 périmétres d’action du Codex de la
maitrise routiere. Par défaut de choix, c’est alors le systéeme en place de sécurité routiére traditionnelle



qui s'impose comme condition générale de roulage. L’esprit démocratique doit ici prédominer en toute
circonstance, sans aucun dogmatisme.

Condition de roulage par défaut = Principes de Sécurité Routiere traditionnelle
Condition de roulage via Codex = Principes de Maitrise routiére

VI. LES 16 PRINCIPES ACTIFS DU CODEX

a premiére version du Codex de la maitrise routiere repose sur une quadrature intégrant le champ
de la compétence technique et opérationnelle, les bases comportementales de l'usager, les
conditions optimales de la pratique routiére en temps réel et le respect du citoyen-usager.
Cette quadrature repose sur la prise en considération de 16 principes actifs, chacun d’eux
intégrant différentes notions :

. Evaluation des facteurs-clés de la compétence

. Pratique quotidienne d’un savoir-vivre routier

. Apprentissage qualifiant par stages et post-formations

. Différenciation des pratiques routiéres entre citoyens-usagers
. Affirmation de I’'individu sur route ouverte

. Comportement face a la vitesse tolérante

. Culture du risque maitrisé

. Motivation et valorisation de I'usager

. Evolution du code de la route

. Prise en considération des dangers objectifs de la route
. Principes avisés de pilotage/conduite

. Vitesse tolérante

. Citoyenneté affirmée

. Courage politique

. Débat sécuritaire

. Equation sécuritaire

Les 16 principes actifs ainsi que les notions associées formant la base de la premiére version du Codex
sont développés dans les différents Digests de la Motologie. Par souci de simplification, le Codex ne
reprend que la liste des notions utiles se référant directement a la compréhension et au développement
de chaque principe actif.

1. Evaluation des facteurs-clés de la compétence

maftrise globale chez 'usager de la route. En ce domaine, la Motologie apporte sa contribution

concréte par le biais de son Test «3S», lequel s’appuie de maniére trés concréte sur les conditions
optimales du pilotage moto sur route ouverte considéré comme parmi le plus difficile a pratiquer en
temps réel. Compte tenu de la diversité des cas de pratique routiére, il semble que la référence a la
pratique moto permette de définir le «haut» souhaitable de la maitrise routiere. A partir de cette base
(60 facteurs-clés), il est ensuite possible de la décliner en faveur des autres pratiques routiéres. A titre
d’exemple dans son approche la plus exigeante, la maitrise globale se caractérise par 3 séquences
distinctes et 12 criteres majeurs :

I a premiére disposition et condition du Codex concerne l'existence d'un niveau suffisant de

. 3 séquences

(S1) : Expérience de la route et évitement des risques
(S2) : Force mentale et capacités physiques

(S3) : Maitrise technique de I’engin et équipement adapté

. 12 critéres majeurs comprenant 60 facteurs-clés (pour le motard)
m1. Adéquation et régularité des pratiques
m2. Sens de I'anticipation, vigilance



m3. Détection et compréhension des phénoménes

m4. Savoir-vivre et comportement routier

m5. Qualités mentales du sujet

m6. Qualités physiques du sujet

m7. Qualité des réflexes en situation inconnue

m8. Chance, auto-suggestion, conditionnement

m9. Techniques de pilotage rapide

m10. Techniques de pilotage lent

m11. Etat technique de I’engin (et équipement spécialisé)
m12. Connaissances mécaniques

Pour l'usager lambda, comme pour le motard, il existe dés lors 7 niveaux de maitrise globale dont le
minimum requis a atteindre par I'expérience et/ou la post-formation est celui de praticien assermenté
(motard/conducteur), soit un niveau de maitrise suffisante compris entre 55 et 60.

C’est a partir de ce niveau que le Codex de maitrise routiére peut lIégitimement commencer a
s’appliquer :

Maitrise faible = Connaissances théoriqgues = 25 a 39%
Maitrise minimale = Apprentissage utile = 40 4 54%
Maitrise suffisante = Expérimentation validée = 55 & 59%
Maitrise correcte = Bonne pratique = 60 a 74%
Maitrise assurée = Compétence réelle = 75 a 85%
Maitrise optimale = Expertise = 86 a 95%
Maitrise totale = Domination globale = 96 a 100%

2. Pratique quotidienne d’un savoir-vivre routier

vivre routier de nature a qualifier la réalité de sa pratique routiere. Pour I'usager de la route lambda
cela suppose de disposer d'une véritable éducation de la pratique routiere fondée sur
'autodiscipline et I'esprit de responsabilité dans tous les micro-actes et micro décisions :

I a seconde condition essentielle du Codex est d’étre capable d’intégrer au quotidien un savoir-

. Assistance : entraide au dépannage, alerte, premiers secours ;

. Respect vis-a-vis de I’environnement : ne rien jeter par les vitres, ne rien détruire ou
endommager, ne rien déposer de maniére sauvage sur le bord des routes ;

. Loyauté en cas d’accrochage : pas de mauvaise foi, pas de fuite sans laisser d’adresse, prise
de responsabilité en cas d’accident, recherche d’accord amiable ;

. Pratique de civilités inhérentes a la conduite et au pilotage moto sur route ouverte ;

. Respect motivé de toutes les régles courantes de priorité notamment envers les piétons, les
usagers automobilistes, les chauffeurs routiers, les motards, les cyclistes, les jeunes
apprentis en deux et quatre roues, les services de secours, les services d’entretien et
d’urgence, les agriculteurs aux périodes de récolte, les convois... ;

. Usage permanent des clignotants en dépassement et changement de direction ;

. Allumage des codes en situation de visibilité incertaine (matinée, soirée, pluie...) ;

. Extinction des pleins phares suffisamment a I'avance ;

. Appel de phares pour signaler un danger, la présence de radars ou celle des forces de I’ordre
dans leur réle répressif ;

. Serrement sur la droite pour laisser doubler ou passer plus facilement ;

. Remerciement des autres usagers pour la démonstration de leur savoir-vivre envers soi ;

. Roulage a allure convenable afin de ne pas géner les véhicules suivants ;

. Respect des distances de sécurité en évitant de coller le véhicule précédent ;

. Stationnement de nature a ne pas géner ou faire ralentir inutilement les autres usagers ;

. Réduction du bruit occasionné dans les situations urbaines ;

. Laisser passer les usagers qui le demandent, ralentissement ou arrét en cas de risque
probable pour autrui.



3. Apprentissage qualifiant par stages et post-formations

Au-dela de la formation initiale propre aux impératifs légaux du code de la route, le Codex

préconise ultérieurement des compléments de formation au pilotage et/ou a la conduite (stage,
post-formation) afin d’affiner et d’actualiser sa technicité opérationnelle en fonction des différentes
configurations routiéres. L’objectif premier de la post-formation est de développer les capacités, les
réflexes et le contrdle optimal des situations face a I'imprévu. L’objectif second est d’éviter la déperdition
des acquis initiaux et la déqualification progressive dues a la pratique empirique et habitudinaire.

I a troisieme condition du Codex est le développement et I'actualisation de sa compétence routiére.

En regard des 6 phases de la courbe universelle de progression en matiere de pratique de la vitesse,
une formation initiale est considérée comme correctement intégrée dés lors que I'individu atteint la
phase 3.

Sur route ouverte, la post-formation doit donc permettre d’atteindre rapidement la phase 5 :

. Phase 1 (risque) : Non expérience de la vitesse lambda

. Phase 2 (risque) : Période d’apprentissage de la vitesse lambda

. Phase 3 (non risque) : Application raisonnable de la vitesse apprise

. Phase 4 (risque) : Montée en puissance dans I’expérimentation personnelle

. Phase 5 (non risque) : Stabilisation a un rythme intuitif suite au retour d’expérience
. Phase 6 (risque) : Dépassement de soi erratique, esprit de défi/compétition

En Motologie, il existe 3 types prioritaires de post-formation :

1. Apprentissage pratique du contréle des hautes vitesses et des situations d’imprévu :
trajectoire, freinage fort, évitement, dérapage, prise d’angle, placement du regard...

2. Perfectionnement des techniques de basses et moyennes vitesses dans le prolongement
des prérequis du permis initial.

3. Cycles d’apprentissage de techniques précises :
. Pratique d’épreuves ciblées (neige, pluie...) ;
. Pratique de mécanique, d’entretien, réglages individualisés... ;
. Pratique du secourisme.

L’acquisition de nouveaux engins ou de véhicules plus puissants suppose une prise en main et
une validation des acquis :

. Minimum 2 heures de prise en main technique et briefing avec attestation ;

. Usage de simulateurs de pilotage/conduite selon la nature des engins/véhicules ;

. Délivrance d’un livret de formation par un organisme agréé donnant acces a 4 avantages :
. Acceés au pilotage des engins les plus puissants ;
. Agrément de vitesse tolérante sur route ouverte ;
. Avantages financiers, commerciaux et fiscaux ;

. Identification du niveau de maitrise globale et/ou technique directement sur I’engin.

Pour que la qualification du pilotage et de la conduite se développe massivement, il est obligatoire que
se mette en place une véritable politique de post-formation digne de ce nom, a I'’échelle de la collectivité
et du systeme. C’est a cette seule condition, qu’il est possible d’envisager un fort rendement global de
la formation et de la post-formation de fagon a réduire les colts humains et financiers de I'accidentalité,
les prélevements d’assurance et la limitation des couples a risque au sein d’une population donnée.

4. Différenciation des pratiques routiéres entre citoyens-usagers

citoyens-usagers et les institutions du systéme. S'il est convenu que la sécurité a juste dosage
contribue a assurer et a protéger la vie humaine, la maitrise appliquée au risque remplace
largement le recours a la sécurité en s’ouvrant pleinement sur I'espace du droit et de la liberté d’exister !

I a quatrieme condition du Codex impose un changement de mentalité dans la relation entre les



La sécurité c’est la vie (en théorie)
La maitrise c’est exister (en pratique)

Dans une société évoluée, il est impératif que le citoyen-usager retrouve une place centrale en termes
de droits, de libertés et d’équité, s’opposant a I'égalité indifférenciée et liberticide sous prétexte de regles
collectives imposées a tous afin de réduire les inégalités dites «négatives». La différenciation des
pratiques routiéres est un fondement incontournable du Codex permettant aux plus qualifiés de
disposer, sous certaines conditions, de plus de responsabilité dans I’action et la décision notamment en
matiére de vitesse tolérante, que les moins qualifiés. Le Codex valide I'universalité du droit d’exister par:

. L’acceptation des inégalités «positives»
. Le principe de différenciation

. Le principe de légitimité

. Le principe de réciprocité

. Le principe d’équité citoyenne

A linstar de ce qui se passe dans toutes les sphéres ou pronent la hiérarchie du pouvoir et de la
compétence, il est évident que tous les individus ne sont pas capables des mémes performances
physiques, intellectuelles, professionnelles, artistiques, culturelles ou sportives. Le phénoméne est
fonciérement identique dans le cadre de la pratique routiére ou les meilleurs sont quotidiennement
stigmatisés et insatisfaits, alors que les plus faibles en matiere de pratique routiere sont avantagés par
le fait qu’ils bénéficient d’'une permissivité médiane supérieure a leurs capacités réelles.

Le Codex valide sans ambiguité le droit a la vitesse tolérante, sous condition de :

. Compétence nécessaire en terme de maitrise globale ;

. Discernement dans le controle de la situation ;

. (rme) suffisant a optimal ;

. Autodiscipline permanente ;

. Savoir-vivre routier ;

. Respect des recommandations et des réglementations notamment en ville et dans les
configurations a risque.

Il est clair que le Codex intéegre completement les notions de différenciation et d’équité comme
supérieures aux dogmes habituels de I'égalité indifférenciée et de la normalisation collective. Il en
ressort concrétement que de nouveaux droits sont accessibles aux plus compétents, notamment en
matiére de vitesse tolérante.

5. Affirmation sur route

étre pérenne et efficient. Il s’agit de favoriser a toutes les étapes de vie et d’apprentissage I'attitude

d’assertivité, ou d’affirmation de soi, comme attitude mentale prioritaire chez I'usager en vue de
réduire chez lui l'influence de I'acte manqué, de favoriser un comportement adulte et de faire en sorte
qu’il prenne plaisir et motivation a la pratique routiére pour donner le meilleur de lui-méme.

I a cinquiéme condition reléve du comportement-source du citoyen-usager sans lequel rien ne peut

L’affirmation sur route suppose de donner clairement la préférence attitudinaire et
comportementale a I’affirmation de soi. Elle suppose de :

. Savoir libérer authentiquement ses énergies et ses pulsions (savoir se lacher)
. Avoir le courage d’oser et prendre des risques contrélés dans I’action

. Exploiter au maximum ses capacités, ressources, talents et potentiels

. Rechercher la satisfaction de ses besoins dominants

. Expérimenter le plus possible par soi-méme en misant sur I’acte réussi

. Opportuniser positivement les situations

L’affirmation de soi sur route se traduit également par un ensemble de caractéristiques positives
et offensives en situation d’action, de décision, d’expression et de relation humaine :



. Etre spontané et authentique dans son comportement

. Agir de maniére spontanée et directe, sans crainte ni calcul

. Ne pas craindre son environnement

. Ne pas subir passivement les situations

. Savoir étre lucide et pragmatique en cherchant des solutions réalistes et positives
. Se sentir a I'aise avec les autres et face aux autres

. Entretenir des rapports fondés sur I’intelligence de la situation

. Savoir prendre des décisions claires, fermes et décisives

. Affirmer ses droits légitimes en agissant selon son intime conviction
. Ne pas se laisser influencer par autrui

. S’engager a fond dans I’action et jamais a moitié

. Revendiquer la responsabilité ou la co-responsabilité de ses actes

. Ne pas craindre d’affirmer ses faiblesses et ses insuffisances

. Refuser de perdre son temps, son énergie et son argent

. Rester toujours courtois et respectueux vis-a-vis des autres

. Etc.

La référence au Codex s’applique principalement a l'usager adulte et mature capable d’adapter
naturellement son comportement dans I'ensemble des situations routiéres dans la conscience vive de
ses forces et de ses faiblesses.

A la source de son comportement le citoyen-usager adulte doit savoir :

. Pratiquer majoritairement I’affirmation de soi ;

. Avoir un comportement constamment naturel ;

. Faire reposer ses attitudes sur un systéme de valeurs ;

. Purger efficacement les tensions accumulées au quotidien ;

. Organiser sa gestion de vie par un faisceau d’objectifs renouvelés ;
. Avoir I’esprit de responsabilité ;

. Etre majoritairement offensif face a I’adversité.

L’esprit de responsabilité est a la base du Codex. Sur route, I'esprit de responsabilité c’est se considérer
comme libre décideur adulte, auteur affirmé et responsable ou co-responsable de ce qu'il advient, tout
en considérant constamment la possibilité de I'imprévu et de I'accident comme de ses conséquences.
L’usager adulte a I'obligation morale de revendiquer un véritable sens de la responsabilité se traduisant
par la capacité volontaire et affirmée d’apporter une réponse adéquate face a une situation a risque
pour soi-méme et/ou pour autrui. L’esprit de responsabilité suppose de savoir assumer seul ou
conjointement les conséquences d'un acte ou d'un fait, dans lequel l'individu est directement ou
indirectement impliqué en acceptant avec honnéteté intellectuelle et intégrité morale la sanction
possible. L’'usager fait également preuve d’esprit de responsabilité, dés lors qu’il accepte et revendique
sa différence et s’engage a accepter et revendiquer la légitimité comme la responsabilité de ses actes.

Quitte a s’opposer volontairement aux régles en vigueur, I’esprit de responsabilité suppose
I’exercice de 4 conditions :

. Une personnalité fortement affirmée et déterminée capable d’agir seule et de maniére
proactive, sans besoin de tutelle, tout en respectant la position d’autrui ;

. Une indépendance d’esprit capable de juger, trancher et décider par soi-méme, sans
ressentir le besoin d’avoir recours a I’avis ou a I’aide d’autrui ;

. Une maitrise globale et/ou une compétence technique et/ou un fort discernement capable de
comprendre les enjeux, d’estimer les risques comme de visualiser la globalité de la situation
sans ressentir de crainte devant I’échec possible ni de narcissisme face a la réussite ;

. Une autodiscipline naturelle permettant d’assumer clairement et de revendiquer loyalement
la responsabilité des actes, des pratiques, des faits et des conséquences.



6. Comportement face a la vitesse

face a la vitesse. Il ne peut y avoir d’indifférenciation collective en matiére de pratique de la vitesse

sauf a générer de I'hypocrisie collective, du dogmatisme stérile et artificiel, de I'insatisfaction des
uns et de la dangerosité chez les autres. Le Codex valorise et recommande I'usage de la vitesse
tolérante dans le cadre de conditions différenciées et sous parfait contréle du discernement de I'usager
compétent.

I a sixieme condition se rapportant a 'usage du Codex est de clarifier le comportement de I'usager

Ala base du comportement face a la vitesse, 'usager doit disposer d’un faisceau de dispositions
se caractérisant par des niveaux suffisants de :

. Dynamisme et d’énergie

. Affirmation de soi

. Libre arbitre

. Indépendance et d’autonomie
. Autodiscipline

. Conscience éclairée

Le comportement collectif face a la vitesse est un indicateur de maturité ou de régression infantile dans
la masse citoyenne, selon la maniére dont elle est comprise, vécue et pratiquée.

L’efficience du comportement face a la vitesse repose sur I’acceptation de plusieurs conditions
de principe :

. Un cadre d’utilisation dit ouvert (vitesse tolérante)

. Une accessibilité sous conditions précises

. Un cadre de pratique volontariste et non imposé de maniére normative

. Une participation différenciée selon la motivation et la compétence de 'usager

Il existe 4 grands types de comportements sur route ouverte : le bon, le mauvais, le déficient, le
retardé, s’examinant chacun par son degré d’écart qualitatif par rapport a 1.

. Entre 0 et 1/2, il s’agit du mauvais comportement ou comportement dit malpropre.

. Entre 1/2 et 3/4, il s’agit du comportement déficient ou comportement dit impropre.

. Entre 3/4 et 1, il s’agit du bon comportement ou comportement dit propre.

. Entre 0 et 1 se complémente le comportement retardé qui bon, mauvais ou déficient a la base
entraine une réponse comportementale décalée aprés le feu de I’action a t+1, entrainant de ce
fait un décalage et/ou une inadéquation de la réponse apportée malgré son éventuelle qualité.

Le bon comportement ou comportement propre est compris entre 3/4 et 1 de la référence
comportementale adéquate en matiére de pratique routiére. Il n’est aucunement stéréotypé, ne cherche
ni a plaire ni a devenir 'exemple type du bon éléve de la classe. Il reste fonciérement naturel, adulte,
affirmé, volontariste, sobre, modeste en s’intégrant de maniére saine et naturelle. Du fait de la nature
humaine, il n’est pas obligatoirement stable ni permanent dans la vie de chaque citoyen-usager.

L’important est qu’il soit présent et concentré durant toute la durée de la pratique routiére en
essayant de tendre vers le comportement «idéal» égal a 1, lequel présuppose de :

. Disposer d’un niveau suffisant a élevé de maitrise globale ;

. Agir de maniére parfaitement affirmée et lucide sur ses capacités du moment ;
. Mobiliser un (rme) optimal ;

. Ne pas se plaindre ou de maniére trés ciblée et justifiée ;

. Ne pas critiquer a tout va ;

. Eviter les erreurs grossiéres de conduite et de pilotage ;

. Ne pas se soumettre au panurgisme de masse ;

. Assumer pleinement la responsabilité de ses actes et décisions ;

. Faire la démonstration permanente d’un savoir-vivre routier ;

. Eviter de tomber dans le piége des couples a risque ;

. Chercher a rester pragmatique, objectif, pratique et constructif en toute situation.



7. Culture du risque

a septiéme condition du Codex est relative a la mise en place d’une véritable culture élargie de la
Lpratique routiére, qui soit la plus éloignée de I'empirisme des uns et des autres comme des

appropriations politiques et autres statistiques propres a la communication politique.
Cette culture doit reposer sur des bases scientifiques ainsi que sur la mesure exacte, objective et
compléte des impacts technologiques, techniques, psychologiques, sociologiques et institutionnels au
sein de la nation. Cet humus culturel doit rester ouvert a de nombreux intervenants et organismes de la
société civile et du privé et non pas concentré dans les seules mains d’institutions gouvernementales.
L’orientation donnée a cette culture de masse doit étre celle d’une culture du risque, sachant qu’en la
matiére qui peut le plus peut également le moins. |l vaut donc mieux cultiver la maitrise du risque que
de faire prévaloir par facilité et crainte le non risque ou la logique prudente a toute une population
d'usagers.

La culture du risque passe obligatoirement par :

. L’apprentissage du passage a I’acte dés le plus jeune age

. La primauté de ’affirmation de soi sur la passivité et la soumission

. L’expérimentation plus poussée et élargie que I’acquis minimal nécessaire
. La mise en place d’un référentiel de progression validant I’effort

. La motivation de I’engagement et sa valorisation

. L’attachement a défendre des valeurs humaines fortes et positives

. La prise de risque maitrisée en situation d’inconnu et d’imprévu

. L’esprit de dépassement de soi et de challenge

. L’encouragement devant I’échec a poursuivre jusqu’a la réussite

Afin d’étre viable et acceptable, toute culture du risque doit obligatoirement passer par le stade
intermédiaire de la culture prudentielle, en évitant de sauter trop rapidement les étapes. Pour rester
positive, la culture prudentielle doit étre considérée comme une étape intermédiaire permettant
d’accéder progressivement vers le haut naturel de la culture du risque maitrisé.

Dans tout milieu jugé insécurisant, dangereux ou hostile, la culture prudentielle nécessite une
approche circonspecte selon 3 temps distincts :

. Apprentissage basique et/ou théorique du contréle du risque lambda
. Exposition aux situations a risque lambda
. Maitrise autonome suffisante du risque lambda en situation courante

8. Motivation de I'usager

des citoyens-usagers a faire les efforts nécessaires de progrés et de développement de leurs

compétences sans récompense, avantage, sanction positive et/ou intérét pour eux-mémes. Le
retour motivant peut étre soit d’essence personnelle par le retour physique, sensoriel, émotionnel,
mental et intellectuel de la vitesse tolérante et/ou de nature plus administrative en provenance des
institutions du systéme.

I a huitieme condition du Codex considére qu’il ne peut y avoir de mobilisation optimale et pérenne

Toute politique de motivation prévalant pour la qualification de la pratique routiére doit intégrer
plusieurs fondamentaux «évolutionnaires» :

. Découverte de techniques de niveau professionnel par stages et post-formations
. Evaluation du niveau de maitrise globale avec obtention des attributs consécutifs
. Différenciation autorisée des comportements sur route ouverte

. Légitimité de la vitesse tolérante et intuitive

. Plus grande autonomie du réle accordé au citoyen-usager adulte



. Equité du traitement administratif

Toute bonne politique de motivation au sein de la collectivité des usagers doit reposer sur au
moins 3 axes distincts :

. Axe de la motivation : défiscalisation des équipements de sécurité ; aides aux post-formations ;
zones franches d’achats a bas tarifs pour les équipements sécuritaires ; fiscalité et tarifs privilégiés
pour ceux qui participent a des stages qualifiants ; traitement respectueux des usagers par les forces
de l'ordre et 'administration... ;

. Axe de la valorisation : statuts différenciés en faveur des meilleurs praticiens selon leur niveau de
maitrise globale ; tolérances supplémentaires conditionnelles pour les plus qualifiés et non pour les
plus méritants... ;

. Axe de la dynamisation opérationnelle : création au plan national et en régions de centres
expérimentaux de maitrise routiere (CEMR) afin de tester de nouvelles solutions avancées de
pratiques routiéres.

9. Evolution du code de la route

a neuvieme condition du Codex impose une actualisation réguliére du code de la route, non sous

forme de rajouts de sanctions légales, d’interdictions ou de limites supplémentaires s’imposant a

I'usager, mais au contraire sous forme de prévention active favorisant de nouveaux droits, libertés
et tolérances en faveur du citoyen-usager. Les notions de droit a la différentiation et de récompense
sont les premiers ajouts «évolutionnaires» possibles dans le cadre d’'un néocode de la route.

Repenser le code de la route nécessite d’intégrer en premier le droit a la différenciation des pratiques
routieres. Cette seule perspective ouvre de nouveaux horizons de comportements routiers permettant
de passer du moyen-age normatif, technique et technologique a une dimension bien plus avancée et
véritablement citoyenne. Le droit a la différenciation dans la pratique routiére impose un nouveau cadre
de pratique routiére, dit ouvert, intégrant forcément la permissivité d’'une pratique différenciée en matiére
de vitesse tolérante.

Il suppose le respect de conditions obligeant I'usager a progresser de lui-méme par :

. Validation des acquis en matiére de maitrise globale pas forcément administrative, mais
reposant principalement sur la loyauté et I’honneur de I'usager et/ou sur la base d’une
attestation par un organisme citoyen ou une association agréée ;

. Obligation de pratiquer quotidiennement un savoir-vivre routier selon des critéres précis ;

. Efforts consentis en matiére de stages, post-formation, entretien de I’engin/véhicule.

Repenser équitablement et de maniére équilibrée le code de la route impose également d’intégrer la
notion de récompense a c6té de celle de sanction. Les pouvoirs publics, comme les institutions et
organismes de la filiere de la pratique routiére, ont tout intérét a honorer et sanctionner positivement les
meilleurs praticiens anonymes de la route et non pas les plus dociles, médiatiques ou vertueux. Dans
cet esprit, il est possible d’envisager une identification ciblée des pilotes et des conducteurs directement
concernés par 'usage de la vitesse tolérante (Via, Vp ou Vc), afin de donner envie au plus grand nombre
d'usagers d’accéder a la qualification «visible» de leur pilotage ou de leur conduite. Il est également
souhaitable d’accorder des avantages fiscaux et financiers aux usagers investissant dans des post-
formations.

Par principe, la notion de récompense peut reposer sur :

. Des avantages collectifs et personnalisés (défiscalisation, points bonus...) ;

. Des motivations a progresser en cours d’expérience, selon I’age, selon I'usage privé ou
professionnel... ;

. La valorisation des acquis sous forme de hiérarchisation des compétences en fonction du
niveau de maitrise global de I'usager ;

. L’équité et le discernement judiciaire en fonction de I’actif du bilan routier du citoyen-usager
concerné ;



. La participation a des expérimentations de pratiques routiéres avancées.

Le troisieme aspect permettant d’actualiser efficacement le code de la route traditionnel est de favoriser
une véritable prévention routiére active. Celle-ci doit résulter d’'un faisceau de méthodes et de mesures
ciblées destinées a toucher individuellement chaque citoyen usager de la route, et non une masse
indifférenciée d’individus, en associant plusieurs étapes notamment chez les jeunes de 8 a 16 ans.

Le principe est de favoriser une éducation routiére (post-formation, sensibilisation...) tout au
long de la vie :

. Education routiére scolarisée de maniére continue et non épisodique.

. Apprentissage du civisme et du savoir-vivre routier chez tout apprenti de la route, y compris
pour le cycliste et le piéton durant I’enseignement primaire et secondaire.

. Préformation(s) en faveur des jeunes futurs usagers aux prérequis de la conduite et du
pilotage selon différentes formules successives : scooter, voiture de route, moto, essais de
vitesse sur circuits, etc., avec de véritables pédagogues.

. Formation initiale de qualité avec attribution d’une capacité probatoire a piloter ou a conduire
(brevet de début de maitrise globale, permis de conduire conditionnel...) avec différents
niveaux progressifs en fonction du nombre de stages ou du nombre d’heures effectuées sur
route.

. Motivation de 'usager adulte et valorisation de la post-formation en fonction de la demande
de chaque usager a pratiquer dans I’échelle de sa maitrise globale.

. Incitation fiscale ou tarifaire a une participation volontaire a des stages de post-formation
durant les 5 premiéres années d’obtention du permis puis, par exemple, tous les 10 ans dans
le cadre d’une durée de stage de 2 a 4 jours (principe du réserviste a I’armée) selon la nature
de I’engin.

. Obligation pour toutes les fortes cylindrées (supérieures a 1.000 cm?® pour les motos) de faire
I'objet d’une prise en main de quelques heures organisée par le soin des réseaux
constructeurs et/ou assureurs (option valable pour les cylindrées inférieures).

. Attribution d’une capacité supérieure a piloter ou a conduire accessible a tous en fonction
des efforts consentis a la qualification de sa propre conduite ou de son pilotage.

. Contribution citoyenne a la maitrise routiére par un bilan quinquennal au minimum (5 ans) a
Bidécennal (20 ans) au maximum portant sur les capacités psychologiques, les aptitudes
médicales, I’actualisation des connaissances (code de la route) et/ou les capacités
opérationnelles de praticien dans le cadre de formules diverses, motivantes et valorisantes
pour les participants.

. Participation du citoyen-usager a des opérations, instances et/ou commissions locales en
vue de faire partager son expérience aux autres, ainsi qu’a des cours de secourisme ou
autres.

. Incitation a ne pas pratiquer la vitesse tolérante dans la plage haute de la vitesse dans les
cas suivants : non pratique routiére depuis z années et/ou avant plusieurs mois de reprise ;
accident responsable durant les x derniéres années ; perte d’'un pourcentage y de points sur
son permis ; traitement médical...

. Nécessité d’un complément adapté de post-formation dans I’année de reprise de pilotage ou
de conduite, avec ou sans contrdle probatoire de capacité.

. Etc.

10. Prise en considération des dangers objectifs de la route

doivent s’examiner selon 3 aspects distincts et souvent associés : I'inadéquation de la voirie et la

non qualité des infrastructures (responsabilité des collectivités territoriales et de I'Etat); la
présence de couples a risque (responsabilité du citoyen-usager, hors point 6) ; le comportement-source
des usagers entre eux supposant un examen attentif de la «responsabilité situationnelle» dans le cadre
d’un sourcing causal complet.

I a dixiéme condition du Codex est d’agir a la source méme des dangers de la route, lesquels

Tout danger routier doit s’examiner par rapport a son caractére objectif, précis et incontestable dans le
cadre de sa réalité physique, et non par rapport a sa virtualité ou a son hypothése (peut-étre, si...). En



tant que menace et/ou risque probable (et non possible ou potentiel) pour I'existence d’autrui, ou envers
quelque chose, I'appréciation du danger doit s’avérer objective et précise, c’est-a-dire en tenant compte
de la réalité des faits dans un temps donné, un espace donné avec la présence physique et concréte
de parameétres donnés (tiers a proximité, travaux, problemes de trafics, infrastructures inadaptées,
conditions météo...).

En matiére de pratique routiére, les 7 grands dangers objectifs de la route recouvrent une double
condition environnementale et humaine :

Sous I'angle environnemental :

1. Défaut d’information ou de signalisation préalable et facilement interprétable ou lisible.

2. Etat routier et/ou de voirie inadapté au trafic, défectueux dans leur entretien ou leur
revétement, dangereux dans leur aménagement en cas de chute ou d’impact...

3. Conditions de trafic et/ou météorologiques de nature a perturber physiquement et
psychologiquement I’'usager.

Sous I'angle du comportement humain :

4. Incompétence et insuffisance notoire du niveau de maitrise globale de I’'usager par rapport a
la vitesse lambda pratiquée.

5. Présence de couples a risques rédhibitoires.

6. Présence de tiers au comportement inadapté et/ou aux décisions inadéquates.

7. Délinquance récidiviste et/ou criminelle mettant réellement la vie d’autrui en danger.

De maniére dogmatique et simpliste, il est tout a fait possible et facile d’étendre virtuellement le principe
du danger a tout et a n’importe quoi, sachant que la nature humaine reste forcément imparfaite, que la
vie en collectivité est évidemment hétérogéne dans sa masse citoyenne et qu’il existe forcément des
situations plus ou moins risquées que d’autres. Aussi, considérer que I'usager est forcément le seul et
unique responsable de ce qui lui arrive, ou de la menace qu’il fait ou a fait peser sur autrui releve-t-il
d’une vision étroite de I'esprit et d’'un mode d’approche relativement erroné de la réalité de la situation.
En fait, la véritable analyse objective et impartiale de chaque situation doit procéder impérativement du
principe du sourcing causal.

Il s’agit la d’élargir la chaine causale traditionnelle qui préconise que toute cause/fait induit
forcément une conséquence et vice versa, en intégrant un schéma de réflexion bien plus complet
en 5 points distincts :

. Source : influence de I'environnement, du comportement-source des parties concernées, cause de
la cause...

. Cause/fait : ensemble des facteurs, origines, principes, raisons directs et/ou a priori ayant entrainé
concrétement et directement la situation ou le phénomeéne.

. Conséquence : ensemble immédiat et/ou apparent des suites occasionnées et/ou des réactions
physiques, matérielles.

. Effets collatéraux et interactivités : ensemble non apparent, de prime abord, des réactions,
résultats, émergence d’éléments indirects en faveur ou contre les intéréts des parties concernées en
fonction de leur polarité positive ou négative).

. Finalité : sens réel et final, signifiant définitif et/ou bilan global déterminé a posteriori de la situation
ainsi occasionnée, notamment en fonction des conséquences et des effets collatéraux survenus
entre temps).

Dans l'esprit du Codex, il est nécessaire d’établir au moins 3 échelons de responsabilité en
fonction des données précises et complétes de la situation :

. Responsabilité situationnelle en tant que sujet déclencheur : I'individu est considéré comme
responsable actif a 100% de la relation causale propre au fait considéré.

. Responsabilité situationnelle en tant que sujet interagissant : I'individu est considéré comme
co-responsable actif pour x% du fait considéré.

. Responsabilité situationnelle en tant que sujet subissant : I'individu est considéré comme
totalement non responsable actif dans le fait considéré.



Le véritable danger résulte directement de la maniére dont I'usager ou les usagers s’activant dans le
cadre d’'une méme configuration routiere au méme moment abordent et gérent les circonstances a
risque. Les couples a risque sont les premiers facteurs d’accidentalité sur route en s’opposant
directement a la notion de maitrise efficiente, en temps réel, dans le traitement des situations connues
et/ou imprévues. Chaque couple a risque associé a une vitesse lambda (basse, moyenne, haute)
représente potentiellement une occurrence de risque pour soi comme pour autrui. Ce n’est jamais la
vitesse prise isolément qui est accidentogéne mais son couplage avec un facteur risque. L’addition des
couples a risque démultiplie fortement I'occurrence du risque jusqu’a transformer le risque en matérialité
physique et concréte (crise, conflit, accident, impact...).

Il existe 17 couples a risque sur route ouverte :

1. Acte manqué

2, Maitrise insuffisante

3. Frustration

4. Inhibition

5. Conditions météo

6. Infrastructures inadaptées

7. Mauvais état de I’engin

8. Alcool

9. Médicament

10. Drogue

1. Intensité émotionnelle

12. Déconcentration momentanée
13. Problémes psychologiques
14. Perturbations ponctuelles

15. Equipements sécuritaires inadaptés
16. Incivilités

17. Basse vitesse volontaire

11. Principes avisés de pilotage/conduite

sur route ouverte. Cela suppose d’améliorer et de développer durablement la compétence a la
source méme du pilotage et de la conduite. |l ne peut y avoir de qualité collective sur route ouverte
sans qualité individuelle dans la pratique de son propre engin. L’un ne va pas sans l'autre.

I a onziéme condition du Codex s’applique a qualifier durablement la pratique routiére des usagers

Seule I'approche par le haut de la maitrise globale permet de résoudre cette évidence dans I’équation
sécuritaire. Le bon pilotage et la bonne conduite sur le long terme supposent obligatoirement la liberté
d’application de la vitesse intuitive de la part de I'usager et le droit a la vitesse tolérante de la part du
systeme selon des conditions préalablement définies (par exemple utilisation de la référence indiciaire).
Cette double condition reléve obligatoirement de 4 contreparties en provenance de I'usager, au-dela
des 3 préalables qualitatifs motologiques que sont : le comportement source exemplaire ; le niveau
correct élevé dans les 3 séquences de la maitrise globale ; le savoir-vivre routier constant.

Le titre de bon pilote et conducteur sur route ouverte se mérite, aprés la réalité d’obtention
qualitative des 3 préalables motologiques, par une quadruple conjonction opérationnelle portant
sur:

. Une compétence technique compléte dans sa discipline routiére ;
. L’optimalité du (rme) dans un rapport 0/100/80 ;

. Une pratique exclusivement sur route ouverte ;

. Respect des 7 devoirs de base de 'usager de la route.

Par 'ensemble convergent en temps réel de cet ensemble formant au total 13 conditions motologiques
de base, le pilote et le conducteur avisés agissent alors sous I'égide d’'un état d’esprit de type
professionnel, c’est-a-dire structuré, précis et fiable en permanence. Cela suppose parallelement que
le pilote et le conducteur avisé disposent foncierement d’un esprit adulte responsable et éclairé par le



discernement, ou pour le moins par la lucidité, méritant respect et considération. La compétence
technique opérationnelle résulte au maximum d’un ensemble de 13 conditions de technicité en prenant
comme référence le pilotage moto, lequel est considéré comme I'un des plus aboutis sur route ouverte.

Ces 13 conditions de technicité peuvent servir de référence utile en matiére de pilotage et de
conduite des autres engins motorisés :

. Physique

. Mental

. Equipement

. Comportement

. Prise en main

. Esprit de pilotage
. Regard

. Posture

. Virage

. Freinage

. Accélération

. Situation imprévue
. Post-formation

Le second aspect essentiel pour un pilotage et une conduite avisée sur route ouverte est I'application
permanente d’'une optimalité dans le cadre du (rme) dans un rapport dit de 0/100/80.

Le (rme) repose sur 3 conditions essentielles propres a la personnalité de chaque sujet
permettant au pilote et au conducteur d’exploiter au mieux ses capacités et ressources en temps
réel :

r : zéro relachement (0) ou vigilance constante.

m : motivation et confiance en soi tendant vers 100%.

e : engagement des ressources physiques et mentales du sujet a un niveau équivalent a
80% de ses capacités disponibles et/ou utiles en fonction de la nécessité de la
situation, et non a 100%, afin de se conserver une marge suffisante de protection
contre le risque possible en étant trop engagé a la limite de ses moyens.

Par principe motologique, I'absence ou la réduction de (rme) tend a rendre orpheline et virtuelle la
maitrise dans I'action. Avec un faible (rme), la maitrise ne garantit aucunement I'efficacité du résultat
alors qu’avec un (rme) optimal, la maitrise garantit les conditions pérennes de la réussite.

La troisiéme condition inhérente a un bon pilotage comme a la conduite avisée des engins motorisés
est de choisir le terrain d’action et I'espace de pratique les plus appropriés.

Aussi, la notion de route ouverte inspirant le Codex et I’approche motologique suppose 5
conditions nécessaires :

1. Infrastructure et environnement routier relativement bien sécurisés associés a un
revétement et grip de qualité, avec marquage et signalisation ainsi que bénéficiant d’un
entretien régulier.

2. Circulation et trafic fluides sans présence de dangers objectifs et/ou particuliers.

3. Conditions météo et climatiques satisfaisantes.

4. Routes départementales et nationales suffisamment larges pour le croisement en toute
sécurité de deux véhicules automobiles lambda.

5. Quatre voies et autoroutes dégagées avec intersections protégées ou correctement
signalisées.

La route ouverte ne concerne ni :
. Les agglomérations et le centre-ville

. La proximité immédiate des villes dés la présence d’une signalisation de ralentissement
. Les circuits et pistes dédiés



. Le réseau routier mal entretenu, interdit ou dangereux
. Le réseau routier a fort trafic, provisoirement saturé ou bouchonné

Il est fortement recommandé de la part des pouvoirs publics de définir sur I'ensemble du territoire
national une typologie universelle des configurations routieres (E).

En Motologie, comme dans le cadre du Codex, celle-ci peut se présenter sous la forme d’une
référence indiciaire associée a des conditions d’Environnement routier (E) :

1 Autoroute peu circulante et bien entretenue

0,85 Autoroute sinueuse, moyennement circulante

0,75 Voies protégées, route ouverte libre

0,66 Route ouverte circulante a bon grip

0,50 Réseau routier a trafic dense

0,50 Obscurité / conditions climatiques difficiles sur bonne route
0,45 Périphérie des agglomérations / montagne / route piégeuse
0,40 Travaux/ infrastructures a risque / circulation importante
0,33 Zone 1 protégée en ville : conditions climatiques dangereuses
0,25 Zone 2 protégée en ville : ralentisseurs, croisements

0,20 Zone 3 protégée en ville : présence d’enfants/ piétons

Une autre condition pour accéder au droit a la pratique motologique sur route ouverte est
d’accepter 7 devoirs de base dans sa pratique routiére, aprés I'obtention de son permis de
conduire initial :

1. Usage constant et/ou par défaut du code de la route ;

2. Situation administrative claire et en régle (assurance, permis, carte grise valide...) ;

3. Fiabilité technique de I’engin (opérations réguliéres sur carnet d’entretien, contréle
technique, label constructeur (engin neuf) ou concessionnaire (engin d’occasion...) ;

4. Equipement de sécurité minimum (en 5 points pour le motard) ;

5. Validation de maitrise par défaut (pratique routiére suffisante et variée, pas de retrait de
permis, pas d’accident responsable depuis x années, permis de plus de 5 ans, certificat
d’aptitude selon I'age, etc.) ;

6. Absence de couples a risque rédhibitoires durant la pratique routiére ;

7. Esprit de responsabilité en cas d’accident causé objectivement de sa propre faute.

12. Vitesse tolérante

condition de plus mais la contrepartie naturelle des conditions imposées a l'usager. Elle
correspond de ce fait a une avancée sociétale devant succéder de maniére différenciée a la
vitesse autorisée, laquelle reste traditionnellement conforme a I'esprit initial de la sécurité routiére.

I a notion de vitesse tolérante est au centre du Codex de la maitrise routiére. Elle n’est pas une

L'application de la vitesse tolérante matérialise de ce fait I'existence concrete de la véritable «route
intelligente» placée sous contrdle direct du citoyen-usager adulte et compétent. Si la vitesse reste le
point central de tout dispositif routier, c’est qu’elle résulte directement et indirectement de «cent et un»
parameétres humains, mécaniques, techniques et environnementaux qu’il convient d’intégrer dorénavant
dans une démarche de valorisation et de qualification permanente. Aussi la référence a la vitesse
tolérante doit s’apprécier comme une avancée dans la pratique routiére associée a une latitude
conditionnelle en faveur des usagers satisfaisant aux obligations du pilotage et de la conduite avisée.
En Motologie, I'approche de la vitesse se caractérise principalement par la notion de vitesse maitrisée
dans le but d’éviter I'émergence et/ou I'amplification de I'occurrence du risque. La vitesse maitrisée
reste le meilleur gage de sécurité, des lors qu’elle releve directement d'un état d’esprit propice a la
vitesse prudente positive.

En cela, elle accepte I’évidence de la légitimité de la vitesse tolérante (VT) parmi les 15 notions
motologiques s’appliquant a 'usage de la vitesse sur route ouverte :



2 états d’esprit attachés a la vitesse :
. Vitesse prudente positive
. Vitesse prudente négative

2 notions fondamentales de vitesse légitime :
. Vitesse autorisée (VA)
. Vitesse tolérante (VT)

8 types basiques de vitesse routiére (présentées dans I'ordre d’efficience sur le terrain routier) :
1. Vitesse intuitive adaptée ou maitrisée (Via)

Vitesse permise (Vp)

Vitesse conseillée (Vc)

Vitesse légale ou normée (Vn)

Vitesse technologique (V1)

Vitesse compteur (Vk)

Vitesse intuitive inadaptée ou non maitrisée (V2i)

Vitesse inhibée (Vh)
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3 formes de pratique réelle de la vitesse exprimée en km/h :
. Vitesse de référence (Vr)

. Vitesse lambda (Vx)

. Vitesse possible (VP).

Par principe motologique, la perception de la vitesse reste fondamentalement relative et différente entre
les individus pour plusieurs raisons, ce qui suppose fondamentalement une adaptation de la vitesse a
l'unité de chaque usager.

Ainsi, chaque individu percgoit intimement la vitesse a sa maniére pour 9 raisons fondamentales :

. Laréférence qu’il en a par rapport au sol ou a un repére fixe ;

. La mentalisation de la vitesse via la rapidité ou non de traitement de I'information au sein du
psychisme humain ;

. La position de conduite ou de pilotage ;

. Le niveau d’apprentissage et d’actualité de I’expérience du sujet ;

. La perception de la vitesse selon la psychologie des individus (4ge, motivation, expérience,
compétence, traumatisme...) ;

. La différence entre les types de véhicules ;

. La référence par rapport au lieu (route ouverte, agglomération, autoroute) ;

. La référence par rapport aux autres véhicules dans le méme continuum e/t (espace/temps) ;

. Laréférence par rapport a ’émotion ressentie et/ou aux sensations de vibration.

La relativité de la vitesse fait qu’il n’existe aucune vitesse absolue, parfaite et satisfaisante pour
'ensemble des usagers de la route. C’est la raison pour laquelle la problématique de la vitesse doit se
résoudre par l'usager lui-méme dés lors que celui-ci dispose des préalables «compétentiels»
nécessaires.

La notion de vitesse tolérante s’applique uniquement a partir d’'un niveau de maitrise globale suffisant
(minimum 55 a 60 selon le test «3S»). Elle part du postulat que lorsque l'usager dispose d’une
compétence réelle et suffisante, rien n’interdit a celui-ci d’estimer par lui-méme la réalité de la situation
dans ses innombrables paramétres en étant le mieux placé pour apporter la réponse idoine et adéquate
en temps réel, bien mieux que tout systéme automatisé pouvant se substituer & son jugement
(panneaux de signalisation, régulateur ou limiteur de vitesse, radar...).

L’application de la vitesse tolérante résulte du caractére «évolutionnaire» de la pratique routiére en
considérant le citoyen-usager, comme un adulte capable de discernement dans sa décision de vitesse
pratiquée et non comme un individu lambda devant étre constamment guidé et contrélé dans sa
conduite et sa vitesse sous prétexte d’égalité collective, d’'indifférenciation des comportements et de
normalisation totale. La notion de vitesse tolérante repose sur la synergie opérationnelle et efficace
entre les 13 conditions nécessaires au pilotage et a la conduite avisée.



Dans ces conditions, I'usager peut bénéficier d’une option possible entre 3 grands types de
vitesses sur route ouverte, sachant que l'usage de la vitesse normée ou légale (Vn) reste en
toute occasion la vitesse d’utilisation par défaut :

. Vitesse permise (Vp)
. Vitesse intuitive adaptée ou maitrisée (Via)
. Vitesse conseillée (Vc)

Ces 3 types de vitesses intégrent chacune 4 grands parameétres dans la pratique routiére, ou
vecteurs d’influence (ECT/rme), dont I'importance se manifeste surtout et précisément dans
I’hyperprésent de I’action (temps réel) et non dans les conditions virtuelles, initiales, courantes
ou habituelles de la pratique routiére (niveau de base de maitrise globale, entretien standard de
I’engin...) :

. L’Environnement routier ou de roulage (E) (éventuellement sous forme de référence
indiciaire) ;

. Le Comportement du pilote ou du conducteur (C) ;

. Lafiabilité Technique, technologique et opérationnelle de I’engin et de ses composants (7) ;

. L’optimalité du (rme).

Par principe motologique, chaque vecteur reléve d’une égale importance face a 'occurrence du risque,
soit 0,25 de poids motologique idéal. La somme cumulée idéale des 4 vecteurs d’influence est égale a
1 (0,25 + 0,25 + 0,25 + 0,25).

E+C+T+(rme) = 1

Le poids motologique pondéré de chaque vecteur d’influence se détermine a partir d’'un pourcentage
qualitatif compris entre 0 et 100% s’appliquant directement a son poids motologique idéal 0,25. Ainsi,
pour chacun des 4 vecteurs E, C, T et rme, toute baisse qualitative se traduit simultanément par un
poids motologique pondéré. Ex. : si C n’est pas parfait mais équivalent en qualité a 80%, alors son poids
motologique pondéré est de 80% x 0,25 = 0,20.

% qualitatif du vecteur d’influence  Equivalence poids motologique

100 0,25
90 0,225
80 0,20
70 0,175
60 0,15
50 0,125
40 0,10

Le poids motologique de I'ensemble des 4 vecteurs d’'influence reste la somme cumulée de chaque
poids motologique pondéré. Ex. : si E = 0,225 ; C = 0,25; 7 = 0,20, rme = 0,20, le poids motologique
cumulé des 4 vecteurs d’influence est équivalent a 0,875.

L’'usage de la vitesse tolérante s’inscrit donc, en plus d’un niveau individuel de maitrise globale supérieur
a 55, dans une fourchette de poids motologique cumulé pour les 4 vecteurs d’influence compris entre x
et 1, selon les critéres nationaux choisis (Ex. : entre 0,55 et 1). Naturellement 'usager n’a rien a calculer
par lui-méme. Soit, il sait intuitivement qu'il entre aisément dans la fourchette prédéfinie soit, il bénéficie
d’une aide intelligente a la décision électronique adaptée du principe de «route intelligente» sous forme
de messages pédagogiques et préventifs.

. La vitesse permise (Vp) est la premiére application de la vitesse tolérante en s’appliquant a l'unité de
chaque usager de maniére conditionnelle. Son usage est directement lié au vecteur d’'influence le moins
dominant (le plus faible) au sein du rapport (ECT/rme). Ainsi la vitesse permise dépend-elle
intrinséquement du vecteur le plus faible ou considéré comme étant le moins dominant, faisant que le
niveau réel de vitesse permise s’établit par le bas de la compétence, et/ou des limitations objectives en
matiére d’environnement routier (E), de comportement inadapté (C) ou de technique. C’est par
conséquent a partir du vecteur objectivement le plus faible que se détermine le niveau réel de vitesse



permise (Vp). En ce sens, la vitesse permise peut se définir comme une vitesse potentielle maximale
basée initialement sur la vitesse technologique de I'engin (vitesse maximale ou optimale) moins
linfluence du vecteur d’influence (X) le plus faible : (E-) ; (C-); (T-) ; (rme-). Elle correspond en fait a
100% de la vitesse possible moins (X) :

Vp =Vt — (vecteur E, C, T, (rme) le plus faible)
ou Vp =Vt.(E-) ; Vp=Vt.(C-) ; Vp=Vi.(T-) ; Vp=Vt.(rme-)

. La vitesse intuitive (Via) est la vitesse tolérante la plus naturelle dans le pilotage et la conduite par
une référence psychique omniprésente basée sur l'attitude mentale dominante, le discernement, le
naturel des postures et I'adéquation de la puissance disponible de I'engin en fonction du relief de
I'environnement routier. La vitesse intuitive caractérise fondamentalement la différenciation du pilotage
et de la conduite en s’adaptant aux ressources et aux capacités unitaires de chaque usager. Elle repose
sur le méme principe de contrat moral que celui préconisé par la vitesse permise, a la différence prés
gu’ici le pilote ou le conducteur dispose d’une Iégitimité permanente a rouler comme il I'entend, quel
que soit I'environnement routier, a condition toutefois que préexistent chez lui les 13 conditions du
pilotage et de la conduite avisée ainsi qu’une adaptation adéquate vis-a-vis de (E) et (T). De maniéere
plus simplifiée, I'application de la vitesse intuitive résulte directement de la formule suivante :

Via = (3S)T + (rme) optimal + X (ECT)+

. La vitesse conseillée (Vc) est la troisieme option de la vitesse tolérante. Elle se présente sous une
forme de déclinaison en mode collectif de la vitesse permise, sans recouvrir tout le champ d’application
unitaire de la vitesse intuitive. Elle s’applique a une masse différenciée d’individus ayant obligatoirement
les minimums requis du pilotage ou de la conduite avisée. La vitesse conseillée se définit comme une
indication de vitesse prudente positive déterminée sur la base d’informations pertinentes, automatisées
ou non et/ou régulierement actualisées. Contrairement & une vitesse normée imposant un cadre
uniforme et indifférencié de réglementation pour tous, la vitesse conseillée repose sur un principe
d’équité et de différentiation prenant en considération le niveau réel de maitrise globale individuelle de
chaque usager, ainsi que les vecteurs d’influence le concernant. Dés lors que le niveau de maitrise
globale est jugé suffisant, en général au-dessus de 55%, la vitesse conseillée devient une
recommandation et non une obligation en fonction de I'état objectif des 4 vecteurs d’influence
(ECT/rme). La vitesse conseillée contribue a rendre la «route intelligente» avec d’un cété, les pouvoirs
publics s’occupant d’'informer en temps réel sur I'état du vecteur (E) dans 'ensemble de ses paramétres
utiles, alors que les indicateurs techniques embarqués (ordinateur de bord, signaux d’alerte...)
informent sur les données techniques (T) de I'engin. Dans la configuration la plus élaborée, des capteurs
disséminés tout au long du trajet renseignent en temps réel sur I'état de la route, de la météo et des
conditions de circulation, en envoyant des messages préventifs au pilote/conducteur.

La vitesse conseillée ne remplace ni la vitesse permise ni la vitesse intuitive mais s’inscrit entre les deux
comme une aide routiére permanente a la décision. Elle favorise ainsi une tolérance de vitesse entre
une fourchette haute (vitesse intuitive) et une fourchette basse (vitesse minimale) dans laquelle se place
en médian la vitesse autorisée, normeée ou légale (Vn). Lorsque I'usager dispose de 4 vecteurs positifs
(ECT/rme)+ dont la somme cumulée dépasse les 3/4 du poids motologique total, la référence a la
vitesse conseillée devient peu utile sur le fond faisant prévaloir le recours a la vitesse intuitive (Via).
Lorsque l'usager dispose d’au moins un vecteur négatif (ECT/rme)- inférieur a 1/2, c’est alors le cadre
de la vitesse légale (Vn) ou permise (Vp) qui prédomine compte tenu du principe du vecteur le plus
faible. En fait, c’est lorsque 'usager de la route se situe dans une plage de configuration intermédiaire
que la vitesse conseillée prend tout son sens, notamment lorsque la somme des 4 vecteurs (ECT/rme)
est comprise entre 0,50 et 0,75 du poids motologique total, mais sans présence de vecteur négatif.

Vitesse conseillée = (ECT/rme) <0,50 et 0,75>
La plus grande spécificité de la vitesse conseillée est que celle-ci s’applique au cas par cas des usagers,
en leur laissant a tout moment le choix optionnel de leur vitesse. Elle peut se présenter de maniere

pédagogique, simple et intuitive, sous forme d’aide a la décision a partir d’'une simple grille de couleurs :

Vert = Ok sur toute la ligne



Bleu = Restez vigilant

Orange = Attention
Rouge = Stop, danger
Noir = Danger assuré

L’aide au pilotage et a la conduite peut également et de maniére complémentaire se présenter sous
forme de messages courts, de pictogrammes, de panneaux d’informations en temps réel, de sons ou
de voix-off au sein du véhicule.

En pratique, la vitesse conseillée doit indiquer une triple information au pilote ou conducteur :

. La vitesse compteur (Vk) en cours de pratique
. La vitesse autorisée (Vn) propre a la configuration routiére
. La vitesse conseillée proprement dite (Vc)

13. Citoyenneté affirmée

en matiere de maitrise routiére, et encore moins a I'échelon inférieur de la sécurité routiere, tant

que 'usager n’est pas considéré par le systtme comme un citoyen adulte, responsable et affirmé,
capable d’autodiscipline et d’autonomie dans ses décisions et ses jugements notamment dans la prise
de risque maitrisée. En Motologie, il existe une corrélation étroite entre la qualité du rble de citoyen (au
sens élargi) et la qualité de pratique routiere de 'usager expérimenté.

I e treizieme constat du Codex est qu’il ne peut y avoir de véritable avancée individuelle et collective

Parmi les 7 réles basiques du citoyen, 3 réles seulement relévent d’une citoyenneté adulte
capable de favoriser un comportement (C) vraiment responsable et compétent sur route
ouverte :

. Citoyen passif

. Citoyen soumis

. Citoyen actif suiveur
. Citoyen affirmé

. Citoyen leader

. Citoyen rebelle

. Citoyen délinquant

Ces 3 rOles (en gras) reposent sur une structure mentale et comportementale suffisamment mature pour
accéder a la maitrise routiére au quotidien. Ainsi le citoyen-usager de type «actif suiveur», «affirméy»,
ou «leadery, porte en lui les ressources potentielles et/ou nécessaires pour pratiquer aisément la vitesse
tolérante moyennant I'apprentissage d’une technicité opérationnelle. En Motologie, c’est lui qui doit
dorénavant devenir le référentiel de base de tout dispositif routier moderne. La véritable qualité routiere
au sens du Codex suppose de préner une exemplarité fondée sur un niveau supérieur de maitrise
globale ([155%) et de compétence technique associée a une personnalité adulte et affirmée chez le
citoyen-usager, et non plus de reposer sur une exemplarité formatée sur la docilité, I'obéissance et
I'asservissement infantile des comportements face a I'autorité, aux lois et/ou aux injonctions du systéme.

Dans la pratique routiére, hors période d’apprentissage, il existe une corrélation entre le niveau limité
de compétences techniques et/ou de maitrise globale dans le quotidien des habitudes routiéres et le
réle plus ou moins soumis, docile, perméable et/ou facilement éducable du citoyen caché derriére
l'usager. |l est ainsi possible de dire qu’a mauvais citoyen, mauvais usager et inversement. De la méme
maniére en Motologie, il ne peut y avoir de rdle citoyen véritablement «affirmé» et «leader» au quotidien
en restant un usager de la route majoritairement asservi, craintif et docile, comme il ne peut y avoir
d’'usager durablement et véritablement affirmé et compétent sur route caché derriére un réle de citoyen
«soumisy», «passif» ou «rebelle». En Motologie, la notion de citoyen-usager forme un tout cohérent.

Alors que la sécurité routiere traditionnelle entretient sur le fond une corrélation défensive de type
usager docile/citoyen «soumis» a partir d’'un schéma comportemental et «<compétentiel» médian, voire
faible ou insuffisant, la maitrise routiére repose sur une corrélation offensive de type usager



affirmé/citoyen affirmé. C’est la raison pour laquelle la référence a une véritable citoyenneté épanouie
et moderne revendiquant I'équité, la différenciation, la réciprocité, I'affirmation de soi, le droit d’exister
par soi-méme, la liberté d’action, 'autonomie de décision, I'autodiscipline, etc., est essentielle dans le
Codex de la maitrise routiére. A cette condition essentielle, 'usager compétent peut pleinement donner
la pleine mesure de ses ressources, capacités et potentiels en augmentant considérablement la qualité
de sa démarche sécuritaire. Sans approche citoyenne affirmée, il ne peut y avoir de profonds et de
véritables progrés sécuritaires, seulement un lissage vers le bas ou la médianité de la condition de
praticien de la route avec des résultats erratiques et moyens. C’est en cela que le Codex de la maitrise
routiere a vocation d’étre le premier révélateur de I'état de citoyenneté adulte a grande échelle, en
misant sur le fait que de la qualité de la pratique (routiere en I'occurrence), nait la qualité de l'usager et
s’entretient par conséquent la qualité du citoyen et inversement.

Qualité de la pratique — Qualité de 'usager — Qualité du citoyen
Qualité du citoyen — Qualité de I'usager — Qualité de la pratique

14. Courage politique

a quatorzieme condition du Codex nécessite l'implication du politique, des élus et de la
représentation nationale, afin de mettre en place un dispositif de maitrise routiére «évolutionnaire»
a I’échelon du pays.

Sans implication politique concréte en ce domaine, la lecture donnée aux citoyens, quelles que soient
les raisons invoquées et/ou les techniques de communication politique utilisées, est qu’une fois de plus
les représentants du systéme et les élus s’opposent directement a la légitime et «évolutionnaire»
poussée citoyenne en apparaissant comme inopérants face aux institutions du systéme, et/ou ralliés
aux ordres de celui-ci.

Face au caractére inéluctable de I’avancée de la citoyenneté adulte parmi les usagers les plus
actifs et face a une demande de nouvelles attentes en matiére de pratique routiére
«évolutionnaire», le politique et/ou I’élu a 3 grandes options :

1. Soit, il retarde volontairement la mise en place d’un véritable dispositif de maitrise routiére
national en s’adossant sur ’actuelle sécurité routiére plus ou moins poussée dans ses limites
liberticides et inadéquations citoyennes, en prenant alors le risque contemporain de maintenir
un niveau toujours trop élevé de mortalité et d’accidentalité malgré la portée des mesures prises.

2. Soit, il transige dans le cadre d’une politique politicienne en proposant des mesurettes et
autres réformettes ciblées afin de satisfaire momentanément I’électorat, avec au final la
perspective d’un bilan forcément mitigé, sans doute critiquable et insatisfaisant.

3. Soit, il établit un programme avancé complet dans I'esprit du Codex de la maitrise routiére
basé sur des mesures audacieuses et courageuses dans le cadre d’une durée décennale ou
autre, en s’attachant a valoriser et respecter la nécessité d’une citoyenneté adulte et
évolutionnaire dans la pratique routiére, rattrapant ainsi le temps perdu par la grande cohorte
des personnels politiques au pouvoir durant les derniéres décennies.

L’'application du Codex impose d’avoir affaire a des hommes et femmes politiques, élus et/ou
responsables humainement courageux, alliant 'abnégation personnelle et I'esprit de sacrifice dans
humilité de leur mandat.

La démonstration du véritable courage politique consiste a faire le contraire de ce qui plait en
se forcant a :

. Proscrire toute forme de communication politique ;

. Etre direct et sans détours dans un langage au parlé vrai, précis et franc ;

. Parler et agir sans rétention d’information, désinformation ou manipulation ;
. Considérer autrui comme égal, sans paternalisme ni distanciation ;

. S’exposer personnellement en cas d’échec et faire son mea culpa ;



. Agir avec humilité et sincérité face a la portée de ses propres engagements ;

. Considérer le résultat positif obtenu comme normal sans plus ;

. Etre constamment lisible sur ses intentions ;

. Eviter de se confondre en explications, justifications, rationalisations et autres discours trop
parfaits pour étre honnétes ;

. S’interdire de reporter la responsabilité sur autrui et/ou faire la critique improductive des
adversaires en place ;

15. Débat sécuritaire

sein méme de la population éclectique et hétérogéne des citoyens-usagers de la route, en sachant
dépasser les corporatismes, les positions et les intéréts défendus par les minorités influentes, les
pressions politiques, ainsi que la tutelle conservatrice de I'Etat.

I a quinzieme condition du Codex est de favoriser les conditions optimales du débat sécuritaire au

La pertinence du débat citoyen ne repose pas seulement sur un échange d’idées ou une discussion
méme intéressante et sensée entre personnes d’accord sur le principe d’'une position commune. Elle
suppose obligatoirement d’atteindre le plus rapidement possible I'échelle 5 du débat, afin d’asseoir une
construction cognitive sur des bases saines, objectives et universelles en terme de compréhension et
d’éclairage de la conscience.

. Echelle 1 Opinions/sentiments (subjectivité et empirisme par I’affect et le mental)

. Echelle 2 Raisonnement (intelligence, perversion, subjectivité par I'intellectuel)

. Echelle 3 Référence aux regles/lois/usages (normalisation, soumission a I’ordre)

. Echelle 4 Référence aux principes (culture d’origine, dogmatisme, idéologie, sciences)
. Echelle 5 Référence aux fondamentaux (essentialisation a caractére universel)

Tout participant au débat doit faire preuve d’honnéteté intellectuelle et d’esprit constructif en rejetant le
rapport de force. Le plus difficile a I'échelle 5 du débat, c’est qu’il n’existe plus de référence dominante
et prioritaire a 'empirisme personnel, aux jugements de valeurs, a la régle connue comme la culture
d’origine, mais une vision plus globale et universelle fondée sur I'équité et la différenciation des individus
et des pratiques. L'objectif n'est plus de vendre ou de proposer une solution partisane mais
d’«essentialiser» 'ensemble des contributions utiles et des apports positifs en provenance des échelles
précédentes. A I'échelle 5, personne ne détient plus la vérité infuse, une autorité hiérarchique ou un
pouvoir quelconque sur autrui. Seuls le bon sens et I’évidence contribuent a former progressivement
des propositions dépassant les intéréts particuliers et les points de vue orientés des uns et des autres.
L’objectif du débat sécuritaire mené dans le cadre du Codex est de déterminer un programme d’action
avancé (PAA), ou pour le moins de définir des séquences intermédiaires.

Le programme d’action avancé en matiére de débat sécuritaire comprend normalement 10
étapes :

1. Définition d’un PAA clair et précis listant toutes les futures actions a mener (nouvelles
mesures, maintien ou développement de mesures phares, annulation de «<mauvaises»
mesures...) en indiquant des objectifs quantifiés, les principaux moyens et ressources
utilisées et surtout les dates de mise en place.

2. Communication de ce programme au plus grand nombre de citoyens concernés. L’objectif
est d’informer sur ce qui va se passer concrétement de maniére positive et négative en
considérant le citoyen suffisamment adulte pour comprendre, apprécier ou rejeter.

3. Vote démocratique avancé permettant de passer du stade 1 de I’élection traditionnelle
monocentré sur ’homme, au stade 2 de la démocratie reposant sur un couple précis
homme/projet, avec priorité accordée au projet.

4. Communication réguliére et information transparente sur le déroulement majeur du
programme via les technologies de I'information et de I’E-Tribune. Il s’agit de ne pas enterrer
le projet malgré les éventuelles difficultés rencontrées.

5. Bilan intermédiaire et/ou bilan annuel de I’activité réalisé durant I’exercice considéré avec
comparatif objectif et impartial entre les attendus initiaux ou révisés du programme et sa
réalisation concréte et opérationnelle.



9.

1

. Acceptation d’une variation possible du résultat obtenu en plus ou en moins, dés lors que
celle-ci est déja définie dés le départ comme élément déterminant de la régle du jeu (Ex. : +
20% accepté) avec adaptation consécutive du programme.

. Traitement spécifique de I’écart négatif constaté par des moyens prioritaires et/ou
supplémentaires.

. Au-dela de I'écart négatif admissible durant I’exercice considéré et/ou de I’existence d’un

double écart négatif sur deux ans, par exemple supérieur a 2 fois I’écart admissible, remise

en cause officielle du mandat de direction de projet avec organisation d’un nouveau vote
intermédiaire.

Recomposition immédiate d’une équipe leader de projet.

0. Continuation du PAA initial ou redéfinition et reformatage d’un nouveau PAA en repartant

alors de I’'étape 1.

En matiere de changement, I'évolution n’est pas la révolution, ce qui suppose de conserver intacts et/ou

p
e

ar défaut les acquis du moment, tant que ceux-ci ne sont pas effectivement remplacés de maniére plus
fficiente.

Aussi pour étre crédible, le débat sécuritaire (et tout autre type de débat citoyen) se doit-il de
respecter une méthodologie d’animation précise selon 4 phases distinctes :

. Phase 1 : Intervention initiale et motivée du citoyen (initialisation, discussion et formalisation des

propositions via un PAA, un collectif de citoyens et/ou I'E-Tribune) ;

. Phase 2 : Intervention du personnel politique et élu (mise en forme technique et/ou Iégislative des

demandes provenant des citoyens) ;

. Phase 3 : Intervention des institutions du systéme (exécution et mise en ceuvre) ;
. Phase 4 : Contréle du citoyen (contestation, approbation, remarques...).

L
a
e

1

e véritable débat sécuritaire suppose par conséquent une présence citoyenne a la fois en amont et en
val du débat, sous forme de tenaille démocratique. Le débat ne doit pas se limiter a un rapport étroit
ntre les phases 2 et 3, comme c’est souvent le cas, avec ensuite le citoyen mis devant le fait accompli.

6. Equation sécuritaire

a seizieme partie du Codex résume l'essentiel des impératifs de la maitrise routiére en vue de
favoriser un nouveau schéma sécuritaire sur route ouverte.

Les nouveaux fondamentaux permettant de favoriser une mentalité plus ouverte et avancée

C

oncernent :

. Nouvelles avancées, tolérances, droits et libertés accessibles de maniére conditionnelle aux

citoyens-usagers compétents.

. Contraintes et contreparties impliquant la responsabilité et le discernement constant du

citoyen-usager.

. Interdictions de principe dans le pilotage et la conduite en collectivité.
. Evitement du trou comportemental.
. Recherche d’obtention de I’équation motologique de la vitesse.

Les nouvelles avancées pratiques du Codex de la maitrise routiére concernent :

1
2,
3

. Evolution du code de la route en matiére d’intelligence routiére
Intégration progressive du principe de «route intelligente»
. Reconnaissance du rythme instinctif et naturel du pilotage et de la conduite sur «route
ouverte» :
. Principes d’affirmation sur route
. Référence sociétale a la culture du risque
. Usage conditionnel de la vitesse tolérante :
. Vitesse permise
. Vitesse intuitive



. Vitesse conseillée
5. Différenciation des pratiques routiéres avec :
. Acceptation des inégalités positives
. Principe de différenciation
. Principe de légitimité
. Principe de réciprocité
. Principe d’équité citoyenne
6. Considération du citoyen-usager :
. Promotion d’une citoyenneté adulte
. Axe de la motivation
. Axe de la valorisation
. Axe de la dynamisation opérationnelle
7. Application du sourcing causal
8. Courage politique
9. Débat sécuritaire a I’échelle 5
10. Budget suffisant pour ’'amélioration globale des infrastructures routiéres

Les contreparties légitimes demandées a I’'usager sont :

. Absence d’accident responsable sur une période donnée

. Respect des 7 devoirs de base de I'usager de la route :

Usage constant et/ou par défaut du code de la route

Situation administrative claire et en régle

Fiabilité technique de I’engin

Equipement de sécurité minimum

Validation de maitrise opérationnelle

Absence de couples a risque rédhibitoires

Esprit de responsabilité en cas d’accident

. Def|n|t|on d’un niveau suffisant de maitrise globale opérationnelle (type Test «3S»)
. Utilisation des principes avisés de pilotage/conduite

. Comportement-source qualitatif

. Pratique quotidienne d’un savoir-vivre routier

. Post-formation(s) pour I’actualisation ou le développement des compétences techniques
. Participation a I’éducation routiére tout au long de la vie

. Adéquation en temps réel des 4 vecteurs d’influence (ECT/rme)
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Le Codex repose fondamentalement sur un contrat moral, un deal citoyen entre I'usager, les pouvoirs
publics et la collectivité. Son objet est de permettre la qualification du pilote et du conducteur par le haut
de leurs compétences et ressources individuelles, afin que ceux-ci puissent développer un niveau
supérieur de maitrise globale correcte.

L’usager doit donc s’interdire de lui-méme, et si ce n’est le cas par le recours a la loi, les
comportements suivants :

1" interdiction de principe : intolérance, défaut de savoir-vivre, rapport de force avec autrui dans le
but d’imposer son rythme, ses initiatives incertaines, dangereuses ou lentes.

2¢ interdiction de principe : utilisation d’'une vitesse inadaptée en agglomération, la nuit, dans de
mauvaises conditions climatiques, dans les carrefours, ronds-points, croisements dangereux,
ralentisseurs, ralentissement du trafic...

3¢ interdiction de principe : utilisation dominante de la vitesse inhibée (Vh) et de la vitesse intuitive
inadaptée (V2i) de nature a géner et/ou a créer des conditions évidentes d’énervement et de
déstabilisation dans le pilotage et la conduite des autres usagers.

L'une des grandes différences entre la sécurité routiere traditionnelle et la maitrise routiere est
l'intégration de la notion de «trou» comportemental. Le «trou» comportemental se caractérise par un
différentiel de maitrise non appliquée (A) entre la demande de vitesse possible (VP), elle-méme
corrélative de la demande de vitesse tolérante ou prudente, et I'offre de vitesse contrainte imposée (Vn).
Plus le différentiel est grand, plus il tend a amplifier la nature d’'un conflit psychologique en créant des
conditions latentes de démaitrise, d’occurrence du risque et/ou d’entropie, sous forme d’émergence de
certains couple(s) a risque. Le comportement (C) de 'usager s’en trouve alors forcément affecté, et/ou



plus ou moins amplifié, en fonction de I'intimité de son schéma décision/action face aux obstacles
routiers rencontrés, a la nature du trajet, a la durée de la pratique routiere, a I’existence ou non d’un
confort de conduite ou de pilotage, etc.

VP -Vn = trou comportemental = conflit psychologique

Dans le temps réel de la pratique routiere, le «trou» comportemental se détermine instantanément a
partir de la vitesse possible (VP) jugée, décidée ou ressentie dans le libre arbitre de 'usager, elle-méme
pondérée par I'un des 3 paramétres d’ajustement : (K3S), vecteur (ECT/rme) le plus faible ou référence
indiciaire, et le rapport a la vitesse contrainte imposée (Vn).

A = (K3Sx VP) - (Vn)
ouA = (vecteur ECT/rme le plus faible x VP) - (Vn)
ouA = (référence indiciaire x VP) - (Vn)

L’Equation motologique de la vitesse (EMV) évite a la fois le trou comportemental, caractérise la
différenciation concréte des usagers entre eux dans la pratique de la vitesse sur route ouverte et ouvre
la voie a une citoyenneté affirmée sur route en unifiant et intégrant, en temps réel, la réalité positive des
5 vecteurs (3S), (E), (C), (T) et (rme).

Leur association correcte représente la base de la bonne maitrise routiére sous forme de vitesse
positive prudente par :

. Un niveau suffisant de maitrise globale chez I’'usager (3S) ;

. Une vigilance et une implication fortes et permanentes (rme) ;

. Un discernement constant appliqué a I’environnement routier (E) ;
. Un comportement responsable et propre (C) ;

. Une fiabilité de I’engin (T).

L’Equation motologique de la vitesse établie, dans I'absolu, une corrélation directe avec la vitesse
possible (VP), elle-méme découlant d’'une vitesse de référence (Vr) pondérée par le coefficient (K)
appliqué aux vecteurs d’influence (ECT/rme/3S). La vitesse de référence (Vr) est en quelque sorte la
vitesse personnelle idéale, maximale ou considérée comme absolue pour 'usager (Via, Vp, Vc...).

Vitesse possible (VP) = k(3S/ECT/rme) x Vr
soit: EMV = VP

L’équation motologique de la vitesse peut étre positive ou négative. De la positivité de I'agrégat
(ECT/rme/3S)1 découlent directement la positivité de (EMV)+ et la possibilité d’'une vitesse tolérante
(VT). Alinverse, de l'insuffisance ou de la déficience de I'agrégat (ECT/rme/3S)| découlent la négativité
de (EMV)- et la non possibilité d'une vitesse tolérante imposant une référence contrainte a la vitesse
autorisée (VA).

EMV+ = (3S/ECT/rme)t & VT
EMV- = (3S/ECT/rme)| & VA

Il existe seulement 4 résultantes possibles en matiere de sécurité et d’insécurité routieres. Une seule
équation apparait foncierement sécuritaire pour la collectivité comme pour 'usager par ’homogénéité
positive de I'ensemble de ses paramétres. Si I'obligation de la vitesse normée (Vn) réduit I'insécurité,
elle ne crée pas de facto de la sécurité en générant un «trou» comportemental propice a I’émergence
de la frustration en de multiples déclinaisons. En tout état de cause, la qualité de I'équation motologique
de la vitesse (EMV+) associée a la vitesse tolérante (VT) contribue directement a la qualification de
I'équation sécuritaire inspirant le Codex de la maitrise routiére.

EMV+ avec VT
EMV+ avec Vn
EMV- avec Vn
EMV- avec VT

équation sécuritaire optimale

équation sécuritaire + frustration
équation insécuritaire

équation insécuritaire + irresponsabilité



Le Petit Abécédaire de la Motologie s’adresse directement aux usagers de la route et aux
motards. Il prolonge les ouvrages de la Motologie en intégrant, dans cette version, 115 notions
(307 textes) reliées a la pratique routiére et I'univers de la moto. La contribution culturelle du
Petit Abécédaire consiste a ouvrir la réflexion citoyenne sur les insuffisances chroniques de la
sécurité routiére traditionnelle, ainsi que sur les déficiences démocratiques des gouvernances
actuelles. Pour rendre plus facilement compréhensible chaque notion et ses éventuels
corollaires, celles-ci sont introduites par une petite phrase ou une petite pensée destinée a
résumer avec humour, ou sous forme de formule choc, le sens général du texte. En tout état de
cause, le ton donné est volontairement non conventionnel, non politiquement correct, non
partisan, non sectaire et non intolérant, mais délibérément ouvert et ferme, précis et condensé,
constructif et riche d’enseignement. Le but est de se faire plaisir en papillonnant de notions en
notions, mais aussi d’y trouver intérét et matiére a réflexion en vue d’élever le débat en société.

Cliquer d’abord sur les titres pour accéder ensuite aux notions, puis cliquer sur les notions pour accéder aux textes.
Le chiffre indiqué aprés chaque notion indique le nombre de corollaires associés (textes).

Liste générale des notions

A - 13 notions (43 textes)
B - 4 notions (6 textes)

C - 24 notions (75 textes)
D - 11 notions (35 textes)
E — 18 notions (39 textes)
F — 7 notions (24 textes)
G - 3 notions (6 textes)

H - 6 notions (10 textes)

I — 18 notions (41 textes)
L — 11 notions (28 textes)



LISTE GENERALE DES NOTIONS

Abus de comportement - 1
Accidentalité routiére (en général) - 6
Accident (en moto) - 4

Accord (pas d’accord) - 5

Acte manqué - 5

Acte réussi - 4

Adulte (étre) - 2

S’affirmer (sur route) - 1
Amalgame (faire I’) - 1
Apprentissage - 11

Arsouille - 1

Assermenté (motard) - 1
Assertivité (affirmation de soi) - 1

Besoin (de vitesse) - 2
Bonheur (un pur) - 1
Bridage (des moteurs) - 1
Bruit (d’échappement) - 2

Cercle entropique (du risque) - 3

Cercle auto-protecteur (de la maitrise) - 1
Chaleur (du motard) -1

Chasses gardées - 8

Chauffardise -1

Chauffard - 1

Chute (du motard) - 3
Circuit/Piste/Route ouverte - 3

Clés de la réussite (en moto) - 1

Code de la route (évolution nécessaire du) - 6
Comportement - 10

Compteur de plaisir - 2
Conditionnement (routier) - 2
Conduire/Manceuvrer/Piloter - 1
Contrevenant - 3

Coup de chance -1

Couples arisque - 2

Courage (en moto) -1

Critiquer (la moto et la vitesse) - 2

C.R.S (inadéquation de la méthode) - 5
Croisade (contre I'insécurité routiére) - 2
Culture du risque - 3

Culture du non risque -7

Culture prudentielle - 6

Danger (de la route) - 3

Délit (principe) - 1

Délinquance routiére - 11

Démaitrise - 3

Dénormalisation (du comportement) - 1



Déshabitude - 1

Différenciation (pratique routiére) - 1
Différentiel de compétences - 3
Discernement - 5

Discours sécuritaire - 3

Droit naturel (a la vitesse) - 3

Economie routiére - 3

Effet de modéle - 1

Egalité (de traitement) - 7
Energie humaine -1

Engins (motorisés) - 1
Enroulement - 1

Entropie (notion d’) - 1

Epreuve (subir une) - 2
Equation sécuritaire - 1
Equipement du motard - 1
Espace mental (occuper I’) - 6
Esprit du Motard - 1

Esthétisme (dans le pilotage) - 1
Etat d’esprit (de ’lhomme d’action) - 1
Evaluation des compétences - 1
Evidence (motologique) - 1
Evolutionnaire (approche) - 6
Exemplarité (des mesures) - 3

Fait (interpréter le) - 4

La faute (aux autres) - 4

Flatulences (de I'esprit) - 1
Fondamentaux (recours aux) - 2
Force de I'ordre (réle tenu par les) - 8
Formater (I’esprit) - 2

Formation (adéquate) - 3

Généralisation - 3
Généraliser (a outrance) - 2
Grande gueule (avoir une) - 1

Habituation - 1

Habitude - 3
Handi-Motard - 1
Harcélement sociétal - 3
Hécatombe routiére - 1
Héros (mythe du) - 1

Impostures culturelles (exemples d’) - 1

Imprévu (faire face al’) - 3

Inabouti (individu) - 1

Incivilité (routiére) - 1

Inculture (routiére) - 2

Information (rapport aux ouvrages de Motologie) - 1



Infraction (attitude devant I’) - 1
Infractionnisme de masse -1
Infrastructures routiéres - 1
Insécurité routiére - 1

Instinct de survie -1
Institution (réle de I’) - 9
Intelligence (de la situation) - 1
Intelligence routiére - 2
Interdiction (mesures d’) - 5
Intoxication culturelle - 4
Involutionnaire (démarche) - 1
Irresponsable (étre) - 5

Légalité (le poids de la) - 2

Légitimité (sens de la) - 2

Liberté (réelle) - 5

Liberticide (action ) - 2

Liste C-5

Logique de prudence - 3

Loi (perversion de la) - 1

Loi (de I’action) - 6

Loi de I'effort continu (appliquée a la pratique routiére) - 2



. Abus (de comportement) : Dépassement de la ligne blanche relationnelle.

L'usager de la route se doit d’étre exemplaire dans sa pratique routiére. L'usager méritant qui applique
correctement les principes et I'état d’esprit de la Motologie est considéré comme une référence
citoyenne exemplaire. |l doit étre respecté en tant que tel. A l'inverse, l'usager qui s’approprie I'espace
routier sans aucun savoir-vivre, celui qui pratique la route en vacancier, celui qui se montre volontiers
agressif, critique ou provocateur et/ou celui qui néglige les régles élémentaires de sécurité est souvent
celui qui abuse de son role d'usager. Il n’entre pas dans la grande famille adulte des vrais citoyens
compétents, adhérents ou non a l'esprit de la Motologie. La pratique libertaire de la moto et de
I'automobile suppose des droits et des devoirs que chaque usager a I'obligation morale de respecter
dans l'autodiscipline et le discernement. De la méme maniére, celui ou celle qui abuse de ses droits
et/ou de son rdle au sein du systéme, quels que soient son activité, sa mission ou son métier, n’est
aucunement respectable. En cela, le seul statut et le réle n'accordent aucun privilege en matiére de
comportement sinon a prouver que son auteur dispose de la maitrise, de la compétence et/ou du
discernement nécessaire. Pour juger objectivement la pratique d'autrui, il est d'abord nécessaire de
qualifier la sienne. Combien sont ceux qui font partie du comportement des bons et des justes sur la
route comme ailleurs ?

. Accidentalité routiére (en général) : Epouvantail politique agité par les bons docteurs Raison et
Statistiques.

L’accidentalité est un constat relevant du caractére impondérable de la pratique routiére comme d’autres
activités humaines a risque. Dans I'absolu de la pratique routiere, qu'il soit inutile, injuste, évitable,
inévitable, normal, anormal, en hausse, en baisse, I'accident est toujours une résultante d’échec ou
d’erreur liée, en amont, a des décisions inopportunes et en aval, a des actions ou a des réactions
déviantes de maitrise en provenance de I'une ou de 'ensemble des parties prenantes. Tant que ’homme
est en démaitrise, I'accidentalité ne peut se gérer qu’a la réduction par le colmatage et la fuite en avant
permanente. Le gain de résultat reste alors inversement proportionnel aux moyens engagés, sauf a agir
qualitativement en coeur de cible, c’est-a-dire en maitrise globale individuelle. L’approche efficace en
matiére d’accidentologie résulte non pas d’une logique mathématique mais d’une dimension
fonciérement psychologique et circonstancielle dans la manifestation de I'occurrence du risque.

A I’échelle d’'une zone, d’une région ou d’un pays, I’accidentalité reste inéluctable :

. Plus le nombre d’'usagers de la route est important au méme endroit, au méme moment et avec un
différentiel notable de maitrise globale, dés lors que préexiste un niveau soutenu d’interactions entre
des véhicules aux technologies différentes ;

. Plus le temps de pratique au sein d’'une masse d’usagers s’exprime en milliards de kilométres
annuels parcourus, pondéré en méga ou en giga heures temps-homme de conduite et de pilotage, le
tout affecté d’une vitesse moyenne lambda sécurisée ou insécurisée par I'état réel du réseau routier,
de la qualité ou non des infrastructures, par l'influence des conditions météo comme par le degré
d’'importance des couples a risques en présence ;

. Plus il existe une incertitude de décision, de technicité et de comportement en provenance de soi et
d’autrui dans un écart de niveau de (rme) propre a chaque usager, rapporté au nombre de micro
-décisions a prendre sur un trajet donné comme face a I'imprévu ;

. Plus il existe une complexité croissante dans la configuration des paramétres routiers et humains.

. Accidentalité routiére (en général) - corollaire 1 : Un probléeme de méthode.

Agir seulement sur des parameétres «périmétriques» ciblés, tels que celui de la vitesse ou certains
couples a risque (alcoolémie, sécurité passive des engins) ne peut mathématiquement que réduire
provisoirement I'occurrence de I'accident, en déplagant forcément la problématique sur la dominance
d’autres facteurs non dominés. Toutefois, toute réduction de I'accidentalité inutile est bonne a prendre
dans l'instant, si elle offre des contreparties gagnantes pour chacune des parties considérées. C’est
évident. Pourtant I'avantage d'une telle position sur le court terme ne doit pas masquer les
conséquences et/ou effets collatéraux possibles sur le plus long terme. C’est donc la non efficience
fondamentale de la méthode utilisée qui pose probleme et non pas le résultat immédiat obtenu.



Il est ainsi clair que sous le seul angle primaire de la sécurité routiére traditionnelle renforcée par la
pression morale et coercitive, ainsi que par la répression policiére, I'accidentalité mortelle et corporelle
peut toujours se réduire mécaniquement dans ses exces, sans toutefois espérer dépasser un seuil
structurel incompressible. En d’autres termes, la réduction de I'accidentalité par la voie principale de la
pression du systéme exercée sur le citoyen-usager reste foncierement limitée et/ou de nature artificielle
par le niveau des contraintes imposées.

. Accidentalité routiére (en général) - corollaire 2 : La politique de la partie apparente de I’iceberg
comme la partie immergée.

L'utilisation récurrente des statistiques officielles est assez démonstrative en la matiére aussi bien sur
le long terme, que sur la faiblesse objective des résultats obtenus en fonction de I'importance des
moyens engagés. Il faut bien comprendre que derniére l'efficacité apparente des mesures techniques
de surface destinées a réduire «I’'infection» de masse (partie apparente de I'iceberg), il existe un fond
de problématique bien plus complexe que seul le citoyen-usager peut et doit résoudre par lui-méme, a
I'échelle de l'unité de sa pratique. Aussi, toute action technique indifférenciée de masse s’attaquant
directement a la complexité du fonctionnement du vivant n’est viable, comme en médecine, que si elle
interagit simultanément et en profondeur sur le fond ciblé du probléme, a la source méme des causes
spécifiques propres a chacun. A I’échelle du temps, la dureté des mesures prises avec la complicité de
la propagande médiatique ne traduit d’aucune maniére une forme d’évolution sociétale pérenne dans
les pratiques, mais simplement un forcage momentané des comportements sous le joug de la
répression. Tant que I'essentiel n’est pas réglé, la problématique routiére reste soumise a une approche
politique superficielle, factuelle, opportuniste et surtout de nature a dérégler encore davantage les
relations Etat-citoyens. En matiére sociétale, I'essentiel, c’est inévitablement I'accés a la maitrise
globale motivée alors que l'actuel périmétre visible en surface, c’est toujours et encore une sécurité
routiere imparfaite, contraignante et imposée.

. Accidentalité routiére (en général) - corollaire 3 : Une vision comptable limitée.

La réduction de l'accidentalité routiére sur la durée la plus longue ne procéde pas d’un raisonnement
quantitatif mais d’'une démarche essentiellement qualitative. Le politique et les représentants des forces
de l'ordre qui procédent uniquement de maniére arithmétique et comptable en cochant des croix pour
le gibier abattu et des cases dans le planning hebdomadaire, justifiant ainsi de la bonne réalisation des
opérations de prévention et de répression sur route, se trompent dramatiquement en réduisant
davantage la dynamique citoyenne et sociétale au lieu de I’élever et de la consolider durablement. Ces
responsables au sein du systéme sont soit des innocents satisfaits, des psychorigides, des
dogmatiques, des anti-citoyens ou des «collaborants», mais certainement pas une référence en matiére
de valeurs citoyennes a I'’échelle individuelle. Toute sécurité routiére reposant principalement sur I'usage
d’une comptabilité arithmétique basique comme sur des statistiques destinées a valoriser avant tout
une microéconomie apparente de réduction de la mortalité en A, sans se soucier d’autres conséquences
bien plus importantes et vitales en B, C, M ou T (cancers, suicides, maladies nosocomiales, accidents
domestiques...) est particulierement grave a moyen et a long terme : les mémes ressources engagées
en A pourraient certainement permettre des gains bien plus importants en B, C ou ailleurs.

En matieére de réduction de 'accidentalité, le dogmatisme froid et calculateur a court terme ne peut
gu’occulter la présence et/ou I'arrivée inévitable de «gros» effets collatéraux a venir, un peu comme le
comptable de I'entreprise qui, gérant de maniére drastique et rigide les chiffres du présent afin de les
assainir, prend des décisions contraires a I'évolution du marché et/ou aux nécessités concurrentielles
en réduisant I'investissement productif, le renouvellement de gamme et/ou en agissant sur la motivation
du personnel. Peut-étre bon a I'instant ¢, il n’est pas s0r qu’a t+17 ou t+n, 'impact global de ces décisions
n’entraine ultérieurement les conditions programmées d’une faillite prévisible ou encore l'arrivée de
grands désordres dans I’équilibre fragile et précaire de I'entreprise (ou de I'Etat).



. Accidentalité routiére (en général) - corollaire 4 : L’arithmétique ne ressort aucunement de la
psychologie.

Le management sociétal n’est pas si différent du management en entreprise, dés lors que I'on procéde
en matiére de stratégie et de qualité dans les relations humaines et que I'on mise sur les ressorts de la
psychologie positive. Al'inverse, lorsque I'on utilise les méthodes traditionnelles du baton et de la carotte
(version arithmétique de la psychologie), le progrés attendu reste fonciérement ponctuel, volatil,
réversible, méme si le résultat recherché (réduction de I'accidentalité en I'occurrence) semble
apparemment satisfaisant. Il I'est d’autant plus a court terme, que les mesures s’imposent de maniére
directive sans la participation volontaire, affirmée et motivée des usagers. Ce type d’arithmétique
primaire associant, par exemple, une répression systématique (X dominant) contre la vitesse (Y soumis)
de nature a induire une baisse apparente de l'accidentalité (produit A satisfaisant) ne se limite pas
seulement, hélas, au résultat apparent. Il induit également en marge et/ou parallélement au produit (A),
une chaine de conséquences directes pour I'instigateur (exemples : gain politique, réduction des colts
en économie sociale, rentrées d’argent pour I'Etat) considérées comme (A’) mais aussi et surtout en
termes sociétaux, une chaine de réactions contraires (Z) de nature de la psychologie individuelle et de
la psychosociologie de masse (dissonance cognitive, acte manqué, soumission du citoyen, incidences
financieres pour 'usager mais aussi stagnation sociétale, altérations économiques et sociales dans la
chaine d’activittss marchandes et non marchandes concernée...). Aussi, lorsque I'on utilise
l'arithmétique en toute forme de sécurité routiére primaire obtient-on un résultat non pas uniquement
arithmétique sur la forme (X/Y = A+A’) mais aussi déstructurant sur le fond (X/Z = (A+A’) — 3Z). Cette
évidence résulte du fait que la somme de réactions contraires (2Z) peut partiellement ou totalement
annuler le caractére positif et utile immédiat de la mesure (A+A’), voire créer encore davantage
d’entropie en terme de finalité et/ou dans la durée la plus longue.

XY =
si (22)
si (22)

(A+A’) mais aussi XIY = (X2)
(A+A’) = finalité acceptable

<
> (A+A’) = finalité entropique

. Accidentalité routiére (en général) - corollaire 5: 1+ 1 = x et non 2

Le simplisme arithmétique en matiere d’approche de I'accidentologie routiére ne doit pas aveugler sur
les effets induits et non directement visibles. Ne privilégier que la normalisation, la traque, la répression,
la sanction, la culpabilisation et autres obligations imposées unilatéralement ne peut conduire qu’a un
résultat partiel induisant des effets secondaires, contraires et/ou déstabilisants sur le fond du probléme.
En d’autres termes, associer répression systématique contre par exemple la vitesse, fait que I'on peut
obtenir un résultat direct favorable a la baisse des accidents chez les usagers insuffisamment
compétents, tout en créant parallélement une chaine de réactions contraires de grandeur indéfinie chez
les autres usagers plus compétents. Ainsi, si 'augmentation et la dureté des contr6les contre la vitesse
contribuent a faire directement baisser la mortalité en ce domaine, ce qui sur le fond nécessite d’étre
vraiment démontré en matiére de sourcing causal et de couples a risque, cette relation d’arithmétique
primaire induit automatiquement une chaine de réactions psychologiques et comportementales encore
plus grande, en marge et/ou en paralléle du sujet. Il est donc a craindre que 1+1 ne donne pas 2, mais
X en matiére de produit attendu sur le fonctionnement complexe du vivant. La réduction statistique des
accidents sur route n’assainit nullement un déplacement de la violence, ailleurs ou autrement, de
maniére directe ou indirecte, causale ou non causale. Il est par conséquent malsain de ne pas tenir
compte de la partie émergée de l'iceberg (chaine de réactions) en matiére de réduction coercitive de
I'accidentalité routiére, laquelle partie reste la plus importante dans la considération d’un cadre sociétal
global. A ne voir que petit, focalisé et/ou ciblé sans prise en considération d’une phénoménologie
sociétale plus globale, on avance sans véritable visibilité en ne percevant bien que la chaussée droit
devant soi et non le mur ou le virage qui s’approche.

. Accident (en moto) : Epreuve formative permettant de comprendre toute la vanité des choses
en ce bas monde.

Il N’y a aucune fatalité de I'accident en moto, pas plus que dans toute forme d’activité humaine
correctement maitrisée. C’est la non maitrise globale ou ponctuelle et/ou la présence de couple(s) a
risque et/ou la malchance qui générent I'accident. Le motard n’est pas plus exposé a l'irrémédiable de
'accident que n'importe quel autre usager de la route, dés lors qu’il maitrise correctement son engin et
mieux encore qu’il pilote de maniére assurée. Il faut arréter de penser que la moto est
fondamentalement dangereuse. L’accident en moto provient de 4 principales sources pouvant



éventuellement se combiner entre elles, en dehors d’'un défaut de synchronisme et/ou d’'un mauvais
placement du regard :

. L’erreur ou la faute d’un autre usager (le plus souvent automobiliste).

. La perte d’équilibre a basse vitesse.

. L’inadéquation ou la perte de trajectoire a vitesse moyenne ou haute.

. Le freinage inadapté.

soit, autant de conditions qui nécessitent a la base vigilance, anticipation et maitrise technique.

. Accident (en moto) - corollaire 1 : Ca fait mal et ca crée méme des bleus a I’ame.

La premiére spécificité en matiere d’accidentologie appliquée a la moto résulte de 2 facteurs distincts,

identiques pour les sports de glisse tels que le ski, roller, skateboard, etc. :

. La chute possible du fait d’'une perte de contréle de I'équilibre, a 'occasion d’un choc arriére ou
latéral, d’'une erreur de pilotage, d’'une manceuvre a basse vitesse ou d’une prise d’angle ;

. L’exposition physique et corporelle immédiate du pilote du fait de I'inexistence de protections
passives.

La seconde spécificité en matiere d’accidentologie moto recouvre 2 principaux risques majeurs que

sont :

. Le choc contre un obstacle dur pouvant entrainer toute forme de pathologies plus ou moins graves
et/ou mortelles

. L’abrasion et la brllure de la peau au contact du sol (sans le port d’équipements adaptés).

Compte tenu de ces deux spécificités, il est nécessaire d’agir correctement sur la technicité du pilotage
en vitesses rapides, moyennes et lentes, ainsi que sur la protection du motard en cas de chute. En
dehors d’'un choc physique avec un obstacle dur (glissiére, muret, borne, poteau, arbre, autre
véhicule...) et a condition d’étre équipé avec de bonnes protections, la chute sous forme de glissade a
moyenne et a haute vitesse est beaucoup moins dangereuse que la chute a vitesse nulle ou trés basse.
En général, le mouvement de glissade au moment de la chute répartit la pression exercée sur le corps
évitant ainsi au motard de tomber de tout son poids sur une seule partie du corps. Il est toutefois clair
que la moto est et restera dangereuse pour tout motard lambda, tant que son niveau de maitrise globale
sera insuffisant par rapport aux capacités de son engin, par la présence de couple(s) a risque, par la
déficience ponctuelle de son (rme) et/ou par le défaut d’équipements adaptés. S’il est d’'un constat
récurrent que la plupart des conditions d’accident affectant le motard proviennent majoritairement du
comportement des autres usagers de la route, il est néanmoins nécessaire d’agir utilement en post-
formation dans ce sens, tout en s’imposant en permanence un 100% de vigilance et de concentration.
Avec un niveau de maitrise globale supérieur a 66%, le motard améliore fortement sa sécurité et réduit
ainsi au maximum son exposition au risque routier.

. Accident (en moto) - corollaire 2 : Jouer «carte» sur table.

La constante en matiére d’accident est que celui-ci résulte le plus souvent de I'inadéquation des

décisions et du comportement, en temps réel, du pilote. Toutes les causes d’accident en moto (comme

avec tous les autres engins) proviennent de 5 éléments majeurs pouvant s’armer a l'unité et/ou se
combiner entre eux :

. (C) soi-méme (pilotage ou conduite inadaptée, manque réel de compétence, couple a risque, perte
de vigilance, désynchronisation...) ;

. (A) les autres (non cohérence et imprévisibilité du comportement, expression d’un ou de plusieurs
couples a risque, manque de maitrise, défaut de savoir-vivre routier...) ;

. (R) laroute et les infrastructures (mauvais revétement routier, gravillons, fuel, huile, orniéres,
virage, carrefour dangereux, protections latérales mortelles, configuration routiére mal étudiée,
marquages au sol glissants...) ;

. (T) la technologie et technique de I’engin (déficience mécanique, usure des pneumatiques,
probléme de poids, maniabilité ...) ;

. (E) 'environnement global (traversée d’animaux, feuilles mortes, verglas, pluie, ensoleillement,
vent ...).

31 combinatoires de base sont possibles pour expliquer un accident en moto (ou d’un véhicule en
général) sans considérer 'ordre de primauté de I'élément dominant, méme si la vitesse reste forcément
transverse a chacun d’eux :



C/A/RITIE
AR/AT/AE/AC/RT/RE/RC/TEITC/EC
ART /ARE/ARC /ATE /ATC/ AEC/ RTE/RTC/REC/TEC
ARTE /ARTC / RTEC / RECA /TECA
CARTE

. Accident en moto (éviter I’) - corollaire 3 : 1 bonjour les dégats ; 4 top la mon p’tit gars !

Les 4 conditions de base pour éviter 'accident en moto, a quelle que vitesse que ce soit, oblige le

motard a :

1. Ne jamais relacher une seule seconde son attention, surtout lorsque I'on se sent sir de soi et en
confiance, en restant toujours vigilant et méfiant vis-a-vis du comportement d’autrui et/ou de
limprévu ;

2. Ne jamais pousser sa chance, ses capacités physiques, mentales et/ou sa compétence technique,
au-dela d’un seuil maximal de 90% de ses ressources et capacités du moment (idéal 80%) ;

3. Avoir un matériel bien entretenu et en parfait état de fonctionnement ;

4. Porter un équipement adapté sur les 5 principaux points de la sécurité : casque, gants, blouson,
pantalon, chaussures (bottes).

. Accord (pas d’accord) : Droit de dire oui, non ou merde a condition d’étre poli.

Le caractére universel et intemporel de la liberté d’expression reste fondamentalement influencé par les

prismes culturels, moraux, intellectuels et psychologiques inhérents a chaque individu. Objectif ou

subjectif, empirique ou expert, partial ou impartial, le jugement critique n’en demeure pas moins un droit

citoyen inaliénable. Cependant pour étre crédible et acceptable en Motologie (comme ailleurs), le

jugement critique adulte et responsable du motard et du citoyen-usager doit respecter 3 conditions :

1. Eviter 'agressivité et I'attaque diffamatoire ou dénigrante, en ne craignant toutefois pas de dire
qu’un chat est un chat ;

2. Dire précisément pourquoi on conteste en se basant principalement sur des faits identifiables et
non pas sur des opinions, humeurs ou sentiments d’opposition, de contradiction ou de haine ;

3. Proposer d’autres solutions réalistes ou d’autres voies de réflexion a la fois ouvertes et
constructives.

Sans ces conditions liminaires d'utilité et d’objectivité, celui qui critique avoue immédiatement ses limites

d’intérét intellectuel et/ou son utilité pour la collectivité.

. Accord (pas d’accord) - corollaire 1 : Vision critique de la moto.

Il est assez remarquable de constater comment certains représentants des institutions dépendant de la
sécurité routiére, certains citoyens représentatifs d’associations et de mouvements contre la violence
routiere, certains personnels de l'administration centrale et territoriale, des préfectures et des
établissements de justice, certains gradés des forces de I'ordre mais aussi certains médias nationaux,
journalistes, élus et autres leaders d’opinion en arrivent a occuper, a eux seuls, le principal de I'espace
national d’expression sur la problématique routiére et la sécurité en général. |l est assez remarquable
de constater comment, de ce consensus en réseau informel, il en ressort une vision a la fois doctrinaire,
partiale, déformée et négative de la pratique de la vitesse en général et de la moto en particulier. 1l est
assez remarquable de constater que la plupart de ces individus ne sont pour la plupart ni des pratiquants
experts et motivés de la vitesse ni des pratiquants engagés de la moto sur route ouverte, mais des
individus en minorité qui agissent en juges et censeurs, comme si leur jugement était objectivement le
plus compétent en la matiére. |l est assez remarquable de constater que le discours tenu est
majoritairement orienté négatif et que la seule objectivité se concentre principalement sur la nature des
risques et la traduction de ces risques en accidents. L’évocation majoritaire des effets et des
conséquences négatives a partir d’arguments, soi-disant pragmatiques et délibérément orientés
chiffres, statistiques, démonstrations, évocations de situations a forte charge émotionnelle, rend par
conséquent le débat obligatoirement pipé sur le fond, tend a radicaliser 'aspect péremptoire du ton
comme a bloquer toute forme de contestation possible. A I'échelle sociétale, c’'est la meilleure
démonstration que I'on puisse faire pour démontrer, sans le vouloir, toute la fatuité humaine et toute la
médiocrité ambiante.

.Accord (pas d’accord) - corollaire 2 : L’objectivité a I’échelle 1/6 est-ce toujours de I’objectivité ?



Face au dogmatisme institutionnel et aux certitudes de l'intelligence inaboutie, la réponse motologique
est d’aborder le débat, non pas a partir d’'un angle distinct et/ou opposé, mais dans le cadre d’une
tentative de compréhension du phénoméne moto et de la problématique routiére a partir d’'un 360°
complet. Seule la prise en compte d’un véritable sourcing causal intégrant a parité I'importance de la
source (psychologie et comportement de I'usager), de la cause du fait (maitrise ou non maitrise face
aux situations routiéres, événements déclenchant), des conséquences directes négatives (statistiques
en accidentologie, traumatismes, colt économique...), des conséquences positives (liberté d’action,
rapport a la macroéconomie et au social, expression des besoins de vie et d’action, affirmation des
individus...), des effets induits (sur la personnalité de I'usager, de son entourage, d’autrui, de 'économie
marchande, du systéme...) et de la finalité (évolution ou non de la condition humaine et de la condition
sociétale), ne peut apporter que de la crédibilité utile au débat. Aussi, par exemple, se focaliser
principalement sur les conséquences négatives reléve d’'une approche au 1/6¢ d’objectivité. Sous I'angle
sociétal, il s’agit |a d’'une véritable inconséquence moderne, surtout lorsque I'option politique dominante
animant le fond et la forme du débat va a I'encontre de la complexité croissante du fonctionnement
humain et technologique. Il n’'y a méme pas de mots pour exprimer un tel «arriérisme sociétal» (retour
en arriere) sous prétexte d’ordre, de morale et de pragmatisme, dés lors qu’aucun programme
«évolutionnaire» n’est paralleélement envisagé avec des solutions avancées, motivantes et pertinentes.

. Accord (pas d’accord) - corollaire 3 : Du mauvais usage du role et du pouvoir.

Le rble, le statut, le pouvoir réel ou supposé des individus agissent directement de maniere
enrichissante ou parasite dans la relation, I'’échange et le débat, dés lors que ceux-ci disposent d’une
capacité d’expression et/ou de pouvoir d’influence (ou de nuisance) dans le collectif. C’est notamment
le cas lorsque lindividu représente et défend un dogme et/ou le bien-fondé de son institution
d’appartenance, faisant qu’il se convainc tout naturellement de la justesse de son propos et de franches
certitudes a agir comme il convient. Ce méme individu, un peu plus tard, désappointé, haineux ou
refoulé par I'institution porteuse du méme dogme initial peut tout a fait prendre une position morale et
intellectuelle parfaitement inverse avec de nouvelles certitudes aussi inébranlables. En d’autres termes,
l'inféodation, la soumission, le lien hiérarchique, la subordination, influencent directement le jugement
humain permettant ainsi de justifier tout et n’importe quoi, pourvu que cela paraisse vraisemblable. De
la méme maniére, celui qui détient officiellement un petit pouvoir a une tendance glissante a I'utiliser
d’'une maniére ou d’une autre afin d’affirmer consciemment ou inconsciemment sa primauté sur le sujet
en cause et/ou son autorité sur les gens concernés. A I'identique, tout individu frustré et/ou imbu de sa
propre personne, disposant d’'une parcelle de pouvoir, peut facilement dépasser les limites de son
propre rOle en s’octroyant des pouvoirs discrétionnaires indus, de nature a pratiquer un rapport du fort
au faible, a inférioriser autrui et/ou a dimensionner la vanité de son ego. Il est ainsi possible de dire que
souvent, la nature de la prise de position résulte du réle ou du sens donné au réle tenu.

. Accord (pas d’accord) - corollaire 4 : La maladie de Iintelligence.

Lorsqu’un individu est foncierement intelligent, un peu manipulateur ou calculateur, il peut facilement
verser dans la perversion de I'échange et du relationnel, dans la langue de bois, la distanciation
émotionnelle, le déport de responsabilité sur autrui, 'usage de raisonnements plus ou moins spécieux,
le mensonge, etc., soit autant de petits et grands comportements pervers issus du mauvais usage du
pouvoir réel ou supposé, de nature a altérer la qualité de la communication, du débat et/ou créer des
conditions tendues et critiques dans I'échange. En Motologie, I'usage du pouvoir associé a une pensée
dominante rigide est percu comme étant 'une des formes les plus perverses et maladive de
l'intelligence. L’intelligence devient une maladie lorsqu’elle devient une finalité exclusive en primant sur
le naturel et la spontanéité de I'ensemble des autres états d’étre de lindividu (émotion, affectif,
sensation, intuition, volonté, conscience...). Dans ce cas, l'intelligence devient une véritable maladie
masquée derriére 'apparence trompeuse du verbe, du discours, de l'autorité et/ou du pouvoir qu’elle
utilise subtilement a ses fins. Dans un tel type d’échange, quel crédit apporter a l'intelligence perverse
et versatile sans preuve d’intégrité ni d’honnéteté intellectuelle ?

. Acte manqué : Le produit involontaire du conditionnement familial et sociétal.

Source amont de la majorité des causes d’accidents en moto et d’échecs (hors conjonction de
malchance), de l'inadéquation non volontaire des comportements et/ou de résultats de décisions ne
correspondant pas au souhait ou désir initial. D’une maniére générale, plus l'individu intégre tout au
long de son éducation d’enfant, d’adolescent, d’homme ou de femme des discours et des schémas



individuels et/ou collectifs de non performance, de crainte du risque, de soumission a l'autorité, de
vulnérabilité, d’insuffisance, d’inhibition, de culpabilisation et/ou d’échec, plus il se fagonne une sorte de
conditionnement endopsychique (subconscient, inconscient) a accepter comme normales et naturelles
toutes ces formes d’occurrence du risque, d’échec, de soumission, d’insuffisance et/ou de fatalité. Il
favorise alors sans le vouloir les conditions matérielles, attitudinaires et comportementales propices a
la concrétisation d’une telle réalité. Chez cet individu, I'acte manqué ressort d’un lent conditionnement
individuel a la fois culturel, psychologique, émotionnel et affectif a ne jamais réussir ou pratiquer dans
la plénitude de soi ni dans I'engagement optimal. La restriction non consciente a réduire a la base
'amplitude de son action, et/ou de sa pensée, génére davantage d’insatisfactions, de soucis, de
résultats contraires que de réussite réguliére et épanouie, malgré toute la bonne volonté apparente mise
en place. En tout état de cause, 'acte manqué produit la récidivité de I'échec par «l'inopérance»
chronique des raisonnements du sujet en conflit avec des forces psychologiques sous-jacentes. De ce
fait, 'acte manqué est a I'origine de la majorité des causes d’accidents non explicables par I'existence
de faits extérieurs indubitables et étrangers a I'individu concerné. Ainsi la probabilité et/ou la réalité de
nombreux accidents routiers, hors volonté, erreur technique manifeste de pilotage ou présence d’'un
couple a risque évident, résulte souvent chez l'individu responsable comme chez la victime elle-méme,
d’'un dysfonctionnement psychologique involontaire et non conscient dans sa construction et/ou son
activation mentale du moment. Elle ne peut se guérir que par une bonne psychothérapie favorisant
I'atteinte de son contraire, c’est-a-dire I'acte réussi, lequel suppose une démarche intense et constante
d’affirmation de soi.

. Acte manqué - corollaire 1 : Une forme de torsion mentale.

L’acte manqué s’identifie a une «torsion mentale» non consciente, dont le filtre déformant contribue en
permanence a décaler, inverser ou réduire la nature et/ou la portée du résultat final, nonobstant
lintelligence du sujet. A I'occasion d’un passage a I'acte voulu et correctement décidé, se produit une
désynchronisation des automatismes psychiques rompant la linéarité de la chaine causale consciente
et/ou initialement prévue. Entre la volonté d’'un acte raisonné et motivé (cause) et sa conclusion
souhaitée (conséquence), la réalité produit un résultat inverse, différent et/ou négatif. En d’autres
termes, de 'amont de la volonté et/ou du désir a I'aval de sa matérialisation, se produit une interférence
de nature a parasiter et détourner le cheminement normal du traitement neuronal (cérébralité). Sous la
pression incidente de forces psychiques obscures et/ou d’«aiguillages» neuronaux incontrdlables, se
crée une déviance dans la chaine causale orientant inéluctablement I'acte engagé vers le négatif et/ou
le contraire du souhait initial. En fait, I'acte manqué prend naissance en amont de la cause apparente
(raisonnement, réflexion, volonté, intelligence, motivation...), a la source méme de la personnalité du
sujet selon deux hypothéses de conditionnement.

. Acte manqué - corollaire 2 : Hypothése 1 : Pempreinte psychologique.

Dans I'évolution de I'individu soumis a I'acte manqué, se cristallise au départ (dans son enfance) une
forte empreinte psychologique martelée en creux, en plis ou en trou, induisant une déformation de son
continuum mental réalité/conscience. L’origine de cette altération provient soit d’un traumatisme
émotionnel, soit d’'une trop grande réceptivité du sujet a des messages et formules inhibitrices,
négatives, dévalorisantes ou culpabilisantes en provenance de son entourage direct (parent, famille,
amis, professeur, autorité diverse...). L'acte manqué se réveille ensuite a I'occasion de I'évocation d’'un
sign-signal (mot, évocation, réminiscence, symbole, objet..., porteur d'un signifiant précis) évoquant
directement ou indirectement le sens du ou des messages initialement enfouis ou présents a I’endroit
de cette courbure psychique.

. Acte manqué - corollaire 3 : Hypothése 2 : I'effet nocif des suggestions parasites.

Il peut également s’agir chez lindividu au mental fragile, impressionnable ou peu assuré de la
récurrence et/ou de l'intrusion d’une information ou d’'une pensée négative, d'un complexe et/ou d’'une
suggestion parasite (virus mental) qui tend a occuper une partie du terrain mental conscient et/ou
subconscient de celui-ci. La plupart des suggestions parasites proviennent le plus souvent de
I'entourage immédiat sous forme de petites paroles anodines mais chargées de sens négatif du type :
«fais attention», «ne roule pas vite», «le danger est partout» «c’est risqué de prendre la route dans ces
conditions», etc. L’effet nocif de ce type de «virus mental» est alors de pervertir insidieusement et
négativement le traitement raisonné et volontariste de I'individu dans son rapport avec la réalité, par
linfluence subconsciente ou consciemment inhibitrice d’une suggestion de sens contraire.



. Acte manqué (les raisons de I’) - corollaire 4 : Un fond de looser.

Afin d’éviter d’entrer dans le cercle entropique de I'acte manqué, il convient de savoir d’abord identifier
les principaux indices négatifs, puis d’opter délibérément pour le cercle plus vertueux de l'acte réussi.
Malgré la volonté et la détermination, tout acte manqué repose en partie ou en totalité sur :

Un esprit trop conditionné et/ou mal affirmé,

Un mal-étre ou une insatisfaction chronique,

Une vision négative ou pessimiste de I’avenir,

Un doute permanent sur soi et/ou sur les conséquences possibles,
Une fixation trop forte sur les problémes ou les obstacles,

Une volonté sans véritable désir ni forte motivation,

Un faible engagement de soi ou une participation trop timorée,
Une relation non positive a ’environnement et/ou aux autres,
Une «praticité» ou une compétence insuffisante,

Un manque de discernement ou de lucidité dans I’action menée,
Une prise de décision difficile ou inadéquate,

Un passage a I’acte difficile ou hésitant,

Une faible résistance aux difficultés et aux épreuves.

. Acte réussi : Le propre de I'individu bien dans sa peau, équilibré, fiable et compétent.

Il s’agit d’'une synchronisation harmonieuse des automatismes psychiques inhérents a une personnalité
saine et affirmée par le biais d’'une motivation de réalisation de soi et d’accomplissement d’objectifs. Le
rayonnement positif permanent chez I'individu tend a occuper, de facto, tout son terrain mental en
effacant paralleélement toute présence de pensées parasites. Afin que I'usager de la route (et I'individu
en général) «biodétermine» par lui-méme les conditions fiables et réussies d’exercice de sa pratique,
de sa personnalité ou de sa destinée, il convient qu’il puisse agir de maniére endopsychique par un
conditionnement inverse a celui de I'acte manqué. Il lui faut donc penser, agir et se comporter
positivement en permanence dans son quotidien, en sachant occuper I'ensemble de son espace mental
avec 5 types de priorités :

1. Travailler constamment a I’élévation de sa maitrise globale dans une pratique de vécu, de retour
sensoriel et «conscientiel» en harmonie et selon le rythme de ses propres capacités et motivations, en
évitant de s’arréter trop longtemps en cours de route. S’obliger & progresser constamment cran aprées
cran, avec et par I'effort en se donnant a chaque fois de nouveaux micro-objectifs réalisables.

2. Evacuer chaque jour de son esprit toute pensée, image, manque d’assurance, passivité, agressivité,
crainte, par le jeu naturel du défoulement actif, sportif, intellectuel, professionnel, relationnel. Pour cela,
il convient de pratiquer au quotidien une vidange ou un largage des tensions internes, stress et autres
frustrations accumulées dans ses activités et/ou dans ses relations aux autres. L’individu peut utiliser
pour cela le langage oral, le non verbal, I'écrit, I'effort physique, I'activité motrice et/ou sensorielle dans
le cadre d’'une pléthore d’activités accessibles au golt de chacun. Le but recherché est de ne pas faire
I'éponge en prenant sur soi pour éviter les conflits avec autrui. Cela se révele étre toujours un mauvais
calcul.

3. Maintenir un faisceau constant de motivations diverses en essayant de visualiser, penser, envisager
'avenir en s’interdisant de douter, vivre le présent en laissant un zéro espace a I'échec, la crainte, la
passivité ou la frustration. Il s’agit en fait de rester constamment armé mentalement, en ne se donnant
aucune porte de sortie face aux obligations du quotidien sinon celle de tenter de réussir a 100% dans
I'atteinte de ses objectifs initiaux (plaisir, motivation, recherche d’avantage, réalisation de projet...).

4. Décider par soi-méme sans jamais se laisser influencer par quiconque, sauf a accepter naturellement
les bons conseils utiles provenant de personnes compétentes et crédibles. Il convient par-dessus tout
d’éviter toute personne (méme de bonne volonté) formulant des conseils a connotation négative : «fais
attention» ; «ne prends pas de risque» ; «évite I'accident» ; «la vitesse, c’est dangereux» ; «fais comme
les autres», etc. Face a de telles recommandations totalement inutiles a I'oreille d'un adulte mature, il
convient de les gommer immédiatement de son esprit (ne pas écouter, penser a autre chose...), afin de
ne pas risquer de marquer son propre terrain mental par des messages (virus mentaux) propices a
favoriser ou entretenir I'acte manqué.

5. S’engager pleinement, sans demi-mesure, dans le passage a I'acte avec un (rme) optimal, en évitant
de réfléchir durant le moment décisif de I'action sur les tenants et les aboutissants de sa décision, au
risque alors d’altérer toute la dynamique mise en place. La bonne réflexion se déroule toujours avant



I'action (briefing) et éventuellement aprés I'action (débriefing), mais jamais pendant, sauf erreur patente,
nouveau parametre incontournable et/ou durant le «ventre mou» de l'action (pause, arrét,
ralentissement).

Les 5 priorités de base pour occuper positivement
son espace mental et réussir ses actions :

. Vivre par soi-méme la réalité en s’obligeant a progresser continuellement
. Vidanger au quotidien ses frustrations et ses tensions
. Activer un faisceau constant de motivations
. Décider par soi-méme
. S’engager pleinement dans le passage a I'acte

. Acte réussi (cercle vertueux de I’) - corollaire 1 : Nécessité d’une relation heureuse avec soi et
les autres.

A sa base, l'acte réussi repose sur un cercle vertueux d’auto-renforcement faisant que la réussite
appelle forcément la réussite. L’acte réussi ne peut se réaliser sans que I'espace mental de l'individu
soit totalement occupé de pensées positives, d’imaginaire motivant, d'images stimulantes et de désir
d’accomplir et d’atteindre son objectif en gagnant. Il est également nécessaire que se réalise une
«réaction positive» de I'environnement supposant conjointement de créer une «relation heureuse» avec
soi-méme. Ce cercle vertueux se décompose en 7 grandes phases :

1. Se fixer un objectif ou un projet clair et ambitieux, obligatoirement réaliste avec des étapes précises.
Le dessein doit étre parfaitement lisible et structuré supposant un renseignement complet.

2. Prendre au moment t la décision irrévocable d’accomplir I'objectif ou le projet en s’interdisant ensuite
de revenir en arriére, quoiqu’il arrive (pas de marche arriére).

3. Passer a l'acte le plus rapidement possible en plongeant la téte la premiére dans la réalité de la
situation, en s’obligeant a engager le principal de sa volonté associé a la plénitude de son désir de
réussir, sans ne laisser aucune place au doute (zéro doute).

4. S'imposer de ne jamais baisser les bras en étant constamment offensif et opportuniste face aux
inévitables épreuves et difficultés du parcours. Se faire un point d’honneur a trouver par soi-méme les
solutions ad hoc, méme si 'aide d’autrui est toujours la bienvenue. Le traitement par soi-méme des
obstacles de la réalité est une condition sine qua non pour crédibiliser le sentiment de réussite.

5. Jouir de toute satisfaction, joie, plaisir, sentiment d’accomplissement au fur et mesure que les
difficultés se résolvent et que les étapes s’enchainent, afin de créer la constance d’une relation
heureuse avec soi, voire avec autrui. Derriére I'objectif «matériel» a atteindre, il y a toujours I'objectif
psychologique de valorisation de soi, lequel résulte forcément d’une réaction positive de
'environnement a son égard.

6. Le sentiment de réussite est atteint lorsque I'objectif ou le projet est réalisé dans le schéma
initialement souhaité ou celui modifié en cours de route, a condition de le ressentir et de le vivre dans
'humilité et la modestie de I'acte accompli. L’'orgueil et la vanité qui accompagnent la réussite sont
souvent des oxydants qui tendent a dégrader la valeur méme de la réussite.

7. Le véritable acte réussi est celui qui porte le germe d’un autre objectif ou projet a réussir en le
projetant immédiatement dans la continuité du précédent. En baissant radicalement la pression
mentale, physiologique et physique mobilisée précédemment, I'individu risque d’enclencher une phase
d’asatisfaction propice a la perte d’envie et au retour de I'acte manqué.

Cercle vertueux de I’action réussie

. Définir un objectif clair et réaliste
. Prendre une décision irrévocable sans possibilité de revenir en arriére
. Plonger dans le passage a I’acte sans laisser aucune place au doute
. Apporter par soi-méme les solutions
. Créer une relation heureuse avec soi-méme
. Favoriser une réaction positive de I’environnement
. Vivre avec modestie et humilité la réussite
. Former rapidement un nouveau projet.



. Acte réussi (créer les conditions de I’) - corollaire 2 : Un schéma mental propre a la pratique
routiére.

Sur route, I'acte réussi suppose de respecter plusieurs régles précises, sachant qu’il n’y a aucun miracle
en la matiére mais seulement une programmation de I'esprit a fonctionner sur des automatismes
neuronaux. Pour réussir sa pratique routiére, il convient donc de mettre en place en toute occasion les
principes du schéma mental suivant :

. Piloter ou conduire sans aucune peur ni aucune inhibition, mais avec I'assurance évidente de réussir
ce qui est entrepris. Il s’agit de s’engager dans la plénitude de ses capacités du moment dans le cadre
d’'un (rme) optimal. Ne pas penser au risque physique de I’action reste I'une des principales conditions
de base de 'acte réussi, ce qui suppose néanmoins une vigilance de tous les instants.

S’appliquer a maintenir une bonne trajectoire en toute occasion en s’obligeant a pratiquer
constamment dans les régles de 'art. Cela évite au psychisme de rectifier en permanence les erreurs
et les imprécisions I'obligeant a mobiliser une partie de ses ressources a traquer et a contréler I'erreur
et non a favoriser le lit de la réussite. Il faut donc constamment rester concentré sur la qualité et la
précision de 'action engagée (ou de I'enjeu).

. Ne jamais s’attarder sur aucun point fixe (ou obstacle) au bord de la route ou sur la route, car le
processus mental tend alors a s’autodéterminer sur ce qu’il croit étre la destination choisie en induisant
un processus conditionnel de réflexes et de micro-comportements orientant 'ensemble du couple
individu/engin justement vers le point fixe. Ce phénoméne est particuliérement saillant en attaque de
virage. Il s’agit donc d’éviter toute forme de fixation sur tel aspect secondaire (moins d’une seconde),
afin que celui-ci ne devienne le sujet principal a traiter par les mécanismes neuronaux.

. Procéder constamment et sans interruption a un glissement permanent du regard, lui-méme étant
porté le plus loin possible dans les limites utiles de I'acuité visuelle.

. Concevoir spontanément la sortie (victorieuse) de I'obstacle avant d’aborder la conscience de I'action
face au franchissement de I'obstacle lui-méme. Tout le processus mental doit étre mobilisé sur la phase
d’«aprés-obstacle», afin de mieux vaincre la représentation mentale fait de I'obstacle lui-méme et
permettre ainsi techniquement de I'«avaler» plus facilement. En occupant le terrain mental par une
représentation de réussite, donc de certitude de franchissement dudit obstacle, cela évite de faire
émerger, a la place, d’autres types de représentations mentales s’imposant alors comme autant
d’évidences a devoir affronter les difficultés, donc d’induire un possible risque d’échec. Celui qui se
concentre trop sur le détail de I'obstacle, sans envisager I'évidence d’une sortie «victorieuse», induit
mentalement le début d’'un processus d’acte manqué.

Principe de ’action réussie sur route

. Ne pas penser au risque de I'action
. Se soucier constamment de la bonne trajectoire
. Ne jamais arréter son regard sur un point fixe
. Glisser loin devant et en permanence son regard
. Se concentrer sur «l’aprés-obstacle».

. Acte réussi (visualiser I’) - corollaire 3 : Everybody for access.

Le schéma de I'acte réussi peut également se pratiquer par I'imagerie mentale, I'autosuggestion, I'écrit
et/ou le parler a haute voix, dans le cadre de conditions suffisantes de relaxation et de motivation
personnelle. Le déroulé basique des opérations mentales est toujours le méme en s’effectuant de
maniére éveillée comme en s’interdisant toute pensée négative, toute censure et tout raisonnement
d’'ordre moral. En la matiere, c’est I'imprégnation du subconscient qui est visé et non le conscient. La
dimension subliminale chez I'individu ne sait pas faire la différence entre le négatif et le positif des
conséquences. En fait, le cerveau humain se programme comme un logiciel dés lors que les filtres du
raisonnement, de I'imaginaire, de I'affectif et de I'’émotion sont provisoirement déconnectés.

Aussi s’agit-il de se construire un deal avec soi-méme reposant sur 7 modalités d’approche :

1. Avoir un désir de faire, d’entreprendre et de réussir poussé a 150% de sa motivation en ne voyant
que cette seule hypothése dans le prolongement de sa vie actuelle.

2. Rester positif en toute circonstance sans jamais utiliser de formules négatives, de vision pessimiste
ou de constat d’échec.

3. Définir avec précision et réalisme I'objectif et/ou le résultat a atteindre.



4. Fixer une date précise de réalisation ou d’aboutissement, ainsi qu’un planning ou timing calendaire
de montée en puissance.

5. Scénariser les grandes étapes du scénario en entrevoyant lucidement les objectifs intermédiaires,
ou paralléles, servant de repéres temporisés durant la période considérée.

6. Décrire les principaux efforts nécessaires a accomplir sans en oublier aucun.

7. Se voir continuellement franchir allegrement chaque étape et chaque obstacle comme
naturellement attiré par la réussite de I'objectif final.

Visualiser I’acte réussi

. Avoir le désir de réussir a 150%
. Rester constamment positif
. Définir précisément I'objectif a atteindre
. Fixer une date butoir et un planning calendaire
. Scénariser les étapes intermédiaires
. Décrire les efforts personnels
. Se voir franchir allégrement les obstacles.

. Adulte (étre) : Etape principale pour espérer progresser dans la condition humaine.

Etape majeure et évoluée dans la vie d’'un homme et d’'une femme, lorsque de personne soumise a une
autorité parentale et/ou a une tutelle directive, il ou elle s’affranchit seul(e) de cette autorité en vue
d’'accéder a une véritable indépendance et autonomie d’esprit, de décision, d’action et de
comportement. L’individu vraiment adulte tend a avoir un comportement naturel et non stéréotypé,
formaté ou moulé aux exigences de la société d’accueil. Aussi ne faut-il pas confondre I'’dge adulte au
sens administratif et la psychologie propre a I'état d’adulte. L’age, le r6le ou le statut social ne présument
aucunement de I'état d’adulte en 'homme et la femme. C’'est méme souvent la démonstration du
contraire, dés lors que l'individu forge son image et sa personnalité uniquement sur eux. Le véritable
adulte dans I'esprit comme dans le comportement est fondamentalement affirmé. Il n’est ni dominé ni
dominant, ni soumis ni rebelle, agit sans crainte de déplaire ni démagogie a plaire ou a séduire. I
s’affirme comme il doit s’affirmer en toute conscience et acceptation de ses propres ressources, forces
et faiblesses. L’adulte véritable est abouti dans sa personnalité en sachant démontrer une certaine
efficience dans ses activités, de la positivité, de I'objectivité, de I'impartialité, de la tolérance, de la
fermeté, de la capacité a décider et a passer a I'acte. |l sait relativiser le fait, 'événement, I'information
et le comportement d’autrui dans le cadre respectueux de valeurs personnelles. |l n’est pas nécessaire
d’étre intelligent pour étre adulte dans son comportement, mais il est obligatoire d’étre intelligent avant
d’étre adulte pour trouver sa place et s'imposer face aux autres. L’homme qui utilise trop son intelligence
aux dépends d’autres capacités n’est pas vraiment adulte. En tout état de cause, I'hnomme et la femme
derriére le vrai bon motard et/ou le vrai bon citoyen-usager de la route sont des adultes en grandeur
réel ou en puissance.

. Adulte (étre) - corollaire 1 : L’anti-modéle de société.
Face a I'application d’'un modéle stéréotypé et/ou de fagcade de comportement (non naturel) sur le plan
familial, social, public ou professionnel, donnant faussement I'impression de dominer la situation en se
plagant au-dessus de la mélée, en jugeant ou en imposant a autrui ses opinions, le véritable adulte sait
adapter naturellement son comportement dans la conscience de ses forces et de ses faiblesses en
évitant les faux-semblants et les apparences. Il sait a la fois :
. Pratiquer majoritairement 'affirmation de soi ;
. Avoir un comportement constamment naturel ;

Faire reposer ses attitudes sur un systéme de valeurs ;
. Purger les tensions accumulées au quotidien ;
. Organiser sa gestion de vie par un faisceau d’objectifs renouvelés ;

. Avoir, de temps en temps, des états d’humeur non linéaires.
L adulte sait orienter sa volonté et sa motivation sur le développement, I’élévation et/ou I actuallsatlon
de ses capacités et de ses ressources en matiere de maitrise globale. Il n’hésite pas a repousser
toujours plus loin les frontiéres de ses limites afin de favoriser un accomplissement de lui-méme en
toute lucidité, intimité et recherche d’anonymat. Pour lui, tout ce qui tire vers le bas en terme de
normalisation coercitive du comportement est de nature foncierement handicapante. Chez lui,
l'indifférenciation et 'aveuglement égalitaire sociétal induisent la permanence d’une contrainte mentale



de nature a réduire son espace libertaire, a brider ses initiatives, a violer son intégrité citoyenne comme
a le démotiver dans son rapport au systeme. Il sait mettre au point son propre systeme d’autodéfense
en vue de pouvoir s’opposer avec efficacité a I'imprévu, a I'adversité, a la médiocrité ambiante et a la
bétise des hommes en sachant dépasser, s'il le faut, tout cadre réglementaire devant I'urgence, la
nécessité, la priorité et I'intelligence de la situation.

. S’Affirmer (sur route) : Uniquement de maniére civilisée.

Seule et unique maniére d’étre vraiment soi-méme et non pas la péle copie d’un standard de citoyen-
usager approuvé par le systéme. C’est donc OUI en toute circonstance mais toujours avec
discernement, humilité, autodiscipline et respect des autres. S’affirmer de maniére sauvage, brutale,
égoiste, rebelle, sans savoir-vivre routier ni respect d’autrui, sans psychologie ni tact et/ou dans un
naturel débridé, est totalement antinomique avec le comportement adulte. Ce type d’affirmation négative
conduit tout droit au rapport de force, au rapport de dominance et/ou a des conflits relationnels. Sur
route, I'affirmation de soi du motard nécessite obligatoirement la référence directe ou implicite a la charte

du motard d’honneur, ou pour le moins a un comportement emprunt de discernement, humilité,
autodiscipline et respect d’autrui.

. Amagalme (faire I’) : Faire des ceufs brouillés avec des oeufs pas frais.

En matiere de sécurité routiére, il convient de faire preuve du plus grand discernement. Par exemple,
en ce qui concerne précisément les motards, mixer allégrement dépassement de la vitesse autorisée,
comportements limites de certains, zoom négatif de la pratique moto sur le périphérique urbain ou en
ville, évocation de la prise de risque inconsidérée dans certaines situations, avis défavorables d’usagers
peu a faiblement compétents et/ou non motivés, etc., ne peut conduire qu’a une mayonnaise insipide
et indigeste. Dans leur trés grande majorité, les motards urbains et de province ne se reconnaissent
aucunement dans I'image dépréciée et marginalisée que les médias et les politiques tentent de donner
d’eux. Un bon motard ne reconnait pas la légitimité de comportement d’un mauvais motard et sait
parfaitement se désolidariser des plus mauvais d’entre eux. S’il existe des typologies de motards
expliquant la prédominance de certains types de comportements, il est évident que le bon motard est
trés souvent une victime des autres usagers, bien plus que lui-méme un mauvais acteur de la route
interférant négativement sur la sécurité d’autrui. En cela, le motard est viscéralement anti-amalgame et
contestataire universel face a de tels considérations, approches et discours réducteurs. A contrario, il
représente la pointe la plus avancée parmi les citoyens-usagers compétents, lucides et réguliers de la
route. |l est également I'un des interlocuteurs parmi les plus crédibles sur les questions véritablement
sécuritaires comme sur les aspects concrets découlant de la maitrise globale.

. Apprentissage (temps de I’) : La clé de la réussite.

Le temps de I'apprentissage est le moment ou I'occurrence du risque est la plus grande et le moment
ou le motard, comme chaque usager de la route, devient le plus vulnérable a I’'accident, a la chute ou a
I'erreur. Pire que cela, de la qualité de I'apprentissage dépend ultérieurement le bon ou le mauvais
formatage de l'esprit et du comportement de l'usager. Il est vrai qu'entre ne rien faire et faire
correctement, il existe une période de transition a forte exposition au risque, celle du temps de
l'apprentissage. Ce passage, ou cet investissement, est pourtant nécessaire afin de progresser
rapidement et/ou pouvoir ensuite capitaliser sur I’expérience. Aussi tout I'art du bon apprentissage
consiste-t-il a raccourcir le plus possible la période d’exposition physique au risque non maitrisé, par
l'usage d’une bonne pédagogie. Le pédagogue est par conséquent le point de départ, la clé initiale de
la protection ultérieure au risque, sachant qu’en la matiére, il ne s’agit pas seulement d’apprendre mais
de bien apprendre. La maniére d’apprendre est bien plus importante que I'acquisition brute de nouvelles
informations, techniques et/ou savoir-faire, car elle peut aussi bien former que déformer 'esprit. Si le
temps de 'apprentissage, quels que soient I'Age et 'expérience du sujet, peut étre de nature a motiver,
dynamiser et qualifier I'individu, il peut également remettre en cause, perturber et/ou déstabiliser
momentanément les connaissances, la motivation et/ou les savoir-faire déja acquis. En ce sens,
'apprentissage n’est pas monolithique et anodin dans ses conséquences ultérieures. Toute pédagogie
propre a l'apprentissage implique donc personnellement les formateurs, les enseignants et les
éducateurs, bien au-dela de leur réle de transmission et de transfert de savoir brut. C’est la raison pour
laquelle tout bon apprentissage suppose une pédagogie capable d’étre transverse aux 5 paliers de
progression permettant de passer de l'initiation basique a la maitrise du sujet :



. Palier 1 : Initialisation basique de I’apprentissage ;

. Palier 2 : Répétition concréte des acquis en vue d’une intégration dans les habitudes ;
. Palier 3 : Synchronisation adéquate et réguliére des acquis ;

. Palier 4 : Expérience propre et qualifiée en condition d’autonomie totale ;

. Palier 5 : Maitrise réelle du sujet capable d’étre retransmis correctement a autrui.

. Apprentissage (temps de I’) - corollaire 1 : Petit gland sortant de sa bogue.

L’apprentissage permet de prendre conscience de I'élasticité de ses capacités du moment et surtout de
la réserve de potentiels disponibles. Un simple petit apprentissage (ou expérimentation) permet souvent
de repousser rapidement les frontiéres de son possible et de découvrir que c’est davantage I'esprit et
le mental qui ferment I'horizon du développement personnel et non la génétique, I'environnement, le
destin ou la présence d’autrui. En cela, le bon apprentissage reste a la base de la bonne et de la belle
pratique en moto, comme dans tous les autres domaines et activités humaines. En matiére de
pédagogie propre a l'action, la meilleure méthode consiste a favoriser le plus to6t possible une
accélération de l'apprentissage dans ces 5 paliers. Le mieux est d’éviter 'approche en escalier en
privilégiant une pratique impliquante, mettant derechef haut la barre dans le passage a l'acte. Le sujet
doit étre placé devant une situation pergue comme difficile ou non évidente pour lui, I'obligeant ainsi a
mobiliser un effort volontariste, un dépassement de soi et/ou un passage a l'acte concret dans
'autonomie de ses propres moyens. L’objectif est d’'immerger le comportement, la psychologie et le
psychisme du sujet dans une situation et/ou une problématique tendant vers 100% d’inhabituel ou
d’'inconnu pour lui, afin que celui-ci soit obligé de mobiliser au maximum la tension et 'activation de ses
propres ressources. L’objectif est d’éviter le retour instinctif d’'un sous contrdle de la situation par les
habitudes et/ou les réflexes acquis. Pour courber une habitude, il faut soit carrément changer
I'orientation, soit détordre dans le sens inverse : c’est une opération a risque qui doit étre sécurisée a
tout niveau et placée sous le contrdle permanent de l'instructeur.

. Apprentissage (principe) - corollaire 2 : Associer obligatoirement le mental, ’émotion, le
sensoriel, et le physique.

Sous I'angle purement pédagogique, I'objectif est toujours d’associer de maniere étroite et simultanée
les fonctions cognitives (raisonnement, analyse, synthése, mémorisation...) mobilisées avec le retour
simultané du vécu sensoriel, du ressenti et de la charge émotionnelle. C’est d’ailleurs par le vécu
sensoriel amplifié par I'importance de I'émotion et/ou du sentiment ressenti que se créent les plus
profondes empreintes mémorielles, psychologiques et/ou «conscientielles» au moment de
l'apprentissage comme de I'expérience en situation. En ce domaine, tout ce qui est soft ou
théoriguement neutre ne résiste pas longtemps a la mémoire et ne s'impose pas immédiatement a la
conscience du sujet. De la méme maniére, la mise en situation favorisant un impact émotionnel négatif
ne peut servir au mieux que de garde-fou craintif vis-a-vis des conditions de I'action, mais aucunement
a l'efficience de celle-ci, si ce n’est de maniére parasite a favoriser la frustration, le sentiment d’échec
et/ou la culpabilisation. A I'inverse, tout ce qui marque positivement et émotionnellement I'esprit tend a
influencer en profondeur I'attitude puis le comportement notamment si la répétition, la motivation et la
valorisation accompagnent correctement la pratique.

. Apprentissage (principe) - corollaire 3 : Passer de l'univers de la théorie a I'’espace de la
pratique

Il ne sert souvent a rien dans la progression pédagogique de I’action de vouloir donner du temps au
temps, par le rythme d’'une avancée pas a pas ou en «marche d’escalier», allant du plus facile au plus
difficile. Le vrai fondement de la pédagogie de I'action doit permettre de franchir plusieurs marches d’un
seul coup, sans altérer aucunement la compréhension nécessaire du phénomeéne. Le défi sensori-
cognitif a cette échelle est un véritable accélérateur de conscience et de maturité, sachant toutefois que
cela n’est pas toujours possible dans la pédagogie de la connaissance éducative, scientifique ou
professionnelle. Pour un cerveau adulte correctement éduqué, le bon apprentissage doit reposer sur
des modules complets et adaptés de connaissances et/ou de transferts de technicités assez poussés
et ambitieux. En tout domaine de technicité et de maitrise de 'action, il ne sert a rien d’étre timoré dans
I'objectif, mieux vaut aller le plus rapidement possible au meilleur de I'apprentissage possible. Cela
suppose toutefois de pouvoir avaler et englober les étapes intermédiaires selon le principe «qui peut le
plus peut aisément le moins». Pour mieux englober les étapes intermédiaires, le mieux est de favoriser
une série de prises de conscience par I'imagerie mentale, les métaphores, les évocations «en relief»



chargées de sens. |l n’est donc pas nécessaire de prendre beaucoup de temps pour initialiser un
apprentissage premier dans l'action a vocation technique et/ou pour comprendre I'ensemble de la
problématique. C’est la pédagogie utilisée qui fait toute la différence et la pertinence de la répétition qui
se charge de l'intégration en profondeur. En pratique moto, c’est le volume de répétition qui favorise le
mieux l'adéquation du geste et la synchronisation d’ensemble, méme si le temps nécessaire a
l'intégration comportementale adéquate s’avére toujours bien plus lent et difficile que l'intégration
mentale et mémorielle.

. Apprentissage (principe) - corollaire 4 : Dépasser I'ordinaire par le non ordinaire.

Si linstructeur sait correctement utiliser le sourcing causal, tout esprit ouvert est apte a comprendre
rapidement la portée de beaucoup de choses avec une pédagogie adaptée. Si I'apprentissage se
résume a l'explication, étape par étape, qu'une mono cause induit tel type de conséquence(s),
'apprentissage global peut étre, a I’évidence, long et fastidieux. C’est souvent en dépassant la simple
relation causale et en l'intégrant dans une perspective plus large associant source, effets collatéraux,
interactivité et finalité que I'apprentissage technique se relativise rapidement en lui-méme. Il s’avére
alors que la pertinence de mise en ceuvre (synchronisation, adéquation, efficacité, efficience de I’action)
reste directement dépendante de I'ouverture du champ de conscience du sujet, d’autant plus que celui-
ci est déja fortement dynamisé par la motivation, nourrit d’expériences de pratique, de vécus sensoriels
et/ou d’informations dans le spectre le plus large. En matiére de pratique moto (a I'instar de tout autre
engin de glisse, a moteur ou non), plus 'apprentissage mise sur la rapidité de réaction, de décision, de
prise d’option engagée dans le passage a l'acte au sein d’un contexte propice (par exemple vitesse
rapide), plus I'individu se voit alors obligé de mobiliser en intensité et en puissance le meilleur de ses
ressources personnelles et de son (rme), afin d’éviter «chaleury inutile, erreur ou chute. Il tend alors a
relativiser les niveaux intermédiaires en les dominant de fait, lui faisant ainsi prendre conscience des
priorités et du ciblage des efforts a fournir.

. Apprentissage (principe) - corollaire 5 : Des moments décisifs pour le reste de la vie.

Face a I'enjeu et a la hauteur de barre préalablement briefée et adaptée aux possibilités réelles du sujet,
celui-ci est alors placé dans une alternative telle qu’il doit soit faire I'effort nécessaire pour progresser
par la détermination a y arriver, soit décrocher momentanément en s’obligeant a recommencer
autrement. L'idée centrale dans un apprentissage a objectif élevé est que plus le sujet s’apergoit qu’il
maitrise rapidement, facilement et/ou déja mieux les situations intermédiaires, plus il tend a se motiver
pour progresser vers le stade supérieur qu’il sent ainsi a sa portée. Dans tout apprentissage a objectif
élevé, la pédagogie accélérée mise en place doit toujours tenir compte d’'une graduation dans la montée
en puissance comme des conséquences possibles pour I'individu ainsi formé. Il ne s’agit pas d’un
«marche ou créve» mais d’un challenge a se dépasser utilement soi-méme. En pratique moto, c’est la
synchronisation et la maitrise de I'’équilibre qui bénéficient directement de cette courbe d’apprentissage
accélérée. L’affrontement courageux face a la difficulté et I'acceptation volontariste du challenge sont
deux facteurs d’accélération de la maturité. lls présument ensemble d’une probabilité de résultat
envisageable selon [l'effort fourni par le fait notoire qu’ils enclenchent des processus naturels
d’adaptation, de survie, d’orgueil, de discipline et/ou de désir a surmonter I'obstacle imposé. L’individu
tend alors a s’affirmer davantage, a puiser en lui-méme, a révéler et a libérer des capacités et des
potentiels cachés derriére les habitudes acquises.

. Apprentissage de la vitesse (courbe d’) - corollaire 6 : Nécessité pour rester le plus longtemps
possible en vie.

L’apprentissage de la vitesse est fondamentalement lié a la pratique de la moto. Plus le décalage est
grand entre la vitesse de perception, de traitement de l'information, de décision et de synchronisation
propre aux capacités du motard et la vitesse lambda de son engin, plus s’impose une occurrence de
risque évidente. L’apprentissage puis I'expérience ont pour objet de réduire ce décalage en favorisant
une synchronisation harmonieuse entre le fonctionnement naturel des états d’étre du pilote et le
fonctionnement cinématique de son engin, dans la plupart des registres de montée en puissance. Tant
que cette synchronisation harmonieuse n’est pas atteinte en temps réel, l'attention et la prudence
doivent constamment s’imposer en évitant de rentrer brutalement et/ou sans préparation dans les zones
de fort décalage. C’est au pilote de décider par lui-méme et en fonction de son propre ressenti vis-a-vis
du décalage. C’est en cela que la vitesse intuitive reste un fondamental universel dans le pilotage sur
route ouverte.



. Apprentissage de la vitesse (courbe d’) - corollaire 7 : Un phénoméne d’intuition plus que de
volonté.

La synchronisation harmonieuse doit s’établir, au rythme de chaque pilote, selon une progression
linéaire de montée en puissance, I'idéal étant d’accéder le plus rapidement possible a la zone maximale
admissible en fonction du niveau de maitrise globale du pilote (ou du conducteur) afin de court-circuiter
et dominer, de fait, toutes les étapes intermédiaires. La progression peut s’effectuer par zones de x
kilométres/heures (ex. tous les 50 km/h: 50, 100, 150, 200, 250) dans des séquences de temps
déterminées (ex. toutes les 2 minutes). Par principe, chacun doit définir intuitivement sa courbe
personnelle de progression en fonction de sa motivation du moment, de son self-control et de sa
compétence, le tout en rapport avec le niveau de circulation et I’environnement routier. En tout état de
cause, il est vivement déconseillé de sauter plusieurs zones d’un coup par des accélérations
inappropriées, tant que le mental et la bonne synchronisation des gestes n’ont pas encore été «calés»
de maniére synchrone.

. Apprentissage de la vitesse (courbe d’) - corollaire 8 : Mettre de I'ordre dans le désordre
ambiant.

Face a la montée en puissance de I'engin, c’est toujours I'écart ou la rupture de synchronisation de
certains états d’étre insuffisamment activés ou sollicités a un moment t qui favorise I'occurrence du
risque. Lorsque le fonctionnement des états d’étre du vivant s’avoue égal ou supérieur a celui de I'engin,
il N’y a pas d’occurrence du risque de la part du pilote ou du conducteur, sauf erreur patente de celui-ci
dans la manceuvre ou sauf malchance.

En définitive, il existe 3 zones de décalage/synchronisation entre le pilote et son engin :

Zone de décalage inversé ou «sursynchronisation» : la mobilisation des états d’étre du
pilote/conducteur s’avoue étre supérieure a la vitesse cinématique de l'engin. Il n’y a pas ici
d’occurrence de risque a la vitesse atteinte ainsi que dans I'ensemble des zones inférieures de vitesse,
sauf erreur de pilotage ou malchance.

. Zone de non décalage par synchronisation harmonieuse : Il existe une mobilisation adaptée entre
l'activation des états d’étre du pilote/conducteur et la vitesse cinématique de I'engin. Il n'y a pas
d’occurrence de risque si le pilote respecte et maintient la vitesse atteinte, sauf erreur ou malchance.

. Zone de décalage désynchronisé : Il existe une désynchronisation entre la vitesse cinématique de
l'engin et les capacités mobilisées ou non mobilisées par le pilote a l'instant t. Dans ce cas, soit les
capacités, compétences et/ou les états d’étre du pilote/conducteur sont sous-dimensionnés par rapport
a la technologie de I'engin et/ou a la vitesse engagée, soit ils sont non ou faiblement mobilisés. Dans
cette hypothése, il est clair que méme si le pilote/conducteur dispose dans I'absolu de compétences et
de qualités indéniables, la faible mobilisation de celles-ci produit forcément, a un moment ou a un autre,
une désynchronisation propice a l'occurrence du risque. A ce niveau, 3 types de zones de
décalage peuvent étre définis :

Décalage faible : Emergence d’une occurrence de risque
Décalage notable : Elévation et permanence de I’occurrence du risque
Fort décalage : Probabilité de réalisation du risque

. Apprentissage de la vitesse (courbe d’) - corollaire 9 : Toute la différence qui existe entre le
discernement et la compétence brute.

En matiére d’apprentissage comme de pratique, la problématique du décalage/synchronisation se
produit lors de chaque changement de rythme imposé, voulu ou subi, ainsi qu’en fonction de la
mobilisation entiére ou partielle des états d’étre du pilote. Aussi dans la pratique concréte de I'engin
comme de la vitesse vaut-il mieux renforcer par I'apprentissage et I'expérimentation la qualité, I'intensité,
I'efficience et 'endurance des états d’étre mobilisés ou mobilisables chez le pilote/conducteur afin que
celui-ci puisse conserver la maitrise en toute situation par synchronisation et «sursynchronisation». A
contrario, il vaut mieux éviter de miser autoritairement sur un moyen terme de comportement normé
dans le cadre d’'une vitesse imposée induisant, a un moment ou a un autre, un décalage désynchronisé
dans le sens pilote/engin ou engin/pilote forcément producteur d’occurrence de risque face a tel
contexte imprévu ou inhabituel. |l est dés lors clair que moins le pilote est habitué a exercer ses talents



et ses potentiels, plus il tend a favoriser un décalage désynchronisé dans son pilotage dés lors que la
vitesse augmente. A l'inverse, I'habitude et/ou la maitrise de la vitesse favorise la permanence de la
synchronisation et de la «sursynchronisation».

. Apprentissage de la vitesse (courbe d’) - corollaire 10 : Etre en phase dans les phases 3 et 5.

C’est de la qualité de 'apprentissage que dépend en grande partie I'efficience du pilote/conducteur vis-
a-vis des zones de vitesse et des risques attachés. |l est dés lors possible de dire qu’il existe 4 grandes
phases dangereuses dans I'apprentissage de la vitesse lambda et 2 phases raisonnables, selon une
courbe de progression universelle valable a toute époque de la vie du motard et de 'usager de la route

. Phase 1 (risque) : Non expérience de la vitesse lambda

. Phase 2 (risque) : Période d’apprentissage de la vitesse lambda

. Phase 3 (non risque): Application raisonnable de la vitesse apprise

. Phase 4 (risque) : Montée en puissance dans I’expérimentation personnelle

. Phase 5 (non risque): Stabilisation a un rythme intuitif suite au retour d’expérience
. Phase 6 (risque) : Dépassement de soi erratique, esprit de défi/compétition

Il en ressort que I'application raisonnable de la vitesse apprise se situe en phases 3 et 5. Ainsi un bon
apprentissage ne doit pas uniquement se limiter a la quéte médiane de la phase 3, méme en liaison
étroite avec les interdits du code de la route. |l risquerait d’occulter la nécessaire émergence, a un
moment ou a un autre, de pulsions, de besoins et/ou de motivations a passer a la phase supérieure
comme un appel naturel a I'affirmation de soi. Les interdits publics et normatifs ne font que reculer ou
déplacer I'’échéance du risque.

. Arsouille : Petite ou grande vadrouille de la vitesse.

Dans la pratique de la moto, I'arsouille ne signifie pas voyou mais une pure action de vitesse rapide
intuitive réunissant au moins 2 ou plusieurs motards roulant chacun au méme rythme, ou presque, sur
une portion ciblée de réseau routier ou sur circuit. Durant I'arsouille chacun tend a pousser le caractére
de sa monture et montrer ce qu’il sait faire en termes de vitesse, freinage, virage, technicité et maitrise
globale du pilotage. L’arsouille n’est pas une course en quéte de premiére place ou de record de piste,
mais un moment poussé et assez chaud de pilotage dans lequel toutes les capacités du pilote et les
potentiels de I'engin sont sollicités a leur optimum. Lors de l'arsouille il est fortement déconseillé de
doubler le motard précédent, ce qui ne peut qu’entrainer de la surenchére machiste et une prise de
risque inutile pour un résultat final sans aucun intérét. En général, la position de second et/ou de suiveur
derriére le leader est plus facile et plus confortable dans le pilotage. Elle apporte des informations
capitales sur la trajectoire, la vitesse d’entrée du virage, les accélérations possibles. Elle donne méme
souvent 'impression (fausse) que I'on peut faire beaucoup mieux et plus vite que le leader du moment.
Elle est toutefois a risque, si trop rapprochée, en ne donnant pas le temps nécessaire a la réaction en
cas de probléme devant. Etre leader dans I'arsouille est le plus souvent réservé au pilote le plus
expérimenté du groupe. Un bon leader qui réalise un bon pilotage propre et enroulé, ou un bon pilote a
n’importe quel rang dans la meute de motards, sécurise toujours les pilotes suiveurs par mimétisme,
adoption du bon rythme et/ou par identification au pilotage.

. Assermenté(e) (motard) : Citoyen motard capable de donner des legons de vie et de pilotage a
certains représentants de I’ordre public.

En Motologie, pilote de route ouverte justifiant d’'un niveau suffisant de maitrise globale égal ou
supérieur a 55%, s’obligeant a respecter les régles déontologiques propres a sa typologie
d’appartenance et/ou, par défaut, a respecter la charte du motard d’honneur. Il doit étre en possession
d’'un permis gros cube en cours de validité, disposer d’'une expérience notable et validée de la route
supérieure a plus de 5 années de pratique intensive et/ou a plus de 50.000 km/cumulés et/ou
bénéficiaire d’au moins 2 stages en post-formation, en justifiant d’'une pratique annuelle moyennée de
la moto de plus de 10.000 km/an avec un engin parfaitement entretenu.

. Assertivité (affirmation de soi) : Je d’accomplissement loin devant le Moi d’orgueil en laissant
aux autres I'usage de la vanité du On, du Nous ou du Il.



Seule attitude mentale positive et stable dans la structuration psychique de l'individu s’opposant a la
soumission et a la fuite du dominé, comme a la dominance hostile, perverse, orgueilleuse et/ou
psychorigide du fort. L’assertivité traduit une qualité psychique et mentale supérieure chez 'homme
évolué définissant un individu adulte et foncierement abouti dans I'ensemble de ses états d’étre capable
de rejeter aussi bien la passivité, I'agressivité que la manipulation comme modes négatifs de
fonctionnement pour lui-méme, comme vis-a-vis d’autrui. L’assertivité résulte de I'expression dominante
des forces du comportement naturel. Elle ne puise aucunement sa consistance dans le statut social, le
role familial ou professionnel, le Ql, les connaissances ou encore la morphologie du sujet mais
principalement dans I'expression de sa force de caractére, dans son courage a passer a l'acte, dans sa
liberté d’expression et de pensée, ainsi que dans l'authenticité de son comportement ou encore la
simplicité de son relationnel. Egalement appelée «affirmation de soi», 'assertivité en Motologie repose
sur la démonstration d’'une mentalité saine, de micro-décisions matures, de comportements propres et
compétents, reposant en général sur un bon niveau de score en matiére de qualités mentales et de
savoir-vivre routier au sein du test «3S». On reconnait aisément un motard (ou un individu) en état
d’assertivité par un ensemble de traits qualitatifs dominants dans ses attitudes et son comportement au
quotidien.

Exemples de caractéristiques assertives traduisant I’affirmation de soi en situation d’action, de
décision, d’expression, de relation humaine :

. Etre «vrai» et nature dans I’expression de ses besoins, de ses opinions, de ses sentiments ;

. Etre authentique, en acceptant d’étre ce que I'on est sans chercher a paraitre ou a s’identifier
a un modeéle ;

. S’exprimer de maniére spontanée et directe, sans crainte ni calcul ;

. Savoir maitriser son environnement en n’ayant pas peur d’affronter la difficulté en temps
réel ;

. Ne pas se laisser marcher sur les pieds en sachant pratiquer la réciprocité et I’offensivité ;

. Jouer cartes sur table en affichant clairement ses positions, décisions et objectifs ;

. Savoir étre lucide et pragmatique, en cherchant avant tout des solutions réalistes et
positives, ainsi que des compromis favorisant I'intérét mutuel ;

. Se sentir a aise dans le «face a face»n, sans sentiment d’infériorité ni de supériorité ;

. Refuser toute forme de soumission passive face au grade ou au statut hiérarchique ;

. Entretenir avec autrui des rapports fondés sur des a priori favorables et sur la positivité des
échanges ;

. Savoir dire non, étre ferme et décisif quand il le faut, en traduisant dans les faits exactement
ce que I’'on a dit ou pensé ;

. Affirmer ses droits Iégitimes, agir selon son intime conviction, sans se laisser influencer par
autrui ;

. S’engager a fond dans I’action et jamais a moitié ;

. Revendiquer la responsabilité ou la coresponsabilité de ses actes, propos et opinions ;

. Ne pas craindre d’affirmer ses faiblesses et ses insuffisances aussi bien que ses forces ;

. Ne pas faire croire aux autres que I’on a compris, si ce n’est pas le cas, mais demander
volontairement des explications pour mieux comprendre ;

. En vouloir pour son temps et son argent en évitant d’en perdre inutilement et futilement ;

. Rester toujours courtois et respectueux des autres ;

. Etc.

. Besoin (de vitesse) : Un besoin humain a part entiére.

La vitesse ressort fondamentalement d’un besoin inné au sein du vivant, notamment chez I’'animal. Ce
besoin est directement lié aux rythmes et aux cycles temporisés du vivant dans ce qu’il est commun
d’appeler la chronobiologie. En d’autres termes, le besoin de vitesse s’'oppose a 'immuabilité et a la
stagnation biologique, physiologique et neurophysiologique dans I'ensemble des fonctions du vivant. |l
contribue, a la source, a activer la dynamique de vie selon une courbe de progression qui va de la
naissance a la mort. Le besoin de vitesse permet également a I'animal d’agir par lui-méme, de survivre
face au danger (fuir, s’échapper, éviter...) et d’intervenir efficacement face aux ressources disponibles
de son milieu d’accueil (manger, prendre possession avant les autres...). Chez ’humain, le besoin de
vitesse prend une seconde dimension en devenant également psychogénique, c’est-a-dire en étant
directement relié a I'activité psychique et mentale de l'individu notamment en phase d’activité. Le besoin
de vitesse contribue alors a temporiser I'action en fonction de I'enjeu, du but, de I'objectif et/ou de toute
nécessité vitale. Il fait percevoir immédiatement a l'individu le rapport nécessaire entre son état



d’activation présent, celui des autres, celui de son milieu d’accueil (organisation, entreprise, métier...),
comme celui de I'environnement en général. La vitesse a I'échelle humaine est donc une nécessité
vitale, bien avant d’étre une application concréte et décisive dans I'action.

. Besoin (de vitesse) - corollaire 1 : Plus précisément, un «technobesoin».

La vitesse s’apparente a une sorte de maitrise du temps au sein de I'action. La vitesse reste
fondamentalement inhérente a l'action, faisant que plus I'enjeu est important, plus la vitesse et sa
maitrise sont nécessaires et inséparables. Ainsi, chaque individu gére ses besoins, dont celui de la
vitesse, en terme de suffisance, de satisfaction ou d’insatisfaction selon ses propres demandes
énergétielles et motivationnelles, mais aussi en fonction de ses propres carences psychiques, mentales
et/ou «compétentielles» (niveau de compétence technique). Le besoin de vitesse préexiste dans I'inné
de chaque individu (sa génétique), s’éveille, se développe puis s’affirme en fonction du caractere plus
ou moins propice des conditions sociétales et environnementales. Plus l'individu est sollicité dans son
besoin de vitesse, plus il tend a repousser les frontieres de son possible en utilisant les moyens
disponibles dans I'action engagée : course a pied, pratique du cheval, attelage, déplacement fluvial, vol
libre, sports de glisse, engins motorisés, aéronautique, spatial, flux d’informations, informatique,
électronique, etc. Dans I'ére moderne, la technologie et la performance mécanique permettent I'éveil et
I'affirmation de plus en plus grands de ce besoin inné en chaque homme et femme. Sauf plombage
moral, normatif et culturel, le besoin de vitesse tend rapidement a devenir un «technobesoin» favorisant
toujours plus avant la rapidité des échanges, des déplacements, des délais, de I'exécution du travail et
des taches, etc.

. Bonheur (un pur) : Instants que I'on ne peut acheter méme avec la plus grosse fortune du
monde.

Le vrai bonheur est atteint lorsque I'on sait donner de I'importance au moindre petit détail de la vie au
naturel et recevoir, en cadeau, le plaisir d’étre simplement bien en ce moment fugace. Pour accéder au
bonheur de linstant, il faut surtout ne pas trop réfléchir en se laissant porter par les événements et le
ressenti du moment, sans essayer d’interagir ou de contrdler mentalement la situation. L’accés au
véritable bonheur suppose d’abord un relachement intellectuel, nerveux et musculaire aprés avoir
obligatoirement atteint la satisfaction suffisante de son ou de ses besoins dominants. Il nécessite ensuite
de se laisser porter, sans résistance, par la vague du ressenti (sensation de plaisir, €émotion enivrante,
sentiment de plénitude...). C’est cette double conjonction qui permet d’atteindre la premiére marche du
bonheur en profitant le plus possible de ce qui est, de ce qui vient et de ce que I'on est en essayant
d’étre carpe diem (profite du jour comme il vient). L'individu crispé, tendu, stressé, angoissé ne peut
pas atteindre le bonheur, seulement des moments de relachement psychologique et/ou émotionnel.
Pour le motard, le bonheur est assez simple. Il consiste surtout a accorder un maximum d’importance
sensorielle a I'instant vécu, en s’isolant juste ce qu’il faut des autres contraintes de la réalité du moment
(boulot, finance, amour...), dans une posture physique affirmée et confortable de fagon a produire un
flux de bonnes sensations et autres vibrations en agissant, a volonté, sur la poignée des gaz !

. Bridage (des moteurs) : Forme d’excision civilisée.

Brider signifie contenir, réfréner en s’appliquant aussi bien a la limitation d’expression des potentiels du
moteur que, par chaine de conséquence, a I'empéchement d’expression et/ou d’activation des
capacités de I'individu. Qui peut donc contredire que le moteur dynamique du progres résulte de la libre
réflexion, de la libre entreprise et de la libre initiative. Brider les esprits, les comportements ou les engins
mécaniques, c’est donc agir dans le sens inverse, en retenant forcément a la source les énergies, les
potentiels disponibles en ne privilégiant que les seules capacités souhaitables et adaptées a la norme
du moment. Il N’y a pas de réel progrés dans le bridage des esprits, des comportements ou des
motorisations. C’est méme quelque part I'antithése de I'évolution, un recul dans le choix d’'un ordre de
marche qui fait certainement fausse ou mauvaise route. Sous I’'angle purement mécanique, tout bon
technicien sait que le bridage n’est jamais bon pour la libération optimale des piéces du moteur.

. Bruit (d’échappement) : Signature routiére de la moto.

En Motologie, '’émission sonore en sortie d’échappement est indispensable a 'usage sécuritaire de la
moto sur route ouverte. Elle procéde directement d’un signal auditif en proximité, identique en
importance a celui de I'éclairage des phares, par le fait qu’elle contribue a produire des stimuli d’alerte



favorisant I'attention et la précaution de la part des autres usagers. En cela, I'usage de I'ouie est aussi
importante que la vue en certaines situations (dépassement, croisement, estimation progressive de la
présence...), méme si elle peut devenir génante en d’autres situations (nuit, résonance en ville, réveil
des administrés) notamment par ses excés. Le non usage naturel de I'ouie pour le motard, pour 'usager
de la route comme pour le citoyen sédentaire, par excés d’aseptisation et d’intolérance politique au bruit
est un véritable handicap artificiel imposé aux citoyens-usagers, totalement contraire aux lois de la
nature en matiére de sauvegarde, d’orientation et de perception naturelle de I'environnement. Le son
acceptable en sortie d’échappement protége aussi bien le motard que le piéton et notamment les
usagers automobilistes informés de la présence de la moto. Par son acceptable, il est recommandé de
privilégier les sons graves plutdt qu’aigus, viriles plutbt qu’aseptisés, dans des plages acoustiques
obligatoirement maitrisées. Il est toutefois clair que la sollicitation perceptive et nerveuse au son n’est
pas du tout la méme sur route ou en agglomération. Aussi I'idéal en Motologie est-il d’envisager d’utiliser
des pots d’échappements modulables, qui puissent étre libérés uniquement sur route jusqu’a un
maximum de 110 décibels mais avec une régulation électronique, automatique ou manuelle de la moitié
des décibels, dés I'entrée des villes. Il est recommandé en agglomération d’envisager toute sorte de
cache, clapet, réducteur automatique de bruit (a mettre au point), ou simplement 'usage obligatoire des
bas régimes, dés 'annonce d’'un panneau précis de signalisation. Les pots libérés et stridents n’ont pas
leur place dans un contexte sociabilisé, pas plus que les hauts régimes en agglomération et les
poignées de gaz intempestives.

. Bruit (d’échappement) - corollaire 1 : Le bruit c’est la vie !

Il ne faut pas confondre pollution sonore et signature routiére de la moto. En ce domaine, le mieux pour
le motard est de respecter la charte du motard d’honneur, sachant que la préservation objective de son
intégrité physique prévaut obligatoirement sur le confort d’autrui. Ainsi 'usage préventif et adéquat du
son sous forme de klaxon, de signal sonore, de bruit moteur n’a plus a démontrer la preuve de son
efficacité sur route comme dans l'alerte et la prévention de proximité des autres usagers non
attentionnés. C’est le manque de discernement et surtout I'excés de bruit parasites qui doivent étre
objectivement combattus. Le son est un signal naturel de présence et de vie. L’aseptisation et la
réduction du son en milieu d’action (hors naturellement dans les habitations et les bureaux) induit une
perte naturelle de repéres humains en focalisant I'essentiel de la vigilance sur le seul regard. Priver la
moto de l'usage du son, c’est perdre le bénéfice du second sens le plus utile sur route, et en
agglomération, aprés le regard. Ce type d’obligation imposé aux usagers de la route, ainsi qu’aux
piétons, dans leur perception naturelle du danger est inacceptable et présente plus de risques que
d’avantages. C’est comme si on leur imposait de circuler ou marcher avec un casque acoustique sur
les oreilles, abaissant ainsi indiment leur niveau nécessaire de vigilance. Qui peut nier le nombre de
vies humaines sauvées dans I'histoire de 'humanité grace au seul usage de I'ouie ? Qui peut affirmer
que sa propre vie n’a pas déja été préserveée, ou le sera peut-&tre un jour, grace a la détection du bruit
donc grace a la tolérance de sa présence ?

. Cercle entroprique (du risque) : Spirale a I’envers de la maitrise qui est, elle-méme, une spirale
a I’endroit.

Moins l'usager de la route dispose d’une maitrise suffisante lui permettant d’affronter correctement les
dangers de la route et I'imprévu, plus il généere autour de lui et en lui 'omniprésence de I'occurrence du
risque, et plus il entre dans un cercle d’entropie. Le cercle d’entropie suppose que la non ou la faible
maitrise humaine et/ou fiabilité technologique induit directement la présence du risque et sa
transformation possible ou probable en accident et danger. C’est le cas notamment de la vitesse lambda
non ou faiblement maitrisée sur route ouverte induisant des relations causales d’accidentologie de
faibles a trés graves. En d’autres termes, l'insécurité routiere provient d’abord et avant tout de la non
ou faible maftrise constante ou ponctuelle chez le citoyen-usager, laquelle interagit directement sur son
comportement, sa prise de décision et son passage a 'acte.

faible maitrise =» induit et entretient le risque

cercle entropique routier

. Cercle entroprique (du risque) - corollaire 1 : Le contraire du maillon fort.



Le cercle entropique du risque se caractérise par un amont inapproprié produisant forcément un aval
inapproprié. En matiére de sourcing causal, si la source est mauvaise, la cause du fait I'est forcément
et la finalité de I'action engagée également. A l'inverse, si la source est vraiment bonne, la cause du fait
tend a I'étre de facto et la finalité également. Sur le terrain de la pratique, 'amorce du cercle entropique
se manifeste a chaque fois qu’existe une inadéquation notable entre 2 ou plusieurs facteurs fortement
interactifs entre eux. Par exemple en matiére de pratique routiére, si le sujet dispose d’une réelle
maitrise mais qu’il baisse momentanément I'optimalité de son (rme), le cercle d’entropie commence a
s’ouvrir. De la méme maniére, si le sujet dispose d’une réelle maitrise associée a une optimalité de son
(rme), mais que son engin souffre de déficiences mécaniques ou pneumatiques, le cercle d’entropie
tend a s’ouvrir. En fait, le cercle entropique s’ouvre dés qu’il existe une inadéquation notable, méme si
par ailleurs préexiste une qualité suffisante. C’est la conséquence négative du maillon faible par rapport
a I'absence de risque résultant du maillon fort.

. Cercle entroprique (du risque) - corollaire 2 : 5 grands contextes entropiques.

A toute condition d’efficience et de qualité chez le sujet, le seul défaut d’efficience chez autrui croisé
dans des circonstances de malchance ou subi par des liens de subordination ou d’attachement ouvre
également le cercle d’entropie, en lissant nécessairement les conséquences de la relation vers le bas.
De la méme maniere, si le sujet s’installe trop fortement dans des habitudes et des routines de
fonctionnement sans développer ni entretenir une capacité de réactivité, d’autodéfense et/ou de prise
de risque, celui-ci a de grandes chances de se retrouver marri, impuissant, en état de faiblesse et/ou
de dépendance face a I'’émergence de toute situation nouvelle, inhabituelle, déstabilisante ou imprévue.
C’est en réalité toujours le facteur le moins efficient, le plus faible ou manquant dans une configuration
donnée qui induit la présence du cercle entropique.

Principales conditions d’ouverture du cercle d’entropie du risque

faible maitrise personnelle
inadéquation entre 2 ou x facteurs interactifs entre eux
non efficience chez autrui
défaut de capacité de défense
facteur le plus faible, le moins efficient ou manquant

. Cercle auto-protecteur (de la maitrise) : Disposer du glaive, du bouclier et d’un ange gardien.
Cercle magique et main invisible protectrice en faveur de I'usager qui s’efforce d’agir proprement dans
un esprit positif, constructif et compétent. A l'inverse du cercle entropique du risque qui entraine et/ou
maintient I'individu vers le bas de sa condition et de son comportement, le cercle autoprotecteur de la
maitrise tend a élever objectivement la sécurité comme a qualifier chaque expression utile de la
condition humaine. Le cercle autoprotecteur de la maitrise se réalise progressivement par
l'apprentissage de la compétence utile, puis par une pratique expérimentée sur le terrain de la vie. La
dimension mentale est ici déterminante a condition d’étre apaisée, lucide, motivée et suffisamment
affrmée dans I'expression suffisante des besoins dominants du sujet. Plus la plénitude mentale,
'énergie a agir et la motivation au quotidien s’avérent fortes, plus les effets autoprotecteurs sont
importants et étendus. Chez le motard et I'usager lambda de la route, c’est I'atteinte d’un niveau correct
a assuré (et plus) de maitrise globale assortie d’'une optimalité du (rme) dans le quotidien de I'action qui
favorisent le phénomeéne permanent d’autoprotection. Plus le niveau de maitrise globale du sujet se
révele éleve, plus le cercle auto-protecteur se renforce de lui-méme, en éloignant symétriquement
I'occurrence du risque par occupation dominante du terrain de I'action et du terrain mental.

. Chaleur (du motard) : Supplément de bouffée d’adrénaline.

Emotion ponctuelle due a un événement non prévu obligeant le motard a prendre une décision et une
initiative dans l'instant, a subir et/ou a agir en pur réflexe devant I'imprévu, afin d’éviter I'accident, la
glissade, le choc ou la sortie de route. Le contrecoup émotionnel favorise alors une montée d’adrénaline
produisant, selon l'individu, des manifestations physiologiques, sensorielles et/ou émotionnelles plus ou
moins notables.

. Chasses gardées (sortir des) : Propriété privée : défense d’entrée.



En marge des pouvoirs régaliens de la République, la sécurité routiere comme le traitement de I'emploi,
de la santé, ou encore les initiatives territoriales de masse sont depuis toujours les chasses gardées
d’institutions, de collectivités territoriales et d’organismes d’Etat en charge de leur traitement
économique, social, technique et/ou administratif. Cela signifie que toute intrusion en ces domaines,
par le fait d’initiatives privées en provenance de la société civile, est considérée comme non souhaitable
sans le label, le contrdle et/ou I'autorisation de ces mémes institutions. Dés lors, le plus grand probléme
en résultant est que le management opéré au sein de ces structures reste a dominante policée,
technocratique et administrative, en étant toujours prompt a se plier dans le sens de la volonté politique
du moment et/ou du gouvernement qui les subventionne. Tant que ce type d’anachronisme existera, il
y a donc peu de chance pour qu’'une véritable évolution s’opére en leur sein, si ce n'est dans le
modernisme apparent des procédures et 'usage de technologies destinées a accroitre encore
davantage I'omniprésence de leurs personnels.

. Chasses gardées (sortir des) - corollaire 1 : Pour une réingénierie de I'institution de la sécurité
routiére.

En matiére d’institution de la sécurité routiére, I'idéal serait de rompre rapidement avec ce type de
monopole d’Etat souvent décalé de la réalité, ou pour le moins fortement partisan des politiques en
place. En marge de cette vision traditionnellement étriquée et directive des choses, il est fortement
souhaitable d’instaurer, en paralléle, un institut indépendant ou une fondation dite de «Centre de
maitrise routiere» (CMR). La vocation de ce CMR est de devenir un établissement dédié exclusivement
a la recherche et au développement d’applications de pratiques routieres avancées. Sa principale
mission, outre le fait d’essaimer des entités régionales, est de réaliser une réingénierie en profondeur
de la pratique routiere en agglomération, comme sur route ouverte, selon un programme
«évolutionnaire» de propositions en réponse concréte et crédible aux enjeux citoyens modernes :
capteurs d’informations en temps réel ; vitesse tolérante ; stages de perfectionnement préfinancés par
un pool d’assureurs, concessionnaires, collectivités territoriales, fisc ; valorisation des compétences par
une politique offensive de post-formations ; identification volontaire (et non imposée) des niveaux de
maitrise globale (3S) en situation routiére ; tests de micro zones franches commerciales pour
I'équipement sécuritaire des citoyens-usagers ; solutions innovantes dans I'usage des infrastructures
routieres ; réglements locaux se substituant au code de la route... Les solutions ainsi testées se
réalisent d’abord sous forme de simulations terrain grandeur réelle a I’échelle de théatres d’opérations
locaux et ciblés, selon des périodes d’essai limitées dans le temps allant de 3 mois a 2 ans. Aprées
confirmation de la faisabilité de ces nouvelles applications routiéres, I'objectif est ensuite de proposer
un catalogue d’offre de pratiques routiéres avancées, en vue d’une extension progressive a I'échelon
régional puis national en fonction de la demande des collectivités locales.

. Chasses gardées (sortir des) - corollaire 2 : Pour un Centre avancé d’intelligence routiére.

La mise en place d’'un «Centre de maitrise routiére» territorial suppose une participation active et
citoyenne des industriels, des relais traditionnels de I'auto, camion, moto et cyclo, des collectivités
territoriales, des assurances, des équipementiers, des concessionnaires et autres prestataires de
service avec 'appui des préfectures et des services de I'Etat. Il ne s’agit nullement d’'une extension
technique de I'actuelle institution de la sécurité routiére, d’'un nouvel observatoire ou d’'une commission
chargée de pondre des études sans concrétisation réelle. Ce type de CMR est foncierement
indépendant et sous contréle citoyen. Il est autofinancé selon les regles de I'’économie privée et de la
société civile, en étant obligé de rendre des comptes aux citoyens-usagers de la collectivité concernée,
voire a la nation tout entiére et pas seulement a ses membres, a I'Etat ou a ses sponsors. Toutes les
opérations de terrain sont menées a I'échelle réduite de zones cibles et de territoires obligatoirement
prédéfinis (agglomération, département, trajet routier lambda). Ce CMR travaille en liaison avec des
correspondants a l'international, afin de détecter la diversité des usages et des pratiques déclinables
en provenance du monde entier. Véritable centre de matiére grise et d’innovation routiére, le CMR reléve
d'une approche totalement professionnelle et d’'un management hautement participatif. Il se fonde
principalement sur la base de I'énergie humaine, de I'esprit inventif, du bénévolat et de partenariats
intelligents privé/privé et privé/public, plus qu’a partir de subventions d’Etat, de structures lourdes, de
procédures pesantes ou de réunionnites a n’en plus finir. Chaque opération programmée est congue
sur la base d'un management de projet avec des équipes souples et mobiles disposant de laisser-
passer nécessaires et de cartes blanches administratives. Si le budget est volontairement minimaliste,
en plafonnant a 15% la masse salariale, chaque projet est toutefois assorti d’un cahier des charges
précis intégralement informatisé et accessible par I'Internet.



. Chasses gardées (sortir des) - corollaire 3 : Pour une dynamique créative et innovante.
L'objectif du CMR est de créer d’abord une base de données, puis une banque de projets avancés
accessible gratuitement sur I'Internet, reposant sur 7 grands principes d’action et d’animation :

. Recherche initiale de solutions adaptées et avancées sans aucune censure politique, morale ou
stratégique au départ ;

. Développement d’applications terrain selon le principe du «réalisme créatif» en sachant opportuniser
chaque situation, mobiliser les énergies et se contenter des moyens disponibles dans un esprit de
débrouillardise ;

. Participation élargie a tous les acteurs volontaires et dynamiques du terrain, sans hiérarchie
d’influence ou de position entre eux ;

. Différenciation des pratiques routiéres selon le niveau réel de compétence des usagers et/ou selon
la spécificité des configurations routiéres en refusant toute approche massive ;

. Principe d’équité de traitement des usagers dans leurs rapports avec la puissance publique et I'offre
commerciale disponible ;

. Motivation réelle et dynamique des usagers ;

. Valorisation des pratiques et des usagers.

. Chasses gardées (sortir des) - corollaire 4 : Pour un fonctionnement «d’intérét citoyen».
Si la vocation du CMR est de devenir un centre d’intelligence appliqué, de réflexion avancée et
d’'innovation sur les pratiques routiéres modernes, il doit étre avant tout une interface directe et
transparente avec les citoyens-usagers selon des méthodes modernes de participation (e-tribune, vote
électronique, collecte d’avis et d’opinions, missions ponctuelles pour les citoyens volontaires...). La
crédibilité de ce type de Centre résulte principalement de sa grande autonomie de décision et d’action.
Pour cela, il doit se présenter sous la forme d’'une association type loi 1901 animée par un maximum
de bénévoles motivés, de correspondants et surtout peu de salariés, selon un principe de turnover
participatif au sein des 3 entités de base ; conseil d’administration ; commission(s) spécialisée(s) ;
direction de projet(s) au sein de chaque commission. A tout niveau, le fonctionnement «d’intérét citoyen»
doit aller a I'encontre des rentes de situation et des pouvoirs statutaires parmi I'ensemble des membres
actifs. Il n’existe pas de hiérarchie a proprement parler au sein des commissions et des projets, mais
un management horizontal dans lequel chacun accepte une responsabilité précise en apportant
temporairement son expertise durant la mission ou la direction de projet. La liberté d’action dans le
contrat de mission, le bénévolat et I'esprit top professionnel sont les trois principes moteurs animant
chaque membre du Centre. Autant dire que chacun des membres au sein de chaque commission est
aussi libre de décision (absence de hiérarchie) dans son implication citoyenne que sa qualité d’homme
est grande a se déterminer intelligemment avec I'’équipe en place. Le recrutement s’effectue selon 3
criteres majeurs, hors dipldmes et parrainage, favorisant ainsi ’'accés aux personnes les plus motivés
et compétentes, sans condition de statut social :
. Maitrise globale élevée dans la pratique routiére ;
. Esprit professionnel et relationnel avec sens profond des responsabilités, autodiscipline, autonomie
de décision et sens de l'intérét citoyen ;
. Tempérament hyper motivé, proactif, créatif, constructif, tenace, débrouillard.

. Chasses gardées (sortir des) - corollaire 5 : Pour des équipes projets autonomes.

D’un fonctionnement simple et transparent, le CMR a une durée de vie limitée a 10 années
(éventuellement renouvelable) dans le cadre d’une mission globale s’établissant uniquement sur la base
d’'un programme pluriannuel a la fois non confidentiel, précis et cadré dans le temps, initiative par
initiative, projet par projet. Il est formé d’'un conseil d’administration et de commissions spécialisées
(autant que nécessaire) dans lesquelles chacun a un réle précis a tenir pour coordonner les différentes
directions de projets. La durée d’'une direction de projet est déterminée de maniere précise (3 mois
minimum a 2 ans maximum). Les réles dans I'organisation de toute direction de projet sont déterminés
entre les membres de I'équipe et/ou par la commission de référence. Conseil d’administration,
commissions et directions de projets sont obligatoirement formés de citoyens libres, non syndiqués, ni
militants de partis politiques ou religieux, en étant basé sur le bénévolat actif et constructif de tout
citoyen-usager de la route compétent dans sa discipline (auto, moto, camion, cyclomoteur, cycliste,
piéton, élu, responsable technique). La présence honoraire et consultative d’'un représentant de I'Etat,
sans droit de vote, est conseillée au sein de chaque commission. L’équipe projet s’éteint a la fin de sa



mission et décide soit de quitter la commission pour une autre commission, d’étre affectée a un autre
projet, soit de quitter provisoirement le Centre. Le mandat des membres des commissions est de 2 ans,
renouvelable une fois par moitié tous les 2 ans. La direction générale est également renouvelée tous
les 2 ans (2 mandats maximum) et jugée, non sur la qualité de sa gestion économique, mais sur sa
capacité a imposer I'intégration de projets dans la société civile. Un bilan directorial annuel est réalisé
en fonction de la conformité : programmation de projets/réalisation effective, laquelle peut justifier en
cas de différentiel important d’'une demande de retrait du poste.

. Chasses gardées (sortir des) - corollaire 6 : Pour un nouveau systéme de vote plus
démocratique.

Ce CMR totalement délié de la tutelle de I'Etat, des collectivités territoriales, des lobbies et autres
réseaux d’influence, est composé essentiellement de membres bénévoles fortement motivés issus de
la société civile et élus au vote secret. La société civile peut intervenir a distance, via I’E-tribune et le
vote électronique, a la fin de chaque projet pour donner son avis, ainsi que pour le renouvellement du
conseil d’administration (mais pas pour les commissions ni les directions de projets). D’une maniére
générale, le principe du vote au sein du Centre s’effectue a la majorité simple égale ou supérieure a
50,001% des votes prévus (nombre de votants enregistrés sur la liste de départ et non nombre de
votants au final), sous réserve de remplir 5 conditions :

A. Plusieurs alternatives de projets ou de candidatures sont possibles. Dans ce cas, des partielles ont
d’abord lieu afin de déterminer les deux meilleurs candidats ou projets, ou les 3 meilleurs dans le cas
ou ceux-ci auraient obtenu chacun au moins 1/5 des votes. Dans cette hypothése, une seconde partielle
est réalisée afin d’éliminer le 3¢ postulant.

B. 3 facons de voter : Oui, Non, Vote blanc (ni Oui ni Non, signifiant : refus de l'existant, pour autre
chose). Le vote blanc est comptabilisé en I'état des lors qu’il égalise ou dépasse 1/3 des votes. Dans
ce cas, il réduit d’autant la proportion des votes ciblés (Oui, Non). En dessous de ce taux, il n’est pas
pris en considération dans la répartition des scrutins ;

C. Existence d’'un quota minimum d’inscrits officiels pour le vote électronique (par exemple 50% des
inscrits sur la liste globale), sachant que le poids du vote final des citoyens-usagers représente 1/2 du
total des votes émis, dés lors que le quorum est atteint.

D. Nécessité d’'un quorum de 2/3 des membres officiels représentant le Centre, ou chaque
commission concernée. Le poids du vote des membres du Centre ne représente au final que 1/2 du
total des votes émis, dés lors que le quorum est atteint ;

E. Prise en considération de I'abstention des inscrits officiels + des votes blancs si le cumul de ces
«non votants inscrits» est supérieur a 125% du total des suffrages réellement exprimés.

Dans le cas ou les points C, D et/ou E interagissent clairement, le vote est alors reporté un mois plus
tard avec une nouvelle liste. Deux reports de date sont possibles. Sans accord a I'issu du 3¢ vote, le
vote est reporté un an plus tard en conservant I'’équipe en place.

. Chasses gardées (sortir des) - corollaire 7 : CMR, un modéle possible pour rénover toute forme
d’institution.

Ce qui est applicable avec les principes du CMR est également valable dans tous les autres
compartiments de la vie en société, sauf exceptions. Ainsi, il est possible de réviser progressivement
toute forme d’institution, organisation, association, syndicat et entreprise en mettant en application les
principes actifs du CMR. En cela, le CMR est un modéle «évolutionnaire» permettant de favoriser de
véritables avancées dans la condition sociétale et citoyenne de chaque Nation.

. Chauffardise : Moment d’égarement que I’'on pardonne aux Dames et que I’on n’excuse pas aux
Messieurs.

Imprudence involontaire, inadvertance (inattention, étourderie), démaitrise momentanée dans le
pilotage ou la conduite, de nature a géner, déranger ou déstabiliser d’autres usagers et/ou créer, sans
le vouloir, des conditions accidentogenes. La chauffardise peut concerner, a un moment ou a un autre,
tout usager de la route sans exclusive. Elle ne s’apparente pas du tout au cas du chauffard, mais
concerne principalement un instant, un court moment ou une circonstance factuelle de relachement
dans la vigilance, la concentration ou I'anticipation. Elle reléve aussi bien du jeune usager novice de la
route de 16 ans que de la personne agée de 78 ans, de la mére de famille que du salarié, de I’élu que
des membres des forces de I'ordre, du champion sportif que de I'amateur éclairé ou non. Par évidence,
la pratique de la vitesse intuitive maitrisée, méme rapide, ne ressort nullement de la chauffardise mais



du pilotage assumé. Ce n’est pas objectivement le non respect «propre» du code de la route national
en matiére de vitesse qui crée la chauffardise, mais la relation directe avec une baisse ponctuelle du
(rme) par la manifestation épisodique de I'un des 17 couples a risque, avec ou sans atteinte possible a
lintégrité physique d’autrui.

. Chauffard : Cible a abattre dans le dos de préférence.

Etage supérieur de la chauffardise concernant un individu assujetti a la présence forte et constante d’'un
ou de plusieurs couples a risque, a une incompétence notoire ou évidente dans l'instant et/ou a une
démaitrise réguliére tout au long du trajet considéré. Le chauffard est I'antithese méme du pilote avisé
et du conducteur chevronné par la réalité objective d’'une maitrise globale déficiente et/ou d’'un manque
de savoir-vivre routier. Quelle que soit la vitesse pratiquée, le chauffard est dangereux durant tout le
temps de sa pratique par le fait d’'un comportement imprudent, voire dangereux, notamment lorsqu’il
combine plusieurs couples a risque : alcool ; drogue ; médicament ; sénilité ; inhibition manifeste dans
la conduite ; excés d’optimisme couplé a I'inexpérience ; vitesse excessive en ville ; dépassement limite
dangereux ; conduite sans considération ni respect des autres : pas d’indication de changement de
direction, pas d’'usage du rétroviseur, pas de feux de position ou non usage des codes le matin de bonne
heure ou a la tombée de la nuit, croisement ou dépassement en plein phare, freinage intempestif,
vitesse réduite non justifiée, freinage inapproprié dans le virage..., pas de signes de remerciement... ;
non respect des signalisations dangereuses, des stop, des feux rouges, des croisements prioritaires,
etc. le chauffard n’est pas toujours celui que I'on pense, mais le cadre et 'employé modéle oubliant
régulierement des régles évidentes de savoir-vivre sur route, la ménagére perdue dans ses idées, la
meére de famille courant constamment contre le temps, le grand-pére souriant mais ralenti dans ses
réflexes, le livreur trop pressé, etc., qui chacun a trop vouloir étre prudent en certains aspects de la
conduite (vitesse légale, arrét au stop...) en oublie régulierement d’autres exigences et attentions
rédhibitoires en matiére d’insécurité pour autrui. En matiére de typologie d’'usagers de la route, le
chauffard peut étre soit de base ou récurrent, soit ponctuel ou occasionnel.

. Chute (du motard) : Bobo et bleu a I’ame bien plus important que la faim dans le monde.

Fait de tomber de la moto en perdant I'’équilibre et/ou en perdant le contrdle directionnel de son engin.
La plupart des chutes en moto se réalisent a I'arrét et a faible vitesse, dans les premiéres minutes de
'engagement routier, en virage mal négocié et/ou en milieu urbain. Tant que le motard n’est pas encore
«chaud» et au mieux de sa concentration, le risque de chute reste omniprésent. En fait, les causes et/ou
les contextes de chutes sont nombreux et n’ont souvent rien a voir entre eux : mauvais revétement
routier ; bandes glissantes ; plaque d’égout ; tAche d’huile ou de gazole dans les intersections et ronds-
points ; embarquement par défaut de synchronisme dans les gestes ; excés d’optimisme en entrée de
virage ; freinage trop appuyé ou inadéquat ; insuffisance de grip des pneumatiques, défaut mécanique
rédhibitoire (faux point mort, guidonnage, faiblesse du systéme de freinage...) ; perte de I'avant ou de
larriére, perte de trajectoire en milieu ou sortie de virage, impact avec un animal ou un obstacle,
poussette par l'arriere...

La gravité de la chute augmente proportionnellement avec la vitesse non maitrisée et inadaptée, par le
non port d’'un équipement adapté de sécurité et surtout par le fait d’'un choc frontal avec un autre
véhicule, un obstacle dur ou la moto elle-méme. En général, la simple glissade avec un bon équipement,
quelle que soit la vitesse compteur, n’est pas considérée comme dangereuse. En matiere de chute et
d’accident, il existe souvent un amalgame empirique chez I'usager lui-méme, comme chez les témoins,
en mélangeant I'imaginaire, '’émotion, le raisonnement plombé d’a priori et le scénario catastrophe
conjugué au conditionnel (et si...). Le délire verbal est une constante émotionnelle et empirique face a
l'accident corporel avec une tendance toute naturelle a faire remonter a la surface du verbe du
commentateur, sa propre vision des choses, ses préjugés et autres déformations subjectives en
mélangeant allégrement réalité et virtualité.

. Chute (du motard) - corollaire 1 : Un échec pour mille réussites.

Une chute non responsable et non handicapante n’oblige aucunement a remettre en question la pratique
de la moto ou de I'engin utilisé. Elle oblige toutefois a tirer utilement les legons de la situation, des
causes et des circonstances, afin de pouvoir ensuite apporter des réponses plus qualifiées en fortifiant
sa propre expérience par le haut de la sortie de I'échec. Une chute doit permettre d’éviter I'éventualité
d’autres chutes possibles, donc de mieux réussir ultérieurement. Pour cela, elle doit inciter a trouver
des solutions concrétes (amélioration(s) technique(s) sur I'engin, enrichissement de la compétence



dans le pilotage/conduite, suivi de stage de perfectionnement...) afin d’éviter toute réitération de cas
similaires. En matiére de chute, il convient de toujours rester concret et pragmatique en sachant
uniqguement et objectivement parler des faits précis (et non des sentiments et opinions) inhérents a la
situation. Si une chute intervient apres x millions de micro décisions prises en cumulé durant toute une
période de pratique sans probleme, face a toutes sortes d’obstacles, d'imprévus, de contextes souvent
bien plus délicats et difficiles, ce 1/x millions de faits a forcément sa propre explication et doit rester
ciblé sur les conditions réelles et précises de la situation de chute. Il faut éviter toute forme
d’extrapolation, au risque alors de générer sans le vouloir les ferments perfides de I'acte manqué.
L’'usage adéquat du sourcing causal permet de ne pas se disperser dans le raisonnement et
imagination en privilégiant I'étape 1 de la source humaine, I'étape 2 de la source environnementale et
I'étape 3 de la cause factuelle. Il convient donc de ne pas évoquer les conséquences et/ou les effets
collatéraux, et encore moins la conditionnalité des événements, afin de ne pas perturber la
compréhension exacte de la situation et/ou créer, ultérieurement, un terrain propice a I’acte manqué.

. Chute (du motard) - corollaire 2 : Une grille de responsabilité allant de 0 a 100.

Les principales chutes peuvent se classifier en 3 catégories distinctes selon un ordre hiérarchique
décroissant de responsabilité allant de 100% a 0% d’implication personnelle :

1. Faute ou erreur de pilotage : Ce type de chute reléve directement de la personnalité du sujet, de
sa psychologie du moment, de la présence de carences techniques et/ou défaut d’opérationnalité en
situation, d’'une désynchronisation dans les commandes et/ou les postures, d’'une erreur de jugement,
d’'une mauvaise appréciation de la situation et/ou de la présence de couple(s) a risque. La décision et
le comportement source de I'usager sont ici directement en cause dans I'origine de la chute. La grille
de responsabilité humaine va de 50 a 100%.

2. Chute provoquée par autrui : Il s’agit le plus souvent d’un refus de priorité, d’une trajectoire barrée
ou rendue délicate par une erreur de pilotage ou de conduite en provenance d’un tiers, d’'un heurt ou
d’un déséquilibre provoqué par un autre engin, un animal. L’'usager est ici a moitié responsable de sa
chute sous I'angle d’un défaut de vigilance et/ou d’anticipation. La grille de responsabilité humaine va
de 1 a 50%.

3. Chute technique : Elle est provoquée sans aucune faute directe de pilotage, de conduite et/ou de
discernement en provenance de l'usager lui-méme, lesquels sont considérés comme corrects et
habituels. Il s’agit plutét d’'un concours de circonstances indépendant de la volonté de 'usager et/ou
d’autrui, de leur (rme) et/ou de leur opérationnalité habituelle résultant de leur maitrise globale :
accélération de I'engin A et décélération simultanée de I'engin B juste devant, nécessité de freinage
d’urgence sur I'angle avec chaussée glissante ou déformée, fermeture de I’'angle de trajectoire par B,
déséquilibre, perte de lI'avant ou de larriere par dérapage sur gravillons, tadche d’huile, mauvais
revétement... La grille de responsabilité humaine tend vers le zéro. Il n’est pas ici possible d’'invoquer
une responsabilité humaine, sauf a considérer dans I'absolu que tout individu doit étre définitivement
parfait, ce qui est totalement stupide et non humain par essence, avec un zéro erreur en toute occasion,
un zéro malchance en toute circonstance, un zéro risque dans chaque action, un zéro conséquence
dans toute non action, etc.

. CIRCUIT/piste/route ouverte (rapport a la vitesse) : Jouer dans la cour des grands.

En Motologie, le besoin et le ressenti de la vitesse ne sont pas du tout les mémes, selon que I’on pratique
sur circuit, piste ou route ouverte. Par définition, le circuit est un parcours fermé en boucle, a vocation
sportive et de loisirs amateur, dont la principale fonction est de permettre la mise en ceuvre de qualités
d’endurance, de technicité et de performance au sein du couple engin/pilote. L’'usage du circuit (hors
période d’apprentissage et de découverte) reste fortement attaché a une démonstration de pilotage de
haute précision, obligeant a disposer d’un niveau technique relativement solide en matiére de
domination des trajectoires, d’attaque des virages comme dans l'art du freinage. Ici I'esprit de
compétition, de dépassement de soi et de défi prime sur tout, sachant que le principal enjeu du circuit
se concentre, en priorité, sur la référence machiste du chrono associée a la place obtenue par rapport
a la concurrence et/ou par rapport a sa position précédente.

Circuit - complément 1 : Sur circuit, la condition physique et le mental sont déterminants pour
encaisser les efforts, les sensations fortes et pour se surpasser en permanence. Le besoin de s’'imposer,
de démontrer son talent et/ou de conserver sa place, font que I’enjeu de la vitesse reléve d’un niveau
d’approche considéré comme professionnel. Ce niveau n’est pas facilement et immédiatement
accessible au motard lambda, sachant qu’il repose, outre la technicité du pilotage, sur une stratégie



d’attaque et une tactique de manoceuvre articulées sur une répétition précise et constante des mémes
automatismes et des mémes routines de synchronisation, dans un cadre relativement étroit d’initiative,
le tout assorti de régles précises de roulage, en vue de gagner des secondes ou des dixiemes de
secondes. C’est la raison pour laquelle certains considerent la pratique a haute dose du circuit comme
la parabole moderne des jeux du cirque avec ses régles contraignantes, la dure réalité de la sélection
naturelle, ses gagnants et ses perdants. Celui qui croit que le circuit est un endroit cool pour se faire
plaisir au guidon de sa moto se trompe totalement. Aprés quelques tours sages et raisonnés, la
tendance naturelle par la stimulation des autres pilotes est alors de se lacher, de rouler de plus en plus
vite et/ou d’oser attaquer en prenant alors le risque de chuter ou de passer.

. Circuit - complément 2 : Sur circuit, le retour perceptif de la vitesse s’exprime davantage en terme
d’indicateurs objectifs de résultat couplés a des montées fulgurantes d’adrénaline, de stress, de calcul
et d’anticipation de trajectoire, de volonté a repousser ses limites, de courage a prendre consciemment
des risques, de souffrance a supporter des efforts constants et difficiles, de sang-froid a décider
constamment dans l'instant, de tension nerveuse et de relachement de tension nerveuse, mais aussi
d’orgueil et de rapport de force constant avec autrui a montrer ce que I'on sait faire mieux ou aussi bien
que lui. La pratique sur circuit n’est donc ni simple, ni candide, ni gratuite au propre comme au figuré.
Elle suppose un véritable budget couvrant la licence, I'assurance, le paiement de droits de participation,
la préparation moto, I'achat d’'un équipement complet comme de consommables (pneumatiques,
plaquettes de freins, pieces mécaniques de rechange...). Pour 'amateur, elle n’est pas non plus la
panacée en matiére de vitesse, malgré les apparences, sachant qu’au final les nombreux
enchainements de virages et la longueur limitée des lignes droites permettent rarement de pousser au
maximum I'engin (ou sur trés peu de temps) et/ou d’atteindre I'optimal de la vitesse technologique en
toute sérénité. Dans le cadre d’un rapport économique dit de co(t global au km, le circuit entraine une
probabilité de chute, de casse, de blessures corporelles, mémes légéres, de budget essence,
pneumatique et consommable bien plus forte et significative que n’importe qu’elle pratique sur route
ouverte.

. Circuit/PISTE/route ouverte (rapport a la vitesse) - corollaire 1 : La cour de récréation.

La piste (hors pratiques off-road) est un espace sans circulation, une partie de circuit, un espace routier
spécialement aménagé permettant d’effectuer des épreuves, du stunt, des acrobaties, des runs ou
dédié préférentiellement a un apprentissage, a des essais, a des examens, a des pointes de vitesse sur
anneau ou ligne droite. La piste est souvent privative de vitesse maximale et oblige, un peu comme le
circuit, a de violents efforts ciblés de concentration et de synchronisation suivies de phases de
relachement et de pause. C’est le lieu d’apprentissage technique, d’expérimentation et de mise au point
par excellence, favorisant I'acquisition, la répétition comme la démonstration d’un savoir-faire individuel
technique et/ou ciblé. Toutes les émotions sont possibles sur piste, mais de maniére plus segmentée,
discontinue et ponctuelle que sur circuit ou sur route ouverte. En général, hors acrobaties et off-road
(enduro, cross, trial, supermotard...), le comportement sur piste est une sorte de préparation, de
brouillon, d’avant-scéne de ce qui peut se passer ensuite sur piste ou sur route ouverte. L’avantage de
la piste est qu’elle permet de s’initier en relative sécurité et de maniére pédagogique aux régles ciblées
du pilotage, de la conduite et de la manceuvre comme a 'usage des principaux types de vitesse. Pour
le motard, elle permet d’affiter sa technicité, d’éduquer son comportement et de laisser, de temps en
temps, libre cours a ses pulsions.

Piste - complément 1 : La pratique de la vitesse sur piste (et sur circuit) n’a pas pour vocation de
permettre un vaste défoulement individuel et collectif le week-end, en compensation des frustrations
enregistrées durant la semaine. Il ne s’agit pas non plus d’'une pratique exutoire destinée a parquer les
motards et les conducteurs dans des lieux clos et sans nuisance pour la collectivité, afin de leur
permettre de donner libre cours a leurs fantasmes et pulsions de vitesse. L’enceinte de la piste et du
circuit fermé doit rester principalement un lieu spécifique d’apprentissage, de perfectionnement, d’essai
et de compétition pour les volontaires, mais non une fin en soi en matiére de canalisation sociétale de
la vitesse. En cela, il est tout a fait naturel et nécessaire de multiplier le nombre de circuits accessibles,
notamment a proximité des grandes agglomérations et des zones urbaines denses, afin de permettre
aux motards urbains de réaliser régulierement leurs passions a proximité de chez eux. Le réseau routier
national est toutefois assez grand et large de diversité pour permettre a 'ensemble des usagers de la
route et des motards en particulier, d’assouvir naturellement leur passion sous condition de maitrise, de
discernement et de savoir-vivre routier.



. Circuit/piste/ROUTE OUVERTE (rapport a la vitesse) - corollaire 2 : La cour des miracles.

La route ouverte associe I'acquis de la piste et pour certains, I'esprit du circuit, dans une pratique jugée
relativement libre d’accés et ouverte a tous les rythmes, styles, vitesses, initiatives et niveaux de
compétence. Elle est fondamentalement non asservie a des obligations d’initiation, de démonstration,
de performance, de gagne, de concurrence, de dictature du chrono ou de probation de capacités. Par
principe historique, elle repose sur une représentation de pure expression de la liberté d’action, hormis
la contrainte du code de la route et de la pression ou répression sécuritaire. Par essence, la route
ouverte n’est ni fermée et en boucle comme le circuit, ni limitée dans les applications routieres comme
la piste. Au contraire, elle offre un accés gratuit, illimitée, immédiat et permanent a tout motard lambda,
comme a tout usager de la route, a partir d’'un acces relativement simplifi€ ne nécessitant aucune
compétence technique vraiment assurée, hors a minima la détention d’'un permis de conduire, ni aucune
préparation particuliére a partir d’'un matériel de série homologué, ni aucun équipement de sécurité
vraiment standardisé, ni aucune obligation de savoir-vivre routier ou éthique de comportement dans la
pratique. C’est d’ailleurs cet aspect cour des miracles, tour de Babel et présence de populations
interlopes qui pose objectivement vraiment probléme en matiére de sécurité routiére et non, les aspects
subséquents et secondaires tels que la vitesse hors norme maitrisée, pots non homologués
performants, etc.

Route ouverte - complément 1 : Sur route ouverte, il n’y a pas véritablement d’enjeu de vitesse
sachant que potentiellement toutes les séquences de vitesse sont possibles (basse, médiane et haute)
d’'une maniére modulable a volonté et/ou en fonction de I'état du trafic, de la météo, de la qualité du
revétement routier ou de la fiabilité des infrastructures. Sur route ouverte, la vitesse est pleinement
corrélative de la permanence de l'imprévu, du sens de l'adaptation et du contrdle des situations
nouvelles ou inconnues, de la part du pilote et du conducteur. Elle ne procéde que marginalement de la
routine et de la prévisibilité, comme sur circuit, sauf sur les trajets habituels. Aussi le retour perceptif de
la vitesse reste-t-il d’abord et principalement intuitif, voire instinctif, avant de se placer sous le tutelle du
raisonnement normatif et de I'aiguille du compteur. La vitesse sur route ouverte est d’abord placée sous
contréle de I'information visuelle et des stimuli percus et ressentis par 'ensemble des sens de 'usager,
en fonction de sa propre perception de la réalité. Elle est ensuite conscientisée et rendue «permissible»
ou autocensurée par le seul fait de la volonté, en regard de certains critéres : vitesse légale, dangerosité
de la situation, phénoméne d’adhérence, limite mécanique, météo défavorable... Ces deux premiéres
phases sont ensuite cadrées, avec plus ou moins de discernement, par une attitude stabilisée de
vigilance, d’observation et d’anticipation assortie d’'une aide a la décision impliquant le meilleur des
facultés et des ressources mentales disponibles.

. Route ouverte - complément 2 : En fait, la perception naturelle de la vitesse sur route ouverte résulte
davantage du subjectif et de I'empirisme par le contentement & dompter la puissance mécanique de
'engin, par le retour multi-sensoriel lié a la position de conduite ou pilotage, ainsi que par la nécessité
de conserver la trajectoire et le choix conscient et volontaire de maintenir une certaine allure en fonction
de la lisibilité du trajet. L'implication optimale des capacités physiques, mentales et intellectuelles du
sujet est d’autant plus grande que la vitesse pratiquée oblige a traiter rapidement I'information comme
a prévoir I'imprévu. C’est la raison pour laquelle la perception de la vitesse sur route reléve d’une
véritable maitrise globale multicritéres, puisée au fond de la personnalité, de I'histoire et de I'expérience
du sujet. C’est la nécessité de faire face pleinement et correctement au renouvellement permanent des
situations qui devient le moteur inégalable de la performance du pilote et du conducteur de route
ouverte. La vitesse ne s’inscrit plus uniquement dans I’'amélioration du chrono, comme sur circuit, mais
dans la sublimation des capacités du sujet a vivre pour lui-méme dans l'instant avec plaisir, sérénité et
esprit de responsabilité.

Route ouverte - complément 3 : En matiére de vitesse, la gestion constante de I'imprévu devient
'antithése méme de la routine haute performance nécessaire sur circuit. |l est ainsi possible de dire que
par la présence de tout bon usager, motard et conducteur, I’enjeu de la vitesse sur route ouverte reste
d’un niveau relativement amateur (méme élevé) dans la technicité du pilotage ou de conduite, mais d’un
niveau professionnel dans la maturité nécessaire a la prise de décision, a I'affirmation de soi face a
l'imprévu et a la nature de I'engagement physique et mental dans le contréle du risque. Sans possibilité
de vitesse choisie et sans imprévu, la route deviendrait vite insipide, méme pour de simples
déplacements domestiques. Elle deviendrait a terme un vaste «cimetiére des éléphants» pour engins
motorisés, vidés de motivation, de passion et de compétence a vivre I'appel de la route. De maniére
plus sérieuse, le grand inconvénient de la vitesse sur route ouverte ne résulte pas de sa dangerosité



intrinséque pour 'usager compétent, mais de I'occurrence du risque en provenance principalement du
comportement d’autrui. Et encore heureux que la pratique de la vitesse maitrisée sur route ouverte ne
soit pas dangereuse en soi, mais seulement a la marge, sinon la plupart des usagers de la route et des
motards en particulier seraient des suicidaires et des inconscients en puissance. Sur route ouverte, le
principal ennemi de la vitesse, c’est la bétise humaine (y compris celle en provenance des institutions
de I'Etat), sa non compétence et/ou celle en provenance d’autrui.

. Clés de la réussite (en moto) : Trousseau magique attaché a la clé de contact.

Il n’y a pas de fatalité en moto, a condition de respecter les 5 préceptes du bon pilotage sur route ouverte
et sur circuit, en plus de cette évidence de tous les instants qui est de rester constamment concentré,
attentif et vigilant, méme a I'arrét, sans jamais se relacher plus d’'une seconde :

bonne formation globale
+ bon état technique de I’engin + bon équipement du motard
+ bon mental et esprit sain + permanence du discernement

. Code de la route (évolution nécessaire du) : Grand jeu de I'oie pour adultes maso.

Ensemble de dispositions réglementaires, de pictogrammes, principes de signalisations, regles
d'usages et sanctions régissant la pratique routiere dans son ensemble. En I’'absence d’une véritable
culture moderne et avancée de la route, par exemple de type motologique pour la moto, I'actuel code
de la route sert de principal référentiel culturel a tous les usagers, formateurs, administration et
représentants des forces de I'ordre. Cette ligne de plus grande pente, orientée davantage sur les devoirs
que sur les droits des citoyens-usagers, contribue a favoriser une vision de plus en plus étriquée et
fermée de la pratique routiére. Elle représente méme une formidable étroitesse culturelle, un peu
comme si le seul code civil napoléonien servait actuellement de socle culturel principal a toute la Nation
francaise. En Motologie, le code de la route n’est qu’un outil réglementaire, certes indispensable, devant
servir principalement a I'’éducation et a I'apprentissage initial des citoyens-usagers, a permettre le
contréle des acquis et des connaissances théoriques a I'occasion du passage du permis de conduire
ou de son renouvellement. Il doit également servir de guide constant pour I'usager peu compétent, ainsi
que de socle aux textes législatifs et a I'analyse des conditions d’accidentalité.

. Code de la route (évolution nécessaire du) - corollaire 1 : Une aide a la décision plus qu’un
guide figé de comportement.

A partir d’'un certain niveau de maitrise globale et d’expérience routiére, la désacralisation formelle du
code de la route est nécessaire pour laisser place, en temps réel, au discernement humain. Dés que le
citoyen-usager dispose d’un certain niveau de compétence, de maturité, de jugement et de savoir-vivre
routier, le discernement devient 'arme absolue comme outil d’intelligence et de conscience bien plus
complexe, productif, efficient et précis dans le traitement des situations que tout autre support figé. A ce
stade, le code de la route doit pouvoir étre utilisé, uniquement par défaut, face a I'évidence de certaines
situations routieres. Il ne devient alors qu'une aide a la décision dans I'esprit positif de la pratique
routiere et non une obligation contraignante a respecter constamment a la lettre, sauf a considérer que
tous les citoyens-usagers sont incapables d’un discernement adulte. Dans ce cas, il est clair que faire
plafonner de maniére directive les perspectives collectives de la pratique routiére, sans tenir compte
des différentiels énormes entre individus, interagit directement sur la stagnation basse & moyenne du
comportement citoyen. Ce type de débat doit considérer que lorsque l'individu est mauvais, dangereux
ou incompétent, il lui faut obligatoirement de la discipline et des régles a respecter afin de mieux le
cadrer et le contrbler dans ses dérives. Lorsque I'individu est évolué, techniquement bon et compétent,
la prédominance impersonnelle de la régle et de la discipline tendent, au contraire, a le faire «involuer»
et régresser progressivement, comme a le priver d’efficience optimale, en le rendant prisonnier d’un
carcan de routines imposées, a contre-courant de ses potentiels et ressources disponibles ou possibles.
La normalisation a grande échelle du code de la route rend donc peu propice I’'extension nécessaire de
la maitrise globale. Si ce type de réglementation, comme d’ailleurs toutes les autres réglementations en
société, apparaissent utiles et nécessaires durant un certain temps et/ou jusqu’a I'obtention d’'un certain
niveau de comportement individuel et collectif, elles privent ensuite mécaniquement la collectivité
d’évolutions significatives dans la citoyenneté appliquée a la pratique routiere comme ailleurs.



. Code de la route (évolution nécessaire du) - corollaire 2 : Aujourd’hui le premier degré de la
lettre.
Sur le fond, il est totalement anachronique de vouloir &tre bon dans tous les compartiments de la vie en
société (activités publiques, sociales, familiales, professionnelles, sportives...) et de n’étre autorisé qu’'a
étre seulement moyen dans sa pratique routiére, domaine d’engagement parmi les plus risqués. La
référence unilatérale et autoritaire au code de la route reléve ici de I'exemple type d’indifférenciation,
d’intolérance et de vision fermée en retard d’évolution sociétale. Il est clair que le code de la route a peu
a peu perdu de son signifiant initial, pour ne devenir qu’un référentiel dominant de cas interdits, de
contraintes imposées a l'usager et de sanctions en tous genres. Sa vocation actuelle est pergue comme
une forme de conditionnement de I'esprit et du comportement de l'usager sur la base d’une
culpabilisation permanente et d’'une autocensure quasi morale et religieuse (c’est bien, c’est mal, c’est
permis, c’est pas permis...). Il est plus devenu une contrainte visuelle permanente a respecter et a
pratiquer en tout lieu, sans réfléchir, qu’'une aide utile a la décision et a I'action mature. Son usage
inconditionnel conduit, sans le vouloir, a toute forme de perversion dans le comportement de 'usager
(crainte, agressivité, rapport de force, faux-cul, faux semblant, collaborant du systéme, hypocrisie,
malhonnéteté intellectuelle, mauvaise foi....). Rappelons que le principe du code de la route, initialement
congu et réalisé par des esprits éclairés, était de favoriser :

La définition de régles saines, simples et connues de tous, afin d’éviter les erreurs inutiles, les

interprétations erronées, les appropriations sauvages et non qualitatives de la pratique routiére ;

L’apprentissage initial nécessaire de I'usager pour lui permettre le décryptage facile et rapide de

I'ensemble des situations routiéres ;

L’information en temps réel, in situ, sur la dangerosité et la non dangerosité des configurations

routiéres ;

L’organisation et I'optimisation des manceuvres a basse, moyenne et haute vitesse en

agglomération et sur route ;
. La régulation harmonieuse du trafic routier et de la circulation routiere en certains lieux et en

certaines circonstances ;

La responsabilisation de I'usager dans sa prise de décision et son comportement vis-a-vis d’autrui ;

Etc.

. Code de la route (évolution nécessaire du) - corollaire 3 : Une déviance négative quasiment
intégriste.

La référence dogmatique au code de la route consacre un véritable détournement de sens, faisant qu’a
force «d’indifférencier» le mauvais, le moyen et le bon usager, le code de la route induit non plus un
appel a 'amélioration qualitative, «compétentielle» et adulte du comportement routier, mais a une
lecture orientée docilité, culpabilité et sanction pour toute non application stricto sensu des régles
imposées. Du citoyen éduqué au comportement adulte et affranchi, on est passé au citoyen asservi au
comportement infantile, voire servile. Il existe actuellement une déviance intégriste dans l'interprétation
du code de la route, lequel est semble-t-il devenu une sorte de nouvel enjeu dans la reprise en main
politique et morale de la société civile, une clé facile pour valider I'oppression sécuritaire et le retour en
force de I'ordre moral sous I'égide du systeme. Cette vision étroite a tendance négative du droit a exister
et a circuler repose néanmoins sur des fondements sociologiques de fond (féminisation en extension,
vieillissement de la population, demande d’assistanat et de protection de I'Etat, perte de valeurs
républicaines par mélanges biculturels, importance grandissante des minorités d’influence et autres
associations de défense contre..., contrOle et conditionnement médiatique, revalorisation du réle des
forces de l'ordre...). L'usage fait du code de la route résume a lui tout seul un épiphénoméne complet
de mouvement de contraction et de durcissement de la société en proie a des secousses sociétales
inhérentes a I'accélération de son actuelle phase de déclin. Sur la forme politique, le détournement de
sens incombe principalement aux autorités qui n’ont jamais su vraiment ceuvrer dans le sens du progrés
«évolutionnaire», en privilégiant surtout des actions basse intensité sous forme de mesures coup de
poing, opérations répressives, effets d’annonce médiatiques et autres campagnes publicitaires et de
sensibilisation congues comme autant de tentatives de conditionnement des masses a distance.

. Code de la route (évolution nécessaire du) - corollaire 4 : Exit la sécurité routiére, vive la
maitrise routiére.

Si le code de la route est pergu comme un immense maillage normatif, a la fois rassurant pour certains
et étouffant pour d’autres, il n’est écrit nulle part qu’il devienne I'un des nouveaux «batons» du systéme
pour contréler et rangonner les masses. Il est donc temps d’arréter d’associer code de la route et



sécurité routiere, sécurité routiere et mesures gouvernementales répressives, répression et dogme
politique de nécessité et d’utilité pour le bien du peuple. Face a cet angle liberticide consacrant le devoir
avant tout, il est temps de ne plus se contenter de I'existant par rapport a ce qui peut se réaliser
autrement. Considérant que la réalité collective restera toujours imparfaite, demandons-nous comment
améliorer le systtme en commengant d’abord par revoir le principe de la «sécurité routieére» en le
transformant en principe de «maitrise routiére», puis en revoyant de fond en comble I'institution, les
procédures, les méthodes et les hommes en charge de I'application de celles-ci. Dans un second temps,
il convient de repenser le code de la route en lui intégrant le droit a la différenciation des pratiques, ainsi
que des systémes de qualification et de motivation en terme de probation du savoir-vivre routier et
d’efforts consentis au développement et a I'entretien de la maitrise globale en fonction de la nature des
pratiques routiéres. La révision «évolutionnaire» du code de la route semble étre I'exemple méme de
'avancée possible et rapide au sein des sociétés modernes, comme lillustration parfaite de contre-
mesures efficaces face a I'actuel déclin. En ce domaine, le bon citoyen-usager est certainement le mieux
placé pour apprécier la réalité de la situation, bien mieux que la puissance publique et le systéme de
représentation parlementaire trop politisé.

. Code de la route (évolution nécessaire du) - corollaire 5 : Il ne suffit pas que le code existe pour
qu’il soit suffisant.

Qui peut dire si la qualification positive du code de la route ne pouvait permettre de réduire par 2, 3 ou
x fois le nombre d’accidents sur route, au-dela des résultats déja obtenus avec le traitement répressif
actuel ? Il est temps de passer de la régle négative norme/sanction a une regle plus positive de type
maitrise/motivation. Sachant que le code de la route reste la pierre angulaire de tout le systéme routier,
des méthodes sécuritaires et de I'exercice d’'une certaine forme de citoyenneté, il est grand temps de le
«redynamiser», de le positiver, de le rendre motivant et de le faire évoluer dans I'esprit et non plus
seulement au pied de la lettre. Il serait particulierement judicieux de réfléchir sur un certain nombre
d’axes innovants en les développant chacun de l'intérieur, années aprés années, sans jamais plus
s’arréter en cours de chemin :

. Axe de la post-formation : échelle de stages du simple perfectionnement aux stages qualifiants de
haut niveau ; journées ciblées d’apprentissage aux techniques routiéres, dépannage par soi-méme,
premiers secours, connaissances meécaniques, tests de maitrise globale, qualifications des relations
humaines et de courtoise, mise en main opérationnelle des engins, etc., en formation continue si
possible ;

. Axe de la motivation : défiscalisation des équipements de sécurité et des post-formations ; zones
franches d’achats a bas tarifs pour I'équipement sécuritaire du motard et de 'automobiliste... ;

. Axe de la valorisation : statuts différenciés parmiles usagers de la route ; tolérances supplémentaires
conditionnelles pour les plus qualifiés et non pour les plus méritants... ;

. Axe de la dynamisation opérationnelle : création au plan national et en régions de centres
expeérimentaux de maitrise routiére (CMR) afin de tester de nouvelles solutions avancées de pratiques
routiéres.

. etc.

. Comportement (face a la vitesse) : Résoudre la problématique comportementale par le haut.

En matiére de pratique de la vitesse sur route ouverte, la problématique de la comportementale du
citoyen-usager est de savoir si celui-ci doit totalement s’aligner sur la norme imposée (code de la route)
ou s’affirmer pleinement dans le naturel de ses capacités, de ses compétences et de son discernement.
Il s’aqit alors d’opposer un comportement normatif a un comportement intuitif, un comportement fagonné
et orienté par le systéme a un comportement décidé par I'individu lui-méme. Dans tout cadre civilisé,
I'équilibre se situe dans I'acceptation d’un seuil minimal de comportement sociable a respecter. Aussi
toute la problématique de la comportementale humaine en collectivité est-elle de savoir si ce seuil reste
exclusif d’autres possibilités ou tolérant envers d’autres possibles. En d’autres termes, le comportement
du citoyen-usager doit-il étre pleinement normé, pleinement tolérant ou procéder d’'un véritable esprit
de responsabilité tenant compte équitablement des différences et des spécificités de chacun ? Par
exemple face a la vitesse pratiquée en temps réel principalement sous contréle mental et non
technologique, plusieurs options sont possibles pour le citoyen-usager (voir les 15 notions de vitesse
motologique au chapitre IV). Chacune a sa raison d’étre et peut se justifier selon les circonstances.
Face a la largeur de ce choix, la problématique comportementale peut alors se résoudre par I'option de
plus grande facilité a exiger pour tous le méme comportement indifférencié et égalitaire. Il s’agit la d’'une
option fermée vers le bas du possible, ou pour le moins enfermée dans la contrainte d’un seul type de



vitesse autorisée, faisant que le mauvais comportement devient clairement celui qui sort des normes
collectives donnant ainsi bonne conscience a tout le monde. Ou, il peut s’agir d’'une option tolérante
prenant en considération les différences qualitatives propres a chaque citoyen-usager dans I'exercice
légitime et naturel de ses propres capacités et discernement. |l s’agit ici d’'une option comportementale
ouverte de nature a révéler, développer, qualifier les capacités et ressources naturelles du sujet, sous
conditions naturellement d’apprentissage, de formation et d’expérimentation adéquats.

. Comportement (face a la vitesse) - corollaire 1 : Souvent un mélange d’infantilisation et d’esprit
adulte.

En Motologie, le comportement face a la pratique de la vitesse traduit soit I'existence de freins et de
résistances mentales de nature a révéler le caractére bridé, frustré, déformé et/ou asservi de la
personnalité du sujet, soit a I'inverse, I'expression d’une motivation et d’'une autonomie mentale a
pouvoir s’affirmer librement et de maniére autonome, dés lors que l'individu en décide ainsi. Si le
comportement révéle la personnalité de I'individu, la pratique et la représentation de la vitesse traduisent
forcément dans les extrémes du comportement soit une forme d’infantilisation (peur, soumission,
respect des normes, non prise de risque...), soit une dimension adulte (affirmation de soi, courage,
passage a l'acte, prise de risque, esprit de responsabilité...). Il existe naturellement de larges nuances
dans la réalité vécue par chacun sous forme de mélange d’infantilisation et d’esprit adulte. Toutefois, la
pratique réelle de la vitesse n’a rien d’anodin ni de subalterne dans I'appréciation des ressorts profonds
de la personnalité de lindividu. Bien au contraire, elle révéle la dominance de caractéres
comportementaux majeurs souvent masqués derriére des apparences trompeuses. Pour I'observateur
averti, la pratique de la vitesse est autant révélatrice des qualités et des faiblesses de 'individu que peut
I'étre le courage ou non dans le passage a 'acte, le volontarisme dans la prise de décision ou encore
la capacité a oser dire ou faire, etc.

. Comportement (face a la vitesse) - corollaire 2 : La réduction de la vitesse n’agit aucunement
sur la qualification du comportement mais le fait croire.

Le comportement collectif face a la vitesse est un indicateur de maturité ou de régression infantile dans
la masse citoyenne, selon la maniére dont elle est comprise, vécue et pratiquée. En toute hypothése,
la réduction coercitive de la vitesse ne garantit nullement I'amélioration qualitative du comportement
des usagers sinon la stabilisation a un niveau médian avec un risque assuré de dégradation par la force
du temps et des habitudes. En ce domaine, il ne faut pas confondre le résultat obtenu par la contrainte
normative de la vitesse en terme de baisse de 'accidentalité, de réduction des imprudences et/ou de
l'assagissement de la prise de risque avec la production conjointe d’un plus grand esprit de
responsabilité, d’'une sagesse routieére ou d’'un plus grand discernement. Ces derniéres qualités sont
soit déja existantes chez l'individu, soit non existantes. Une adaptation comportementale technique a la
vitesse réduite n’active donc rien en ces domaines, ou trés peu, mais le fait seulement croire aux esprits
influencables. Elle tend davantage a faire remonter a la surface des attitudes, des comportements et
des rapports humains, les faiblesses structurelles des individus (passivité, soumission, manipulation...)
en les institutionnalisant. Il est également clair que I'effet statistique résultant du comportement normé
est purement «mécanique» et non psychique, ou alors a la surface psychologique des choses jusqu’a
ce que le naturel reprenne inévitablement ses droits a la moindre petite occasion. A I'inverse, pour qu’il
y ait une véritable amélioration du comportement chez I'adulte, il faut une convergence étroite entre ses
besoins, ses motivations et les énergies mobilisées en vue d’atteindre un tel objectif. Aussi le véritable
changement de comportement chez ’lhomme adulte et affirmé ne se décréte-t-il pas par la volonté des
institutions. 1l se vit forcément de I'intérieur ou alors ne produit qu’un ersatz de changement trés
rapidement réversible.

. Comportement (face a la vitesse) - corollaire 3 : Agir sur le besoin de vitesse, c’est agir sur le
psychisme de I'individu.

Le mythe sécuritaire de la vitesse réduite doit rejoindre la grande collection des mythes pour bigots,
benéts, innocents et candides de la vie. Il ne peut y avoir de véritable sécurité pérenne et solide au sein
de toute collectivité sans comportement assuré en chaque homme. Tout comportement assuré
nécessite un minimum de connaissances, d’affirmation de soi, d’autonomie de décision et de maitrise :
soit tout le contraire de la limitation comportementale, de la soumission, de linhibition et de la
culpabilisation provoquée par la peur de la vitesse qui ne peut favoriser qu’un comportement médian,
médiocre et peu qualitatif par rapport aux potentiels possibles. Pour entrevoir une amélioration du



comportement face a la vitesse, il est obligatoire d’agir sur la maitrise de la pratique de la vitesse en
acceptant le fait que de hausser la maitrise globale de I'individu nécessite un droit réciproque d’'usage
de la vitesse. Ainsi dans la perspective d’'une pratique routiére quotidienne et assurée, il vaut 100 fois
mieux agir sur la qualification du comportement de 'usager a assumer pleinement ses motivations et
ses capacités dans un cadre de bonne technicité que de privilégier une obligation morale, coercitive et
légale de réduction et de limitation de la vitesse. Tout paramétrage comportemental résultant de la
norme imposée de la vitesse est de nature a contrarier I'efficience potentielle du comportement ainsi
que l'accés perturbé a un comportement foncierement adulte. Cela est d’autant plus vrai que I'individu
est lui-méme demandeur du besoin de vitesse dans un cadre sociétal au rythme de vie dynamique,
organisé et temporisé. Ainsi dans toute société moderne batie sur la nécessité de performance, de
rapidité et de concurrence, agir directement sur le besoin de vitesse en réduction ou en augmentation,
c’est agir directement sur le psychisme de l'individu en terme de plus ou moins grande efficience a traiter
'urgence, I'imprévu et la complexité de la réalité.

. Comportement (face a la vitesse) - corollaire 4 : Le besoin de vitesse est homogéne et n’est pas
ajustable a volonté.

On ne peut associer la nécessité de vitesse dans certaines activités majeures au quotidien (rapidité
d’exécution des taches professionnelles, ménagéres, de transport, de déplacement...) et un
ralentissement ou un bridage des mémes fonctions mentales et neurophysiologiques mobilisées en
matiére de pratique routiére, sans créer la constance de conflits psychologiques. Le besoin de vitesse,
lorsqu’il existe, représente une demande globale et homogéne qui ne peut se satisfaire d'une
satisfaction dans tel cas et d’une frustration dans tel autre cas. C’est une vue de I'esprit que de croire
en une autorégulation naturelle du besoin de vitesse selon les contextes d’action. Soit le besoin de
vitesse baisse globalement soit, il se maintient en I'état soit, il augmente, en créant alors des
conséquences précises en fonction du degré de réalisation dans les domaines concernés. Le seul type
de concession possible est celui de la libération ciblée du besoin de vitesse (circuit, course,
défoulement...) a condition que I'enjeu en vaille la peine et que I'individu soit lui-méme assez motivé
pour accepter ce report ou ce déplacement. Aussi n’existe-t-il face a un niveau donné de demande de
vitesse que la consistance évidente, naturelle ou pragmatique de la réalité (incapacité physique ou
matérielle) qui peut limiter sans trop de dommage I’expression de ce besoin et non le recours a I'interdit,
au dogme, a la norme ou a la morale dans leurs tentatives de substitution au libre arbitre du sujet. Il est
clair que le besoin de vitesse n’est pas uniquement de I'ordre du contréle de I'esprit. En matiére de
pratique routiere, il s’applique a un espace-temps dans lequel I'individu s’investit largement dans
'ensemble de ses fonctions physiques, mentales, sensorielles, émotionnelles et intellectuelles en vue
de survivre, préserver son intégrité physique, atteindre des objectifs et/ou se réaliser en toute forme de
valorisation. Aussi la constance de toute contrainte normative appliquée a certaines fonctions actives
de l'individu est-elle forcément de nature a se répercuter, a un moment ou a un autre, sous forme de
dysharmonie comportementale et/ou attitudinaire.

. Comportement (évaluation du) - corollaire 5 : Le comportement est responsable et coupable
loin devant la vitesse.

Par principe motologique, 'adéquation comportementale dans la pratique routiére est égale a 1. Elle
correspond a une réponse efficiente et parfaitement adaptée par rapport a la situation et/ou au probléme
posé en le résolvant ainsi de maniére optimale. Il existe 4 types de comportements : le bon, le mauvais,
le déficient, le retardé, s’examinant chacun par son degré d’écart qualitatif par rapport a 1 :

. Entre 0 et 1/2, il s’agit du mauvais comportement ou comportement dit malpropre.

. Entre 1/2 et 3/4, il s’agit du comportement déficient ou comportement dit impropre.

. Entre 3/4 et 1, il s’agit du bon comportement ou comportement dit propre.

. Entre 0 et 1 se complémente le comportement retardé qui bon, mauvais ou déficient a la base
entraine une réponse comportementale décalée apres le feu de I'action a t+17. Il entraine de ce fait un
décalage et/ou une inadéquation de la réponse apportée malgré son éventuelle qualité. L'important
n’est plus alors la qualité de la réponse apportée mais son décalage qui la rend de facto inopérante en
temps réel.

1.1. Mauvais comportement

Le mauvais comportement ou comportement malpropre est compris entre 0 et 1/2 de ce qui est la
référence comportementale adéquate en matiére de pratique routiére. |l se caractérise par un ensemble
de défauts objectifs sur route ouverte :



. Absence ou faiblesse chronique de compétence technique dans la pratique ;
. Faible niveau de maitrise globale notamment dans la dimension mentale ;
. Faible degré d’affirmation de soi et dominance des attitudes négatives (passivité, agressivité,
manipulation) ;
. Forte infantilisation dans le rapport citoyen et dans les rapports humains ;
. Défaut patent de savoir-vivre routier ;
Forme objective de délinquance dangereuse et/ou volontaire.
Sous 'angle comportemental, ce sont souvent les plus mauvais qui sont les plus actifs en matiére de
revendication négative, de mauvaise foi, de critique facile, d’erreurs patentes de conduite, d’incivilités,
de présence de couples a risque. Plus l'individu se montre intolérant, de mauvaise foi, psychorigide ou
fait preuve d’'une mentalité d’innocent satisfait, plus il est mauvais. Le mauvais tend également a
parasiter rapidement les rapports humains, comme a faire plafonner ses capacités opérationnelles dans
le cadre d’habitudes peu qualitatives en terme d’efficacité. Mais le trait le plus saillant se retrouve dans
son incapacité a assumer sa propre responsabilité et a la reporter facilement sur autrui. A I’évidence,
c’est vers lui que les regles imposées de sécurité et de morale sécuritaire se justifient le mieux et
s’appliquent de bon droit, tant qu’il ne démontre pas une compétence suffisante en terme de maitrise
globale.

1.2. Comportement déficient

Le comportement déficient ou impropre est compris entre 1/2 et 3/4 de ce qui est la référence
comportementale adéquate en matiére de pratique routiére. Il correspond principalement a un
changement momentané de comportement en perdant provisoirement le contréle habituel de ses
moyens (trous d’efficience) de nature a parasiter la fluidité de son pilotage ou de sa conduite. Il résulte
le plus souvent d’'une personnalité encore non complétement aboutie mais disposant d’une technicité
suffisante et/ou manifestant une bonne volonté a s’appliquer a la tache. Il concerne encore plus
fréquemment 'usager compétent qui prend des décisions et/ou agit ponctuellement en dessous de sa
ligne comportementale habituelle sous I'effet de variations d’humeurs en temps réel. C’est notamment
le cas lorsque l'usager, habituellement calme et pondéré, réagit a I'occasion d’une forte décharge de
stress, d’émotion ou de colére provoquée par la présence dérangeante, déstabilisante ou intempestive
d’éléments perturbateurs. Le comportement déficient recouvre généralement :

. L’erreur ou I'imprécision manifeste dans le pilotage ou la conduite ;

. Le défaut de synchronisation des gestes ;

. La prise de décision équivoque ou non fiable ;

. L’emportement impliquant une baisse de lucidité ou de vigilance ;

. La fatigue ou la présence de couples a risque.

La déficience, comme le comportement retardé et le mauvais comportement sont la principale origine
des causes de 'accidentalité parmi les usagers de la route.

1.3. Bon comportement
Le bon comportement ou comportement propre est compris entre 3/4 et 1 de ce qui est la référence
comportementale adéquate en matiére de pratique routiére. Le bon comportement n’est aucunement
stéréotypé, cherchant a plaire ou a devenir le bon éleve de la classe (il s’agirait plutét la d’'un
comportement de faux-cul). Bien au contraire, il est foncierement naturel, adulte, affirmé, volontariste,
sobre et modeste considérant que ce qui est adéquat et légitime n’a pas besoin d’étre valorisé. A titre
de référence, le comportement égal a 1 correspond au citoyen-usager qui :
. Agit de maniere parfaitement affirmée et lucide ;
. Dispose d’un niveau suffisant a élevé de maitrise globale ;
. Ne se plaint pas ou de maniére trés ciblée et justifiée ;
. Ne critique pas a toutva ;
. Ne se lamente pas sur son sort ;
. Evite les erreurs grossiéres de conduite et de pilotage ;
. Ne se soumet pas au panurgisme de masse ;
. Assume pleinement la responsabilité de ses actes ;
. Fait la démonstration permanente d’un savoir-vivre routier ;
. Evite de tomber dans le piege des couples a risque ;

Cherche a rester objectif, pratique et constructif en toute situation ;
En Motologie, le bon comportement est avant tout intégré a I'individu de maniére saine et naturelle dans
l'activité concernée. Ainsi le bon comportement n’est pas obligatoirement stable et permanent dans la
vie du sujet, 24 heures sur 24. Il peut étre tout a fait factuel ou ciblé dans le cadre de la durée totale
d’'une activité donnée, dés lors que celle-ci repose sur une forme de sérénité qualifiée et efficiente. Entre



3/4 et 1, l'individu tend a se réaliser dans la recherche de la meilleure qualité et efficience disponible en
lui.

1.4. Comportement retardé

Alors que le bon comportement représente objectivement ce qu’il y a de mieux pour atteindre I'adhésion
avec les autres et 'harmonie en soi, le comportement retardé correspond a une forme de retard a
lallumage gachant ou perturbant fortement I'efficience des réponses apportées. Il s’agit d’'une
inadéquation de la réponse comportementale a un moment t se déclenchant aprés le feu de I'action a
t+1. Sur le plan de I'activité neurophysiologique, il s’agit d’'un décalage dans la temporisation de la
conscience a visualiser, comprendre et traiter I'information regue. Le comportement retardé concerne
aussi bien le fond de comportement mauvais, déficient ou bon de I'usager de la route en apportant une
réponse décalée et/ou de plus faible efficience par rapport au temps réel de la situation vécue. Le plus
souvent, il résulte :

. D’un niveau insuffisant de maitrise globale ;

. De problémes psychologiques ;

. D’un (rme) non optimal ;

. De 'emprise d’'un ou de plusieurs couples a risque ;

Il se manifeste par :

. Un temps de retard rédhibitoire dans le traitement évident de la situation ;

. Un mauvais réflexe ou une prise de décision inadaptée ;

. Une coordination des gestes ou une synchronisation non adaptée ;

. Un décalage de quelques secondes/minutes dans la réaction et/ou dans la prise de conscience.
Rappelons que sous 'angle motologique, il est aisément constaté que 'usage du 2 roues motorisé réduit
fortement le comportement retardé par rapport a I'usage de véhicules plus stables et fermés, par le fait
qu’il oblige le pilote a une vigilance et a une concentration de tous les instants, ne serait-ce que dans
les fonctions basiques de trajectoire et d’équilibre.

. Comportement (naturel) - corollaire 6 : Le passage obligé pour devenir un homme ou une femme
abouti(e).
Ala base, le comportement naturel comprend tous les aspects non verbaux émanant de I'individu dans
ses pulsions, ses activations et son fonctionnement global au travers de la somme quotidienne et
récurrente de ses actes, de ses postures, de ses gestes, de ses mimiques, de ses expressions faciales.
Il intégre également les variations d’intonation et les expressions verbales accompagnant le «geste a la
parole». Lorsque le comportement n’est ni censuré par la raison, la loi, la réglementation ou la
normalisation, ni bridé par I'ordre moral, les conventions et les usages, ni formaté par le systéme,
I'éducation, le réle ou le statut social, il est alors considéré comme naturel. Le comportement naturel
inspire la constance du «bon» comportement par la fluidité, I’énergie mobilisée, la simplicité et la
visibilité des actes, réactions, décisions et engagements pris par le sujet. Plus le comportement est
naturel, plus il révéle un homme ou une femme aboutie dans I’équilibre de ses forces de vie : énergie et
dynamisme ; instinct de survie ; motivation a exister ; réalisation a s’accomplir ; conscience d’agir dans
la plénitude de ses moyens, connaissances et expériences, etc. Cela suppose que I'individu soit capable
d’affronter la vie au quotidien avec audace, motivation et dynamisme en sachant notamment :

Libérer authentiquement ses énergies et ses pulsions (savoir se lacher) ;
. Donner clairement la préférence a I'affirmation de soi ;
. Avoir le courage d’oser et de prendre des risques dans l'action ;

Exploiter au maximum ses capacités, ressources, talents et potentiels ;

Rechercher la satisfaction de ses besoins dominants ;

Expérimenter le plus possible par soi-méme en misant sur I'acte réussi ;
. Opportuniser les situations.
C’est le comportement naturel ou non qui traduit le caractére abouti ou non de l'individu, impliquant
ensuite la qualité ou non de son rdle de citoyen adulte. Autant dire que la capacité d’accéder au
comportement naturel traduit chez le citoyen-usager un aboutissement personnel relativement qualitatif
et non évident a la base. Il révele un véritable travail d’affranchissement gagnant sur les forces
coercitives de soumission, de conditionnement, de culpabilisation et d’asservissement en provenance
des multiples foyers ceuvrant au sein du systéme (famille, entreprise, association, institution,
administration, puissance publique, etc.). En ce domaine, il est clair que si la perfection n’est pas
humaine, c’est le relief et 'imperfection qui donnent de 'humanité aux hommes a condition que tout cela
reste naturel !



. Comportement (naturel) - corollaire 7 : Si I’adulte s’avére abouti et affirmé, c’est qu’il s’anime
forcément d’un comportement naturel.
En Motologie, le comportement naturel s’entend uniquement du comportement adulte placé sous
contréle du discernement et non du comportement primaire et asocial basé sur la dominance des seuls
instincts. En terme existentiel, le comportement naturel est ce qui peut arriver de meilleur a ’'homme et
a la femme modernes en leur permettant de s’accomplir pleinement dans leur vie intime, bien mieux
que de réussir en société. Le comportement naturel provient de plusieurs sources distinctes de besoins
a satisfaire réparties entre le mental, l'intellect, I'émotion, les sensations et le physique. Il suppose a la
base un faisceau de dispositions propres a I'adulte se caractérisant par des niveaux suffisants de :
. Dynamisme et d’énergie ;
. Affirmation de soi et de réalisation de soi ;
. Satisfaction des besoins dominants ;

Libre-arbitre ;
. Indépendance et d’autonomie ;
. Autodiscipline ;
. Conscience éclairée.
Autant dire que le comportement naturel, en toute société moderne, suppose une somme relativement
élevée de dispositions non évidentes et non innées exigeant de I'énergie, de I'effort, du courage, de
'audace et de la motivation. Sur le fond, il s’agit d’'un exercice véritablement intelligent d’équilibre avec
soi-méme, son milieu d’accueil (couple, famille, entreprise...) et son environnement, dans une
recherche permanente de satisfaction suffisante dans I'’ensemble des besoins primaires et secondaires
du sujet. En fait, le comportement naturel sait correctement rebondir sur ses droits comme sur les
devoirs imposés, en privilégiant d’abord la légitimité des actes et de la conscience intime. Il est le top
du comportement humain et ne doit pas se voir inutilement muselé, réfréné, dompté, asservi, dégradé
par 'inhumanité du systéme et/ou par la bétise humaine.

. Comportement (non naturel) - corollaire 8 : Si le naturel signifie imparfait, car variable et
indomptable, le non naturel peut tendre vers la perfection.

Si le comportement naturel provient de la libération claire et fluide des énergies et des pulsions intimes
de lindividu, le comportement non naturel, c’est la méme chose mais a I'échelle 1/x, c’est-a-dire en
réduction et de maniere bridée en portant forcément la marque et I'empreinte du systéme
d’appartenance. Si le comportement naturel permet a I'adulte d’accéder a une évolution relativement
avancée dans les droits légitimes de sa condition humaine, le comportement non naturel, c’est presque
la méme chose en permettant a I'individu de vivre contraint dans I'enthousiasme de ses devoirs. Si le
comportement naturel permet a l'individu de s’échapper des habituels formatages de sociéte, des freins
psychologiques et autres inhibitions en provenance de l'autorité, de l'influence éducative et coercitive
des institutions, le comportement non naturel fait beaucoup mieux en donnant a I'individu la possibilité
de s'immerger pleinement dedans, comme un joyeux cochon dans la boue et le lisier. Si le
comportement naturel ouvre directement sur un espace d’hygiene, d’'oxygéne et d’affirmation de soi, le
comportement non naturel fait encore mieux a sa maniere en donnant un accés payant a la prison
modéle de la soumission et un bonus a qui s’applique a bien tromper et dominer son petit monde. Si le
comportement naturel apporte de la fluidité, de I'assurance et de I'aisance dans les relations humaines
comme dans le traitement de la réalité, le comportement non naturel explose la performance en créant
la perfection dans le stéréotype, I'excellence dans I'apparence, le merveilleux dans le clonage du
modéle de référence.

. Comportement (non naturel) - corollaire 9 : Une lecture inversée des qualités propres au
comportement naturel.
Comme la nuit est 'opposée du jour, le comportement non naturel est le contraire du comportement
naturel. Il produit de la frustration a la place de la satisfaction, il sécréte de I'inhibition a la place de
I'assurance, il produit de la rigidité a la place de la tolérance. En d’autres termes, le comportement non
naturel est une lecture inversée des qualités propres au comportement naturel par :
Non ou faible libération authentique des énergies et des pulsions (ne pas savoir se lacher) ;
Préférence nette pour la passivité, I'agressivité et la manipulation ;
Peu de courage d’oser et refus de prendre des risques dans I'action ;
Faible exploitation de 'ensemble de ses potentiels mais au contraire ciblage directif sur les
capacités, ressources et talents en rapport direct avec les attentes et les récompenses du systéeme ;



. Limitation dans la suffisance de ses besoins dominants ;

. Tendance marquée a I'acte manquée ;

. Exploitation prioritaire des situations faciles a prendre ou a assumer ;

Chez lindividu, cela se compléte le plus souvent par un :

. Manque ou défaut d’affirmation de soi ;

. Manque ou défaut de réalisation de soi ;

. Manque ou défaut de libre-arbitre ;

. Manque ou défaut d'indépendance et d’autonomie ;

. Manque d’autodiscipline ;

. Manque de conscience éclairée.

Au final, le comportement non naturel induit directement la base du mauvais comportement et du
comportement déficient en favorisant, entre temps, toute forme de comportement stéréotypé, normé,
moulé, modélisé, fagonné selon les conventions, la morale, le protocole, les usages, les
réglementations, etc. Il entretient 'omniprésence du rapport du fort au faible, de la loi du plus fort, de la
censure morale, du contréle mental inhibiteur, du raisonnement calculateur et spécieux, de la discipline
infantile face a 'autorité, etc.

. Compteur (de plaisir) : Le seul indicateur humain qui donne du sens a la vitesse.
Instrumentation purement psychologique qui indique jusqu’a quel niveau d’engagement dans I'action le
pilote peut aviser, afin de continuer a jouir de I'instant. Sur route ouverte, le plaisir de piloter est la raison
sine qua non de la pratique de la moto et des engins motorisés, alors que le déplaisir dénature et invalide
toute forme de volonté de pratique. Aussi en Motologie, I'engagement convergent des ressources
physiques, mentales, sensorielles et émotionnelles du sujet produit tout naturellement un retour
optimum de ressenti, de perception, de sensation et de conscience dés lors que le cerveau humain et
le systéeme nerveux sont mobilisés a un niveau équivalent a 80% du (rme), maximum 90%. Chez le
praticien compétent, c’est a ce moment-la que I'appréhension du plaisir devient la plus forte et rend la
vitesse particulierement consistante, motivante et excellente, en faisant profiter des sensations
provenant de I'instant vécu. Toutefois, plus l'individu s’approche de 100% du (rme) dans I'action en
cours, plus le retour de ressenti tend inversement vers 0 ne privilégiant alors que le rapport mental
décision/action totalement dominé par la concentration. C’est toujours la remontée de I'information
sensorielle qui contribue a faire ressentir le plaisir tandis que le mental tend, au contraire, a bloquer les
flux d’'informations sensorielles par un temps zéro de présence du ressenti (sensation, sentiment,
émotion). Le procédé est identique avec un (rme) insuffisant, limitant les flux d’informations sensorielles
par la présence dominante du mental (aspects psychologiques de la conduite et du pilotage) et/ou par
lintensité parasite de I'émotion.

. Compteur (de plaisir) - corollaire 1 : Le plaisir est un droit pour qui peut I'assouvir.

La meilleure fagon de pratiquer une activité, c’est quand la motivation appelle la motivation a poursuivre,
faire encore mieux et toujours plus avant. Il s’agit l[a d'une forme de dynamisme mobilisant
spontanément le meilleur des capacités de I'individu en vue d’atteindre le plaisir de faire et la
récompense dans I'objectif atteint. En Motologie, la notion de plaisir est indissociable de la présence
d’'une maitrise suffisante chez 'usager, sinon elle ne peut conduire qu’a toute forme de dérapage et
d’'inconsistance dans la pratique. C’est la vraie maitrise qui crée et entretient la permanence du pur
plaisir en I'associant au sentiment de domination dans l'action. Sans maitrise, il n’existe qu'une forte
émotion passagére. Aussi le meilleur conseil donné a tout motard et a tout usager de la route
investissant du temps, de I'effort, de I'énergie, de I'argent, de la prise de risque dans sa passion est de
se fier d’abord et avant tout & son compteur personnel de plaisir dans I’exercice d’une mattrise toujours
plus efficiente. Le plaisir doit devenir la juste récompense de I'action, sa finalité positive, prouvant ainsi
que I'on est dans le vrai, dans le naturel, dans le «xcomme il faut» par rapport a ses attentes. Lorsque le
plaisir n’existe plus ou n’existe pas, la pratique change alors totalement de signification (effort,
contrainte, usage utilitaire ou professionnel, compétition basée sur d’autres motivations...) et tend a
favoriser un noyau restrictif de compétences, d’attentes ciblées et d’'usages partiels de ressources,
faisant que la maitrise du risque ne redevient qu’un contréle du risque ; soit la démarche inverse de la
nécessité d’'un contréle optimal du risque face aux nombreuses situations d’'imprévus sur route. Sans
retour de plaisir, 'engagement trop hardi ou I'habitude d’agir sans motivation deviennent forcément
porteurs de risques objectifs sachant alors qu'il n’existe plus de limite entre la nécessité de bien faire et
'inconscience a tout faire. C’est la raison pour laquelle en Motologie, le véritable pilotage sur route
ouverte doit procurer la permanence d’un plaisir a I'’échelle des besoins de chacun ou pour le moins une



motivation suffisante a donner constamment le meilleur de soi. La neutralité dans le plaisir s’accommode
mal de I'efficience (qui aboutit a de bons résultats), méme si I'efficacité (qui produit le résultat attendu)
peut en donner I'impression sur le moment.

. Conditionnement (routier) : L’art d’orienter les comportements d’une masse d’individus.

Apanage des institutions chargées de la sécurité routiére, des associations faisant prévaloir I'ordre

moral sur le réseau routier national et des forces de I'ordre s’empressant, par leur présence, de faire

naitre la crainte de l'uniforme. Le conditionnement routier de masse s’applique de 7 maniéres
complémentaires :

. Instructions orientées au moment de I'apprentissage et de la scolarisation ;

. Sensibilisation publicitaire, médiatique et informationnelle de masse ;

. Culpabilisation récurrente des comportements et dramatisation des situations accidentogénes par le
biais des statistiques et des relais médiatiques ;

. Peur, souffrance, inhibition, stress, pénibilité infligée par le biais des contraintes financieres et
judiciaires légéres (amende, contravention, retrait de points...), par la privation de moyens de
transport (retrait du permis de conduire, interdiction de conduire/piloter...), par la condamnation a
des peines symboliques ou réelles (sursis, emprisonnement, tache d’intérét collectif...) ;

. Immersion de la bonne parole en proximité des citoyens par le biais de relais d’opinion (famille,
bénévole, leader d’opinion...), ainsi qu’en matiére de défense et de promotion sécuritaire par le jeu
des responsabilités, des titres, des médailles et des réles au sein du collectif ;

. Présence technologique de moyens de contrdle de la vitesse ou des infractions (radars, caméras,
capteurs...);

. Présence «situationnelle» des forces de I'ordre, a la fois visuelle ou masquée dans un but coercitif
(faire des exemples, remplir des objectifs de contraventions...) ou non coercitif : modification des
comportements par la crainte et la peur du gendarme.

. Conditionnement (routier) - corollaire 1 : L’art de rouler I'esprit a ’envers.

Tout I'art du conditionnement est de ne pas se croire soi-méme concerné par ce probléme affectant les
autres. Ainsi, plus le conditionnement routier commence t6t dans I'age de l'individu, plus il se mentalise
(jugement, systéme de valeurs, comportement normé...) et s’intellectualise (raisonnement, discours...)
dans le cadre d'un sous-référentiel de culture. D’anormal au départ, il devient peu a peu normal par le
blanchiment des idées normatives, liberticides, répressives, de soumission a I'autorité, de discipline,
etc. Il tend alors a influencer de maniére non consciente et permanente les attitudes et les
comportements en fonction de la perméabilité du tempérament des individus. Plus le conditionnement
routier s’appuie sur un matricage des esprits dés le plus jeune age, plus il favorise des comportements
a tendances infantiles et non adultes, plus soumis qu’affirmés, plus disciplinés qu’autodisciplinés, plus
intolérants que tolérants, plus emprunts de culture du non risque que de culture du risque, plus sages
et bons éléves que natures, vrais et épanouis. En matiére de conditionnement, il est clair que plus la
sanction vécue et/ou le risque pergu de contrevenir a la loi ou a 'ordre est latent, fort et coercitif, plus
ils générent un sentiment constant d’insécurité comportementale rendant les individus instables et non
harmonieux. L’'un des principaux effets sociaux du conditionnement est de compenser dans I'image
donnée de soi en obligeant la plupart des individus a se doter de stéréotypes comportementaux
rassurants pour eux-mémes et surtout conformes a ce que l'on attend d'eux. En fait, tout
conditionnement routier non assorti chez I'usager d’un libre arbitre critique, d’'une expérience mature
suffisante et/ou d’une pratique de la route correctement maitrisée induit forcément les conditions
individuelles et massives de comportements contraints, inhibés et non véritablement qualifiés. En toute
situation, la recherche d’assagissement et de docilité collective par conditionnement massif ne peut que
rentrer en conflit direct et/ou latent avec les véritables pulsions, rythmes naturels et ressources
authentiques de I'individu. A ce titre, le conditionnement routier reste fondamentalement superficiel a la
fois comme facteur d’instabilité intime, d'immaturité et d’efficacité relative dans 'ordre collectif.

. Conduire/manceuvrer/piloter : de XS a XXXL

En Motologie, il existe une différence nette entre I'action de conduire (véhicule autostable a 4 roues ou
plus), I'action de piloter (engin instable a 2 ou 3 roues) et I'action de manceuvrer (engins a 2, 3, 4 roues
et plus). En régle générale, la conduite et le pilotage s’appliquent a des vitesses supérieures a 30 km/h,
alors que la manceuvre concerne des vitesses inférieures a 30 km/h. Par extension et compte tenu de
la plus grande difficulté a maitriser correctement I’équilibre et la trajectoire d’'une moto lambda par



rapport a ceux d’une voiture lambda, il est admis que le fait de piloter ressort d’'un niveau de compétence
plus élevé que celui nécessaire a la conduite habituelle. C’est également la raison pour laquelle les
bons conducteurs de véhicules a 4 roues et plus sont considérés comme des pilotes (rallye, course de
coOte, épreuves sur circuit...) souvent méme de trés haut niveau. Dans 'absolu, il est possible d’affecter
a la conduite, a la manceuvre et au pilotage, un gabarit de compétence propre a déterminer le niveau
réel de maitrise globale de I'usager. Ce gabarit de compétence peut se décliner a partir du test «3S»
permettant de déterminer 'un des 7 niveaux de maitrise globale propres au motard. 7 types de sigles
peuvent donc étre utilisés pour définir la qualité du pilotage, de la conduite ou de la manceuvre, sachant
qu’au premier degré il n’existe aucune similitude entre la taille de vétement de I'usager et son niveau
de compétence !

XS Maitrise faible Néophyte moto

S Maitrise minimale Apprenti motard

M Maitrise suffisante Motard assermenté

L Maitrise correcte Bon motard

XL Maitrise assurée Trés bon motard

XXL Maitrise optimale Excellent motard

XXXL Maitrise totale Maitre de la route, top motard

. Contrevenant : Machine a sous humaine.

Dans un systéme répressif, tout usager de la route devient un contrevenant potentiel soit au cours de
son trajet, soit durant sa vie d’'usager de la route. Aussi de quel type de démocratie s’agit-il lorsque le
citoyen-usager est déja considéré comme un contrevenant potentiel par le systeme ? Lorsque certains
dogmes d’Etat en arrivent a justifier la traque permanente de la faute de I'usager (radarisation) et non a
favoriser I'assistance et la motivation a I'amélioration de la qualité des pratiques, alors le systéeme
fonctionne a rebours de ce qui doit étre dans une société de citoyens adultes. Il devient alors absurde
et ses responsables punissables. Le cas de la pratique routiére est assez éloquent en la matiére. Ainsi
dans la fonction du roulage, tout pilote et conducteur est constamment obligé de gérer des dizaines de
facteurs et de parameétres distincts (conditions météo, infrastructures routiéres, spécificités mécaniques
et technologiques de I'engin, comportement personnel en temps réel, comportement d’autrui, etc.) le
tout, dans une haute variabilité de configurations routiéres. Personne au monde ne peut donc, dans la
durée la plus longue, disposer d’une propreté irréprochable de roulage et/ou d’une constance dans la
parfaite maitrise du pilotage ou de la conduite, sans faire obligatoirement des fautes.

. Contrevenant - corollaire 1 : Un nouveau type de rangonnage sur route.

Sur route, le paradoxe de la faute est que celle-ci reste anonyme et anodine sans la présence du fait,
de la malchance ou du contréle des forces de l'ordre. Le citoyen-usager est alors considéré comme
irréprochable tant qu’il n’est pas pris en flagrant délit. A I'inverse, la faute devient majeure lorsque
l'usager est pris en flagrant délit. Elle tend alors a s’imposer d’'une maniére telle qu’elle domine
subitement les autres faits de la réalité, I'identité du sujet et la qualité de tout le reste. La faute devient
méme une expiation, selon le principe que celui qui est contrevenant I'a forcément déja été et le sera
de nouveau, faisant alors qu'il paye en cet instant cet état de fait. Le rangonnage pour faute par les
forces de I'ordre reléve par conséquent d’une logique fortement contestable méme si I'on s’habitue, bon
gré mal gré, a ce nouveau type de demande de rangon sur routes et autoroutes. En fait, hormis la
délinquance notoire et le chauffard de base, le contrevenant est principalement un citoyen-usager qui
se fait prendre au piége dressé par des traqueurs ayant I'intention précise de le rangonner, de lui faire
peur, de le culpabiliser, de le conditionner a rouler autrement et/ou de se mettre eux-mémes en valeur.
En fait d’exemplarité, il s’agit surtout d’'un exercice d’autorité assorti d’'une ponction économique dont la
véritable lacheté est de ne pas s’attaquer directement a ’lhomme et a la femme en tant que citoyen de
la nation, mais a son aspect contrevenant dans la marginalité de sa faute. Par ce biais, I'objectif est de
reprendre en main a la fois le comportement de I'usager et celui du citoyen caché derriére 'usager, en
essayant de les ramener sur le «bon» chemin de I'ordre moral, comme en leur faisant passer un
message clair a se soumettre devant I'ordre (code de la route) et a se plier devant 'omnipotence du
systeme (administration d’Etat punitive).

. Contrevenant - corollaire 2 : Qui est le non contrevenant ?



Il est clair que celui qui n’a jamais eu de retrait de points ou de permis et/ou d’'amendes est soit un trés
bon conducteur/pilote, un chanceux, un protégé du systéme ou les 3 a la fois. Il peut étre également un
non roulant ou un mauvais éléve au comportement craintif et timoré qui essaye de se fondre dans la
masse en évitant de se faire remarquer ou au contraire, un bon éléve de la route au comportement
prudent, soumis et conditionné, c’est-a-dire plus vraisemblablement les 3 a la fois.

. Coup de chance : La chance en moto n’est pas la méme que celle prévalant au loto.

Il ne peut y avoir de pratique totalement protégée en moto, avec les engins motorisés et en général
dans les activités et les sports a risque, sans un minimum de chance. Si la chance reste incontrélable,
elle prend toutefois naissance dans les profondeurs de I'esprit et du comportement humain dans
I'entretien conscient et non conscient de I’acte réussi, de la précognition, de I'intuition et/ou du sens de
l'opportunité... En cela, elle repose sur une forme stable de qualité d’existence a la source du sujet,
mais aussi de qualité d’action et de qualité de comportement ressortant forcément d’une maitrise
globale assez élevée dans la séquence mentale et attitudinaire du sujet. |l existe également d’autres
formes de chance basées sur I'aléatoire, le pur hasard et/ou la naissance sous une bonne étoile...

. Couples arisque : Les 17 principales causes «déclenchantes» de I’accidentalité.

Les couples a risque sont les premiers facteurs d’accidentalité sur route en s’opposant directement a la
notion de maitrise efficiente en temps réel, dans le traitement des situations connues et imprévues. Sur
la base d’'une vitesse lambda non correctement maitrisée (basse, moyenne, haute), il existe 17
principaux couples a risque modifiant peu a beaucoup le comportement de l'usager en matiere de
réflexes, de vigilance, de concentration, de discernement, de capacité d’adaptation, de prise de
décision, etc. La vitesse maitrisée prise isolément ne ressort aucunement du risque concret mais
devient un véritable risque objectif, lorsquelle est non maitrisée (maitrise insuffisante) et/ou
concrétement mal accompagnée par I'une ou par plusieurs déficiences, carences, faiblesses, incuries
ou perturbations suivantes :

1 Acte manqué ;

2 Maitrise insuffisante ;

3 Frustration ;

4, Inhibition ;

5. Conditions météo ;

6 Infrastructures inadaptées ;
7 Mauvais état de I’engin ;

8 Alcool ;

9. Médicament ;

10. Drogue ;

1. Intensité émotionnelle ;

12. Déconcentration momentanée ;
13. Problémes psychologiques ;
14. Perturbations ponctuelles ;
15. Equipements sécuritaires inadaptés ;
16. Incivilités ;

17. Basse vitesse volontaire.

. Couples a risque - corollaire 1 : Pour le motard, mariage de la blague et du pot de biére.

Dans la pratique routiére, le couple a risque est toujours associé a une vitesse lente, médiane ou haute
lambda, ayant pour effet d’augmenter proportionnellement I'occurrence du risque pour soi comme pour
autrui. En cela, il est possible de dire que I'insécurité en temps réel résulte toujours d’un défaut ponctuel
ou récurrent de compétence ou de maitrise globale (-), associé a la présence ponctuelle ou récurrente
d'un ou de plusieurs couples a risques (+). A l'inverse, la sécurité recouvre obligatoirement de la
compétence et de la maitrise globale (+) associées a I'absence de couples a risque (-). L’individu qui
roule propre est par conséquent un (+/-) en terme de couples a risque, alors que celui qui roule impropre
est un (-/+).

Insécurité = - (maitrise globalel) et + (avec couple(s) a risque™)
Sécurité¢ = +(maitrise globale®) et - (sans couple a risquey)



. Courage (en moto) : Comportement anonyme sans publicité, ni TV réalité.

Détermination et force mentale a accepter I'occurrence de la chute, de I'impact et/ou la faute d’autrui,
au fil permanent des kilomeétres et des situations routieres. Le motard courageux est celui qui ose
affronter frontalement et directement ses propres limites, ses propres défauts de compétence, ainsi que
'adversité a venir et/ou la série d’obstacles se présentant a lui, sans modifier ni son rythme ni son
engagement a la baisse. En quelque sorte, il s’agit du méme type de courage que celui manifesté par
le soldat sain de corps et d’esprit se levant volontairement pour affronter le combat malgré le stress de
la situation. Etre prét au pire pour assouvir sa passion et son engagement dans I’anonymat de la route
est un signe ostentatoire de courage. Ainsi, plus I'individu maftrise sa pratique dans la lucidité de la
portée de son engagement, plus il manifeste de courage d’oser.

. Critiquer (la moto et la vitesse) : Identique a la critique de la raison pure mais en ayant perdu le
sens de la raison.

La plus haute subjectivité en matiere de critique de la moto (ou d’autres engins), ou de la vitesse en
général, provient le plus souvent de la peur, de la non connaissance, d’a priori défavorables en
provenance de I'entourage immédiat (parents, famille, relations...) et/ou d’'un pensée dominante hostile
(statistiques, position gouvernementale, propagande médiatique...). Il est assez courant de constater
que ce sont les personnes qui n’ont jamais, peu ou superficiellement pratiqué I'engin et la vitesse
maitrisée, ceux ressentant une crainte indicible a son égard, ceux ayant subi personnellement le
traumatisme d’'un accident ou la perte de proches, ou encore ceux qui se réferent a des accidents
survenus dans des familles amies ou connues, qui démontrent la plus grande ardeur dans le
raisonnement antagoniste, la rigidité d’esprit et l'intolérance notable. A l'inverse, ceux qui connaissent
bien le sujet sont souvent les plus tolérants et les plus constructifs en la matiére. La relation a
l'intransigeance apparait donc inversement proportionnelle au niveau objectif de connaissances sur le
sujet. Ainsi plus I'individu méconnait le concret de la chose, plus il tend a s’en faire une idée déformée,
partisane et/ou subjective par le recours principal a I'imaginaire, au raisonnement spécieux et a
l'intoxication médiatique (pensée dominante). Il est clair qu’a ce stade toute critique hostile manque
foncierement de crédibilité, donc d’intérét a étre écoutée et suivie d’effet. Il est également bon de
rappeler que 'omniprésence de la critique non objective fait naitre une altération dans le sens initial de
l'information, laquelle, a I'échelle d’'une masse d’individus, tend a former progressivement une sous-
culture se cristallisant tout naturellement sous forme de pensée unique ou dominante.

. Critiquer (la moto et la vitesse) - corollaire 1 : Des conséquences non négligeables dans
I'inconscient collectif.

La non pratique de la moto et/ou de la vitesse maitrisée par la plus grande majorité des usagers de la
route, la propagande politique et médiatique, le recours abusif aux statistiques ciblées d’accidentologie,
la notion dévalorisée du risque dans I'action engagée, I'incapacité psychologique ou la difficulté
physique de I'usager lambda a assurer un équilibre contrélé sur un 2 roues, la peur instinctive de la
vitesse par défaut de maitrise globale, I'agressivité ressentie envers le bruit émis par certains pots
d’échappement, les rancoeurs personnelles liées aux comportements inconscients de certains jeunes
en motocyclettes et/ou le pilotage impoli et frustre de certains motards manquant de savoir-vivre routier,
forment psychologiquement une grande ratatouille indigeste renforgant le sentiment d’exclusion et de
rejet de la moto et de la vitesse. A I'échelle d’une population entiere, il s’agit méme la d’'une forme
d’hystérie collective, ainsi que d’un panurgisme classique a refuser ce que I'on ne connait pas et ce que
'on naime pas. La non objectivité flagrante dans l'approche de cet épiphénoméne de société,
hautement révélateur du faible niveau d’avancée sociétale, reléeve d’une pathologie de masse a
caractére infantilisant et non adulte. Le plus grave concerne, sans aucun doute, les conséquences de
ce conditionnement de masse qui tend a profiler involontairement dans l'inconscient collectif les
conditions de l'acte manqué, d’inhibition et de manque d’assurance, a I'’échelle d’'un grand nombre
d'usagers et de futurs jeunes usagers déja sous influence.

. C.R.S (inadéquation de la méthode) : Modéle anachronique de I’exception politique francaise.

La méthode C.R.S (Chirac, Raffarin, Sarkozy) instaurée a l'issue des élections présidentielles de 2002
en matiére de sécurité routiére a délibérément franchi la «ligne blanche» de I'acceptable. Priorité
gouvernementale hautement médiatisée, mobilisant de gros moyens répressifs a I’encontre du citoyen-
usager de la route, la méthode C.R.S est I'exemple caractéristique de I'erreur politique en période de



déclin sociétal. Elle concentre a son échelle, les méthodes de fonctionnement de I'Etat, les manceuvres
politiques et les procédures administratives jugées parmi les plus anti-citoyennes, les plus injustes,
erronées, abusives et manipulatrices. La faute en revient directement a la présidence de la République
et a ses exécuteurs gouvernementaux qui ont ainsi accéléré le dégodlt et le rejet de ’homme politique,
ainsi que la perte de crédibilité du systéme franco-frangais en général. Epiphonéme électoral au départ,
la méthode C.R.S est devenue un cas d’école exemplaire de non démocratie appliquée, d’esprit
collaborant et de soumission collective, en essayant de faire croire exactement le contraire avec la
complicité des médias. Congue et réalisée a partir d’un dispositif de marketing politique particulierement
coercitif, assortie de multiples exercices de communication politique et de réseaux de collaborations
médiatiques, la méthode C.R.S est 'exemple type du fiasco sociétal programmé. Cet exercice politico-
médiatique de basse inspiration est le stéréotype méme de la position de force a la fois manipulatrice
et autoritaire exercée par les instruments moraux, policiers et judiciaires d’un systéme devenu obsoléte,
a I'encontre du citoyen moderne et/ou dans un objectif de reprise en main collective.

. C.R.S (inadéquation de la méthode) - corollaire 1 : Plus qu’une bavure de société, une erreur
historique.

La méthode C.R.S est une méthode sécuritaire a I'efficacité douteuse basée sur des résultats apparents
produisant de nombreux effets secondaires parasites. Par analogie, elle s’apparente a une cure
d’amaigrissement imposée a toute une collectivité en vue de réduire la surcharge pondérale ou le taux
de cholestérol, sauf que I'empirisme de cette méthode empirique ne s’intéresse nullement aux
conséquences directes et indirectes sur la santé des usagers ainsi bousculés et forcés dans leurs
rythmes naturels. Sans compter le retour du démon de I'Etat policier contrélant plus étroitement la
masse des citoyens, la méthode C.R.S a tout d’'une grande bavure de société qui finira forcément dans
la poubelle de I'histoire par la faute d’une approche simultanément fermée, culpabilisante, infantilisante,
liberticide, démagogique et fortement politisée. Elle est a ce titre particulierement symptomatique en
matiére d’action rétrograde dans une société dite évoluée, en détraquant en profondeur les mécanismes
attendus de la citoyenneté moderne (participation volontaire, information adulte, réciprocité de droits...)
et en altérant les valeurs de croyance républicaine (liberté, équité, Iégitimité, différenciation...) pour des
résultats statistiques apparents et/ou contestables sur le plus long terme (nouveau type de traque,
racket économique et rangonnage moderne sur les routes, incidences économiques et sociales
secondaires, fragilisation des institutions...). Le caractére rétrograde repose également sur le recours
a des pratiques obsolétes de société (matraquage médiatique, obligation de devoirs, infantilisation par
la peur du gendarme, pseudo égalité de traitement entre les individus, indifférenciation citoyenne,
sanction pour I'exemple, culpabilisation individuelle...). Si la méthode C.R.S réussit a contenter un
certain nombre de citoyens adeptes du premier degré des messages sécuritaires, elle en mécontente
un nombre encore bien plus grand en profondeur de conscience, ce qui n’est jamais une bonne chose
pour les officiants politiques au pouvoir, pas plus que pour les opposants muets sur le sujet.

. C.R.S (inadéquation de la méthode) - corollaire 2 : Super ! le citoyen est aux ordres du citoyen
et non l'inverse.

En voulant passer en force sur un épiphénoméne sociétal «mineur» tel que la pratique routiére, la
méthode C.R.S révéle en fait de nombreuses fragilités structurelles au sein du systéme. L’erreur la plus
patente est certainement celle qui consiste a avoir interféré directement sur I’'autonomie de conscience,
de décision et d’action du citoyen-usager adulte. Sous I'égide morale d’une conception élargie de la
liberté citoyenne propre a I'état républicain, le citoyen-usager adulte constate d’abord le maillage
législatif étroit dans lequel est confinée sa liberté d’agir, de décision et de penser. Il découvre ensuite
comment la référence a I'ordre ne s’applique pas uniqguement aux délinquants, chauffards et autres
barbares de la route, mais aussi de maniére indifférenciée aux millions d’usagers dont il fait partie, sans
considération de son état sanctuaire de citoyen. Enfin, il reprend conscience que méme dans 'un des
rares refuges de semi-liberté d’action, il est constamment traqué et culpabilisé par le systéme. La
méthode C.R.S lui fait ainsi comprendre combien sa condition citoyenne reste fortement dépendante
du bon vouloir des représentants du systéme, des actions pressantes de certaines minorités agissantes
ou encore, du nouveau mythe des statistiques et autres croyances dans les sondages d’opinion
publique. Soit autant de constats effarants qui lui font poser la simple question de savoir «quel est
vraiment le role du citoyen dans les sociétés modernes ?» et de conclure aussi simplement : «a servir
d’abord le systéme en lui restant constamment soumis sur I'essentiel». De quoi le démoraliser a vie !



. C.R.S (inadéquation de la méthode) - corollaire 3 : L’expression d’'un mélanome malin dans le
corps institutionnel et social de la Nation.

Au-dela du fait que le systéme représente une nasse permanente enfermant et limitant délibérément la
véritable liberté du citoyen, prélevant a chaque occasion une recette supplémentaire dont la somme
globale commence a devenir exorbitante ; au-dela de I'aspect médiatico-politique, dont il faudra bien un
jour évoquer les racines, les manceuvres, les intentions et les raisons masquées, il est clair que ce type
de méthode sécuritaire est parfaitement représentatif d’'un déclin sociétal en phase d’accélération. Il ne
s’agit pas seulement d’'un symptdme autoritaire anodin a I'’échelle nationale, mais de I'expression ciblée
d’'un mélanome malin, d’'une métastase affectant tout le corps institutionnel et social de la Nation. Il est
du devoir des citoyens adultes et non soumis au systéme que d’agir rapidement dans le curage et le
traitement de cette extension liberticide et réductrice des droits du citoyen, face a 'omnipotence aveugle
et étouffante de la régle collective. La méthode C.R.S doit s’effacer rapidement de la vie du citoyen-
usager, comme un mauvais exemple appliqué de politique routiére sécuritaire d’un autre age, sachant
que si par entétement imbécile celle-ci perdurait, il sera un jour prouvé que les résultats apparents
obtenus par la force et la contrainte se sont effectués au détriment de I'efficience, en ayant plus perdu
que gagné de vies humaines.

. C.R.S (inadéquation de la méthode) - corollaire 4 : Un cataplasme autoritaire sur la plaie sociale
des accidents.

Lorsqu’'une méthode est fonciérement inadéquate, elle n’a aucune pérennité et produit davantage
d’effets pervers que de résultats favorables. Les séquelles laissées par cette méthode, qu’elle soit
ultérieurement rebaptisée ou non, assouplie ou non, seront plus nombreuses et douloureuses qu’on ne
peut 'envisager. Si a la surface apparente de choses comme dans les statistiques officielles, le nombre
de déceés sur route s’inscrit dans une décrue ponctuelle, il est évident que la méthode C.R.S amorce
d’autres conséquences et effets secondaires catastrophiques. Ainsi, la perte collective de maitrise
globale sur route va entrainer obligatoirement une multiplication de la petite accidentalité avec et sans
blessés. La déqualification progressive du comportement routier, dont la limitation de vitesse n’est qu'un
élément, va entrainer une baisse inéluctable du (rme) laissant augurer un durcissement des
comportements routiers propice a toute sorte de conflits larvés et mesquins entre usagers. La petite
accidentalité portant sur des véhicules de plus en plus chers et sophistiqués va contribuer a renchérir
les colts économiques dans I'ensemble de la filiere allant du garagiste a I'assureur, en passant par la
distribution de produits pétroliers. La discrimination d’accés a la liberté de se déplacer par la privation
du permis de conduire associée a I'impact des incidences pénales et financiéres, va entrainer le
développement d’'une délinquance réelle préjudiciable a la communauté. Ainsi, de la volonté de réduire
la chauffardise en provenance majoritaire de citoyens normaux, le glissement risque de s’opérer vers
'augmentation d’'une délinquance réelle aux codts judiciaires, économiques et sociaux non chiffrables.
Les effets induits par ce type de méthode grossiére, anachronique et manipulatrice n’ont pas de
circonstances atténuantes, dés lors qu’il s’agit d’imposer volontairement un cataplasme autoritaire sur
la plaie sociale des accidents en prenant le risque politique de provoquer d’autres sortes d’humeurs en
provenance de I'ensemble du corps social.

. Croisade (contre I'insécurité routiére) : Nouvelle guerre de religion menée contre les «infidéles»
du systéme.

La nouvelle croisade des temps modernes initiée en 2002 par la méthode C.R.S est une fois de plus
vouée a I'échec, comme d’ailleurs toutes les croisades idéologiques de I'histoire, nonobstant les moyens
humains, technologiques et de communication médiatique mis en place. Malgré la détermination
affichée de I'appareil d’Etat, I'idée de croisade comme l'idée de guerre résultent d’'une vision unilatérale
et monocentrée des solutions possibles. Soit, elle se justifie par un principe de Iégitime défense dans la
nécessité vitale de défendre la survie du sanctuaire de la Nation (aspect positif) mobilisant alors les
valeurs sacrées de la Nation soit, elle traduit une vision politique, dogmatique et/ou partisane du monde
assez ringarde et directive. Dans ce dernier cas, elle démontre I'incapacité des hommes de pouvoir a
trouver les solutions «évolutionnaires» face aux problématiques modernes. Elle doit alors étre
considérée comme fondamentalement négative et rétrograde. Ainsi lorsque le politique s’associe aux
médias et a l'instrumentation judiciaire, comment peut-on définir une posture sociétale dans laquelle le
politique manceuvre I'opinion publique dans le sens du poil, les médias ceuvrent quotidiennement sur le
conditionnement des esprits par le sermon audiovisuel, les procureurs et certains juges se font
complices d’'une pensée dominante dans un cadre judiciaire inéquitable et injuste en de nombreux



points et que dans le méme temps, se léve une armée de citoyens collaborants ? Une croisade contre
les «infidéles» du systéme !

. Croisade (contre I'insécurité routiére) - corollaire 1 : Presque tout faux sur toute le ligne.

Il ne saurait y avoir de croisade sans vulgate politique, idéologique ou dogmatique mobilisatrice, ni
tribunal inquisitorial pour sanctionner I'impie. Ainsi I'inquisition moderne menée contre les pratiquants
déviants de la vitesse, et derriere eux les citoyens affranchis des régles du systéme, encourage des
chéatiments exemplaires supportés par la collusion de principe des grandes institutions du systéme.
Cependant malgré la bonne foi supposée des uns et des autres, la croisade actuelle menée contre
linsécurité routiére recouvre un ensemble maladroit de décisions, d’états de faits et de positions a
contretemps formant le socle de la communication d’Etat. Il s’agit en I'occurrence d’'une manceuvre
politique hautement calculée misant sur le profit a retirer d’'une conjonction de phénomenes de société
distincts : mesure voyante et médiatique contre le sentiment d’insécurité, revalorisation du déficit
d’image politique, valorisation de la puissance publique, contournement des restrictions budgétaires,
contentement de certains réseaux d’influence et lobbies, etc.

Derriére la manceuvre a faire croire aux citoyens le bien-fondé des mesures prises, se profilent
17 principales erreurs :

1. Quadrature gouvernementale habituelle misant principalement sur le gain politique et la rentabilité
du montage par I'option du traitement le plus facile du bas de la problématique routiére et sécuritaire
par :
Des mesures politiques électoralistes au profit principal du parti en place ;
Une recherche d’économie et/ou de finances supplémentaires sur le dos du citoyen dans le cadre
d’'une vision budgétaire et économique de rentabilité ;
La mise en place d’'un écran de fumée sécuritaire masquant bien d’autres incuries dans la gestion
sociétale du moment ;

. La valorisation de certaines catégories de fonctionnaires (police municipale, C.R.S, gendarmerie et
justice en 'occurrence) utiles aux desseins du gouvernement et de la présidence durant la
mandature.

2. Manque de consensus avec la majorité et la grande diversité des citoyens usagers de la route

directement concernés (ni référendum, ni e-tribune...).

3. Option politique fondée artificiellement sur une majorité relative d’élus (députés, sénateurs, classe

politique...) inféodée au parti dirigeant, comme sur le mutisme de toute la classe politique d’opposition

soucieuse de préserver une partie de sa base électorale.

4. Directivité du choix politique justifiée par I'existence de revendications émanant de certaines minorités

agissantes et associations non représentatives de la diversité des usagers de la route.

5. Utilisation de méthodes de traque des comportements a la fois vicieuses, brutales, répressives,

culpabilisantes, infantilisantes utilisant I'autorité des forces de l'ordre, la radarisation automatique et

mobile.

6. Franchissement délibéré de la ligne blanche du respect et de la considération dus aux citoyens

(équité, différenciation...) en n’hésitant pas a réduire encore davantage I'espace des libertés

individuelles par I'imposition autoritaire de lois et de mesures délibérément liberticides, sans aucune

contrepartie ni aucune programmation contractuelle claire et/ou datée entre les parties engagées.

7. Recours tendancieux a la morale judéo-chrétienne (bon comportement, mauvais comportement,

nécessité de préserver la vie, sermon sur la violence routiére...) et a certaines valeurs d’obéissance

(prudence, sens de la responsabilité, respect inconditionnel de la régle collective...) du niveau d’'une

classe de CE2.

8. Prédominance d’une pensée dominante ringarde, culpabilisante et «aseptisante» basée sur un angle

étroit et orienté de l'information (statistiques partielles et orientées valorisant les «gains» mensuels de

morts évités, valorisation de la pratique routiére de type «coit interrompu» dés que le besoin de vitesse
se manifeste, principe du «rouler protégé» comme il en est exactement de I'acte sexuel protége,
dramatisation publicitaire des situations d’accidentalité, vaccination massive des usagers par médias et

JT interposés avec injections quotidiennes sur la «<bonne» maniére de pratiquer en matiére de sécurité

routiere...).

9. Usage massif et sans modération de la propagande médiatique télévisuelle et radiophonique sous

couvert d’actualité sécuritaire de premiére importance.

10. Utilisation tendancieuse et orientée des statistiques officielles par omission ou absence caractérisée

de certains facteurs-clés.



11. Zéro ciblage des mesures prises dans le cadre d’'une approche collectiviste aveugle mettant tout le
monde dans le méme sac (indifférenciation), sans tenir compte de I'actif de compétence, de maitrise
globale et de discernement propre a chaque usager.

12. Faible adéquation opérationnelle des mesures prises en fonction de la dangerosité objective des
situations routiéres (dangerosité des infrastructures, trafics, conditions météo...).

13. Interprétation discrétionnaire des usages et des pratiques routiéres, tolérance ou intolérance vis-a-
vis des usagers, traque et intervention laissées a la seule discrétion unilatérale des forces de I'ordre et
des services de la préfecture.

14. Rancgonnage financier systématique, non a titre de pédagogie mais de renflouement vénal des
caisses de I'Etat. Le principe de radarisation automatique en est le plus illustre exemple.

15. Viol de la conscience citoyenne par I'exercice d’un contréle psychologique des masses sous forme
de formatage mental (messages et statistiques récurrents dans les médias, peur du gendarme par
présence voyante sur les routes...) et d’électrochocs émotionnels (campagnes publicitaires chocs), dont
I'association reléve plus de l'infantilisation des comportements que de I'information objective et adulte.
16. Essai d’exemplarité et de modélisation des comportements en impliquant des personnalités
meédiatiques et autres donneurs de legon jugés experts en la matiére.

17. Usage immodéré des techniques de communication politique (le discours remplace ici
linvestissement) en substitution d'une véritable politique frontale et courageuse permettant
'amélioration amont des conditions de pratique routiére (infrastructures routiéres, post-formation,
valorisation de la maitrise globale...)

. etc.

. Culture du risque : Culture ex-vitro a I’attention des esprits bien faits.

La prise en compte du risque est a I'évolution de la vie ce que I'oxygéne est au développement du
cerveau humain. Sans risque, la vie végeéte et se replie sur elle-méme, avec excés de risque, elle
disparait dans I'affrontement du danger, avec contrble et maitrise du risque, elle se développe dans la
découverte de nouvelles ressources et potentiels. A I'échelle des hommes, la culture du risque reste un
fondamental de I'avancée de la condition humaine, aussi bien dans le progrés de I’humanité que dans
les découvertes inventives, techniques, technologiques ; dans la lutte éternelle de survie au sein de son
environnement ; dans la satisfaction et I'accomplissement des multiples besoins humains ; dans la
protection des biens et des acquisitions ; dans le développement des relations et des échanges ; dans
I'élévation des droits, ressources, rbles et autres statuts sociaux. La culture du risque résulte d’'une
dynamique «évolutionnaire» poussant les individus a sortir de leurs innés, de leurs acquis et de leurs
habitudes dans une quéte de réalisation de soi et de qualification des comportements par un retour
gagnant dans I'affrontement de la réalité des choses. De ce point de vue, elle est a la base méme de la
réussite contre I'adversité et 'imprévu.

. Culture du risque - corollaire 1 : Le meilleur reméde contre I'affadissement de la condition
humaine.

La culture du risque repose a la fois sur I'acceptation de la réalité telle qu’elle est (et non sur sa virtualité),
sur le principe de fatalité des situations et des événements subis et non voulus (monde difficile, instable,
dangereux...), ainsi que sur une volonté farouche de les affronter avec un esprit de dominance, de
réussite et de gagne. En cela, la culture du risque apprend a refuser la soumission inutile, apprend la
patience et I'opiniatreté, apprend a étre autonome comme a relativiser les situations, apprend a rebondir
sur les événements et les choses. Elle contribue a la maturité de l'individu en passant d’'un stade
d’affirmation relativement primaire, timoré, soumis, dépendant et/ou assisté (culture du non risque)
fortement influencé par le cerveau limbique, 'hypothalamus, I'imaginaire et la rationalisation empirique,
a un stade supérieur de conscience et d’aboutissement personnel dans la liberté d’action et
d’expression. La culture du risque favorise nécessairement une qualification des réponses apportées
aux problémes du quotidien obligeant I'individu a faire les efforts adéquats, comme a se battre pour
dominer et survivre a I'hostilité du monde des hommes et de I'environnement naturel. Elle lutte
activement contre l'inertie et I'affadissement de la condition humaine en trempant la personnalité de
l'individu a réagir efficacement face aux épreuves de la vie.

. Culture du risque - corollaire 2 : Culture sacrée de perles noires.
Chez I'adulte compétent, il n’y a pas de culture du risque sans prise de risque et de prise de risque sans
obligation de maitrise. Dans cet état d’esprit, il n’y a pas non plus d’évolution de la maitrise globale chez



lindividu sans volonté de perfectionner ses compétences et ses connaissances par des formations,
stages et expérimentations complémentaires plus poussées et élargies que I'acquis minimal nécessaire.
En cela, la véritable culture du risque reste toujours corrélative d’'une maitrise et la maitrise d’un
perfectionnement obligé. C’est la raison pour laquelle toute culture du risque, afin d’étre viable et
acceptable, doit obligatoirement passer par le stade intermédiaire de la culture «prudentielle» en évitant
de sauter trop rapidement les étapes. Sur le fond, la culture du risque est totalement d’essence de
I'affirmation de soi en s’opposant notamment a la passivité et a la soumission devant les événements.
Elle s’oppose directement aux freins psychologiques et aux résistances comportementales a craindre
la décision d’engagement comme a repousser le passage a I'acte. Bien au contraire, la culture du risque
traduit un ensemble de valeurs positives, structurantes et solides chez I'individu, une spécificité humaine
de caractere affirmé, qu’il convient de protéger et de développer par la pratique d’activités nécessitant
un fort degré d’implications et d’efforts. De la méme maniere, il ne peut y avoir de culture du risque sans
motivation et récompense par retour d’avantages sous forme de sanction positive et/ou d’intéréts pour
soi en termes de bien-étre sensoriel, émotionnel, affectif, psychologique, financier, etc. Si la réciprocité
naturelle et normale de la culture du risque (le coté pile) induit 'omniprésence d’une entropie possible
pour le sujet et/ou pour autrui, c’est-a-dire I'éventuel prix a payer en cas d’échec (risque réalisé), le cété
face s’avoue bien plus fécond et productif pour I'évolution de la condition humaine de I'individu. C’est
d’ailleurs le refus de la possibilité d’'une sanction négative et/ou le désintérét pour un faible retour
d’action qui apportent toute la puissance d’engagement et I'efficience de la décision dans la prise de
risque. C’est toute la Iégitimité de la culture du risque que d’éviter I'échec, la domination, le lissage vers
le bas, la stagnation dans la médiocrité ou encore l'insipidité de la vie et de I'action.

. Culture du non risque : Perte des principaux attributs humains.

Demande forte et constante en matiére de sécurisation, de protection des acquis, d’assistanat, de
suivisme collectif, de subordination du réle du citoyen vis-a-vis du systéme, en se plagant volontairement
sous le contréle d’un leadership et/ou d’une autorité quelconque (familiale, policiére, religieuse, morale,
idéologique, institutionnelle, professionnelle...) ou encore sous I'égide de régles et d’'usages favorisant
une certaine forme d’habitude dans le confort moral et/ou matériel. La culture du non risque repousse
I'effort d’apprentissage afin de privilégier les routines et les habitudes acquises, y compris la culture
«prudentielle». A I'échelle de I'individu, la culture du non risque, ou du moindre risque, contribue a la
perte progressive de I'esprit de responsabilité, de I'esprit d’action, de I'esprit de décision, de I'attitude
d’affirmation de soi. Elle est en ce sens antinomique avec I'état d’adulte abouti, autonome, complet et
compétent induisant, au contraire, une stagnation dans I’émancipation et la maturité d’homme et de
femme. Par la force des choses, l'individu devient plus défensif qu’offensif, plus suiveur que leader,
induisant un retour en arriére vers l'infantilisation, la passivité, le non accomplissement de soi, ainsi
qgu’un frein constant dans I'exploitation des potentiels et des ressources de l'individu en toute forme de
frustration, de compensation, de problémes psychologiques, de conditionnement, d’angoisse, de stress,
de «victimisation» (passivité, subordination, acte manqué, agressivité de la part d’autrui...).
Parallélement l'individu tend a devenir assez conformiste, habitudinaire, douillet et peu enclin a
entreprendre, prévoir, anticiper les crises et/ou dominer a la source les situations et/ou les événements.

. Culture du non risque - corollaire 1 : Mariage du bien-pensant et du mal agissant.

Sans étre forcément non actif, I'individu couvé dans la culture du non risque, ou du moindre risque,
devient davantage réactif qu’actif et encore moins proactif. Pour s’exprimer dans la vie, il utilise
davantage le biais de ses relations, I'affectif et I'intellect via le discours rationalisant et 'usage du verbe
en toute forme de communication politique et manipulatrice. Il se laisse aller a vivre dans les habitudes
et/ou le confort acquis sans vraiment savoir se lacher dans le haut de ses besoins, attentes et désirs. Il
autolimite son implication physique, qui de 100% passe a x%, rendant partiellement ou entiérement
dépendante et conditionnelle sa capacité d’action, de libre arbitre et de choix décisionnel. Naturelle chez
lindividu fragilisée (enfant, malade, handicapé mental, personne &gée, personne sanctionnée...), la
culture du non risque devient un véritable non sens chez I'adulte éduqué, formé, dans la force de I'age.
Elle abaisse inutilement son systeme immuno-défensif a la fois mental et physiologique face aux
menaces, aux crises, aux situations douloureuses, lui faisant ainsi perdre le sens du combat, de
I'honneur, de la dignité, des codes de valeur et de la résistance psychologique devant le malheur. Il tend
rapidement a rentrer dans le rang et réagir facilement au panurgisme de masse.

. Culture du non risque - corollaire 2 : Nul avant, moyen pendant et bon apreés.



La culture du non risque s’oppose a la culture du risque en inféodant la condition humaine a la tutelle
directive de son organisation d’accueil. Ainsi dans le traitement du quotidien, l'individu se positionne de
maniére a se placer dans le sens dominant des événements et des rapports de force. Il gére son
quotidien uniquement dans le prévisible, le court terme et le pragmatisme de la situation présente, en
étant incapable d’envisager d’autres solutions possibles que celles connues ou en cours. Surtout, il se
montre incapable d’avoir une vision globale, d’anticipation et élargie de la réalité. Il vit dans une
représentation du monde assez focalisée et recentrée sur un faible spectre de besoins dominants. En
toute logique, il évite systématiquement les pratiques jugées a risques (vitesse, sports mécaniques et
extrémes, investissements non garantis, plaisirs ou loisirs non clairement lisibles, objectifs difficiles,
efforts supplémentaires...), ainsi que le «cotoiement» complice des individus s’en prévalant. Assez nul
face a I'imprévisibilité des événements, moyen pendant et uniquement bon aprés dans sa capacité
intellectuelle a définir les causes et a expliquer les raisons, I'individu couvé dans la culture du non risque,
ou du moindre risque, n’apporte aucune garantie de pérennité et de développement a sa propre
organisation d’appartenance. S’il demande beaucoup d’aide et d’assistance a son organisation
d’appartenance, il lui en apporte peu en définitive en cas de coup dur, par son impossibilité matérielle
et physique a le faire sinon a utiliser la force du symbole plus que celle de la force d’action.

. Culture du non risque - corollaire 3 : L’illusion du meilleur des mondes.

Pacifiste plus que guerrier, colombe plus que faucon, réveur plus que lucide, enfant plus qu’adulte,
l'individu couvé dans la non culture du non ou du moindre risque vit dans la représentation et la croyance
d'un monde idéal, assagi et tolérant. Comme frappé d’amnésie lacunaire, il tend a nier
psychologiquement les legons récurrentes de I'histoire et la réalité omniprésente des conflits d’intéréts
entre les peuples, les religions, les races, les hommes et les sexes (recherche permanente de
dominance d’autorité, statutaire, patrimoniale, politique, diplomatique, territoriale, économique,
financiére, militaire, religieuse, linguistique, etc.). Pour lui, la problématique est relativement simple :
tant que la technologie moderne remplit efficacement autant de roéles décisifs dans tous les
compartiments de la vie en collectivité (action ciblée, alerte, protection, défense, assistance, prévention,
intervention, satisfaction des besoins...) et que le risque dépend surtout de la volonté des hommes a
agir pour la quéte et la défense d’intéréts contradictoires, amenons alors la volonté des hommes a ne
plus agir dans le risque inutile en optant pour un partage et une communauté d’intéréts dans I'égalité et
'accessibilité a tous ! Le pire dans ce type de raisonnement idéologique, impossible a matérialiser
concretement a I'échelle d’'une hétérogénéité d’individus et de populations variées et différentes, est
certainement atteint avec l'illusion d’un retour possible a la vie au naturel, pastorale et/ou dans le cadre
d’'une grande fraternité universelle.

. Culture du non risque - corollaire 4 : Une autocensure privilégiant la virtualité de I’esprit a la
réalité du corps.

Dans ce type de schéma infantile et simpliste & penser la condition humaine de maniére plurielle et
universelle, tout fonctionne comme si la volonté et I'intelligence des hommes suffisaient pour dompter
définitivement les forces vives et obscures de la nature humaine et de la nature tout court. Ce décalage
de maturité, souvent hautement philosophé, est a I'origine de la demande du non risque individuel puis
collectif, ainsi que de toutes les erreurs et déviances comportementales en la matiere. Ainsi la passivité
habituellement et/ou indirectement associée a la culture du non risque se traduit généralement par des
effets négatifs. Le sujet tend alors a compenser I'insatisfaction et la frustration résultant de son défaut
chronique de passage a l'acte par un retournement d’agressivité contre lui-méme sous forme
d’automutilation, de maux psychosomatiques et/ou en se défoulant sur les plus faibles de son
entourage, (ce qui, dans ce dernier cas, traduit une forme de lacheté a ne pas savoir assumer la
responsabilité de son manque de courage et de volonté a s’affirmer pleinement et/ou a prendre des
risques). L’autocensure mentale exercée vis-a-vis de la prise de risque et du passage a I'acte tend
également a canaliser la non réalisation des pulsions naturelles dans une forte rationalisation empirique
des situations et des événements sous les formes les plus subjectives et les plus empiriques. En toute
hypothése, moins 'homme agit dans la plénitude de I'usage de son corps et de ses sens, plus il
compense avec la partie haute de son étre, c’est-a-dire avec les facultés virtuelles de son cerveau (réve,
imaginaire, mémoire, intelligence, raisonnement, créativité...) lui apportant ainsi une satisfaction
substitutive imparfaite.

. Culture du non risque - corollaire 5 : Des effets sociologiques dévastateurs.



La culture du non risque trouve son explication dans la sociologie. Plus les hommes et les femmes
d’action sont nombreux et/ou aux postes clés du leadership dans les organisations, plus la culture du
risque est considérée comme nécessaire et évidente au sein de tout groupe humain. Al'inverse, plus la
conduite des organisations est a tendance féminisante, vieillissante et «fonctionnarisante», ou les trois
a la fois, comme c’est actuellement le cas dans certains pays de la vieille Europe, plus la tendance est
a I'évidence dans la promotion d’une culture du non risque. Cette logique de stabilisation des forces les
plus dynamiques de la Nation (jeunes hommes et jeunes femmes, actifs producteurs de valeur
ajoutée...) en évitant leur éventuelle disparition prématurée dans la prise de risque (accident, mortalité,
handicap....) est un calcul simpliste a multiples conséquences. Si le gain de vie et/ou de réduction des
colts de santé apparait statistiquement significatif, il induit inévitablement des effets sociologiques
dévastateurs a moyen et a long terme :

Conséquences sociales et économiques au sein de certains domaines marchands (licenciements
économiques, fermetures d’établissements, baisse de chiffre d’affaires...) entrainant une chaine de
mouvements catégoriels ;

. Atrophie de certaines capacités et valeurs décisives propres a la survie personnelle et a la survivance
des organisations (défaut d’esprit d’entreprise, manque de détermination, d’endurance, de ténacité,
vulnérabilité a la menace, fragilité mentale et difficulté a surmonter les situations difficiles, évitement ou
incapacité a assumer des postes de décision, d’influence, de commandement...) ;

. Assistanat grandissant a I'échelle collective supposant toujours plus de moyens humains et financiers
a mettre en ceuvre par le biais des institutions du systéme obligeant symétriquement des prélevements
fiscaux et sociaux sur les forces vives de la Nation a des taux de plus en plus élevés ;

Fuite des cerveaux et des capitaux a I’étranger nécessitant le recours a une émigration qualifiée ou
non, avec risque d’appauvrissement culturel et sociétal au sein de la Nation, ainsi qu’a I'émergence
d’'une balkanisation culturelle par concurrence d’ethnies et revendications religieuses et culturelles
différentes sur le méme sol ;

Elargissement de la fracture sociale par une opposition larvée des actifs contre les inactifs, par des
conflits inter-générations et/ou ethniques, par l'augmentation des pressions psychologiques,
contractuelles et sociales au sein du milieu professionnel, par exacerbation des conflits judiciaires, etc.

D’une maniére générale, lorsque la peur du risque et de I'entropie (crise, menace, blessure, accident,
mort...) devient la principale obsession, et/ou une telle justification mentale et intellectuelle a I'inaction
ou a la réduction de I'engagement, celle-ci conduit inévitablement a une involution dans la nature
humaine portant un risque majeur de contagion chez les individus les plus sains et/ou les jeunes
générations a venir. De ce fait, I'individu tend a déléguer lachement a la société les devoirs, obligations
et nécessités inhérentes a sa propre nature. L’affaiblissement devient alors structurel au sein du corps
social dans une fuite en avant génératrice d’autres types de risques connexes : faible résistance
psychique a la menace, appauvrissement économique, baisse de la créativité, du développement et de
la recherche, disparition progressive des entreprises a haute valeur ajoutée, augmentation de la
fonctionnarisation, amplification des impdts, taxes et charges sociales, risque de perte d’attractivité du
pays, dépendance géoculturelle de la Nation...

. Culture du non risque - corollaire 6 : Une forme de dictature des esprits.

En Motologie, les actions répressives massives contre I'exercice de la vitesse et la puissance des
engins, deux applications concrétes de la prise de risque et de la culture du risque chez le citoyen-
usager, traduisent 'exemple méme de lintrusion forcée de la culture du non risque dans la vie des
usagers par l'interdiction, la culpabilisation, la dramatisation et la sanction du risque. Ainsi sous I’'angle
des institutions, la non culture du risque se mesure par le renforcement de la pression normative et
législative, par I'intimidation sur le terrain de la pratique comme par la pression médiatique a visée de
«docilisation», de conditionnement et de régulation des comportements. La présence dominante de la
non culture du risque se présente par son caractére unilatéral et non consensuel avec les principaux
acteurs concernés, sans accorder de contreparties équivalentes et/ou de réciprocité a la plupart de ces
injonctions. Pour les citoyens-usagers plus actifs et affirmés, cette sorte de schéma collectif a rentrer
dans le rang s’appuie sur une forme de dictature des esprits a favoriser I'ordre sécuritaire et moral sur
toute autre option plus civilisée et tolérante. Il s’agit, ni plus ni moins, d’une option a rebours de
I'évolution normale et affirmée des individus. Ainsi malgré l'apport de I'éducation, des «legons de
I'histoire», des technologies industrielles, de l'information et de la communication, des sciences
appliquées comme de 'existence d’'une mondialisation inévitable ainsi que d’une forte structuration des
organisations sociétales aux niveaux économique, social, administratif, civil, médical, policier, militaire,
etc., le développement insidieux de la culture du non risque agit comme un agent liberticide latent par



la réduction et la normalisation des activités humaines. Elle favorise peu a peu la dépendance des
individus au systéme sachant qu’a trop vouloir normaliser, médicaliser, aseptiser, assurer, prévenir et
contréler 'ensemble des situations courantes de la vie, I'individu perd inéluctablement de la pertinence
dans ses propres défenses immunitaires, ressources et potentiels physiques, psychologiques et/ou
moraux. Par les effets secondaires de la non prise de risque, I'individu lambda devient plus instable et
fragilisé psychologiquement, influengable a la pensée dominante émanant du systéme et peu enclin a
se défendre efficacement contre I'adversité. Il tend a se confiner dans des conformismes, des routines
et des habitudes au sein d’une culture de plus en plus idéalisée, aseptisée et refermée sur elle-méme :
tout le contraire de I'action dynamique, entreprenante, de leadership et tout 'opposé de I'état d’esprit
du gagnant et du vainqueur !

. Culture prudentielle : Une étape intermédiaire a 3 polarités.

Entre culture du risque et culture du non risque, préexiste la culture «prudentielle». Celle-ci procéde
d’'un moyen terme réfléchi privilégiant I'action sous contréle et 'adaptation raisonnée par rapport a
l'inaction totale, l'instinct débridé et 'engagement total. La notion de culture «prudentielle» regroupe
'ensemble des usages, convictions, maniéres de voir et de faire, quelles que soient les pratiques et
actions menées. La culture «prudentielle» est foncierement civilisée, c’est-a-dire éclairée par la
connaissance, la conscience des phénomenes et la relativité en toute chose. En cela, elle bannit les
extrémes du risque exagéré et du non risque timoré pour s’apparenter au tracé d’une ligne virtuelle de
sécurisation a I'échelle de chaque individu et/ou de la collectivité, entre latitude de faire et interdiction
de faire. La culture «prudentielle» est une étape intermédiaire permettant d’accéder a la culture du
risque maitrisé, ainsi qu’a une plus haute qualification en matiére de maitrise globale. Toutefois selon
le tempérament des individus, elle peut étre positive en contribuant a faire progresser l'individu vers le
haut naturel de la culture du risque maitrisé (niveau élevé de maitrise globale). Elle peut aussi agir de
maniére «neutrale» (ni atout, ni inconvénient) en laissant stagner I'individu a un niveau intermédiaire ou
médian de maitrise globale (niveau suffisant de maitrise globale). Elle peut étre carrément négative en
faisant retomber l'individu vers le bas de la non culture du risque, éventuellement aprés avoir tenté de
progresser. Elle induit, de ce fait, I'’évidence d’un niveau insuffisant de maitrise globale.

Culture prudentielle positive = acceés vers la culture du risque maitrisé
Culture prudentielle «neutrale» =& maintien a un niveau médian de maitrise
Culture prudentielle négative = retour vers la non culture du risque

. Culture prudentielle - corollaire 1 : Une démarche de progressivité, pas a pas.

Afin d’éviter une involution, une rétrogradation dans la résistance, 'endurance, la ténacité, le courage
et I'effort propres a toute condition humaine affirmée et évoluée, I'option n’est certainement pas dans la
recherche d’un confort maximal de vie. Afin d’éviter la peur devant la souffrance, la fuite devant les
problémes, I'incapacité a trouver des solutions adéquates face a l'inconnu, le désarmement face aux
multiples difficultés de la vie au quotidien, I'option n’est pas non plus dans I'assistanat en provenance
du systéme et/ou dans I'attente providentielle de I'aide d’autrui. La véritable porte de sortie honorable
suppose une capacité personnelle a pouvoir affronter le danger, la menace et la déstabilisation lorsque
ceux-ci se présentent. La culture «prudentielle» est I'étape obligatoire pour y arriver, notamment au
moment de la phase d’initiation des jeunes gens a la vie sociale, au moment de I'apprentissage d’'un
savoir-faire opérationnel, et d’'une maniére générale, face a tout danger réel, a toute menace latente
comme face a I'inconnu a découvrir. Pour le commun des individus, I'étape que représente la culture
«prudentielle» doit reposer sur une démarche pas a pas, dite de progressivité, permettant de contrdler
suffisamment 'ensemble du périmétre du risque en allant du plus simple a éviter au plus compliqué a
maitriser. Cette démarche de progressivité doit logiguement procéder d’'une avancée, qui partant de
'extérieur «calme» le plus éloigné du risque se dirige peu a peu vers l'intérieur «chaud» du risque, son
noyau dur. Cette progressivité doit se réguler naturellement en fonction du tempérament, du niveau de
technicité opérationnelle et du degré réel de conscience a savoir si la réponse apportée est bien
proportionnée a la réalité de la menace ou du danger percu.

. Culture prudentielle - corollaire 2 : Une valse a 3 temps.

Dans tout milieu jugé insécurisant, dangereux ou hostile, la culture «prudentielle» nécessite une
approche circonspecte selon 3 temps distincts :

1¢" temps : Apprentissage basique et/ou théorique du contréle du risque lambda



Il suppose d’abord une information claire et détaillée sur la nature, les causes et les conséquences du
risque lambda. Il suppose ensuite la découverte cognitive, psychomotrice, manuelle et/ou sensorielle
des moyens concrets destinés a y faire face en milieu sécurisé et/ou déconnecté de la réalité.

2¢ temps : Exposition aux situations a risque lambda

Il implique une premiére série de passages a l'acte sécurisés dans un milieu réel ou reconstitué, de
facon a prendre réellement conscience de la réalité du risque, de ses causes et de ses conséquences,
par I'adéquation de son vécu sensoriel.

3¢ temps : Maitrise suffisante du risque lambda en situation courante

Ilimpose un passage a I'acte répétitif et circonspect dans la réalité du milieu, a la fois non sécurisé mais
contrélé par les acquis précédents. A ce stade, seule la largeur concréte de I'expérience permet
véritablement de renforcer progressivement la maitrise et conserver une distance «prudentielle» par
rapport au risque lambda. C’est a ce niveau que se dessinent les 3 polarités possibles de la culture
«prudentielle» (positive, «neutrale», négative).

. Culture prudentielle - corollaire 3 : L’arrét au stade prudentiel signe I’arrét de la progression en
matiére de compétence.

Lorsque l'individu dispose d’une motivation réelle a progresser au-dela du 3¢ temps, il peut alors passer
tout naturellement a la phase suivante d’accés a la culture du risque maitrisé, lui permettant ainsi
d’élever et renforcer son niveau de maitrise globale. Lorsqu’il s’arréte au 3° temps de la culture
«prudentielle», en jugeant I'acquis suffisant et/ou par crainte d’affronter plus avant le risque, I'individu
stoppe alors la qualification et I'épaississement de sa maitrise globale en se privant de compléments
utiles en cas d’'imprévus, d’inconnus, de difficultés ou de dynamisation possible de son action. Par ce
fait, il stabilise son évolution en terme de maitrise globale, de compétence, de qualité, d’efficacité et
d’efficience. Deux scénarios s’offrent a lui : soit, il maintient son niveau en essayant de se comporter de
maniére relativement sage et normée dans I'esprit et |a lettre de ce qu'il a appris soit il régresse. Il entre
alors dans une polarité négative le lissant a rebours vers la culture du non risque. La tendance lourde
qui en résulte est de privilégier directement la sécurité des acquis et la prudence dans I’action par des
mesures appropriées, des régles capables d’assurer une certaine forme de protection et de pérennité
de I'existant. En sortant de son role d’étape intermédiaire entre culture du non risque et clé d’accés a la
culture du risque, la culture «prudentielle» a polarité «neutrale» et négative devient rapidement une
sous-culture du risque maitrisé. En tant que sous-culture du risque et de la maitrise, elle prive
notamment le jeune individu d’élan vital a s’accomplir pleinement dans ses potentiels et ressources,
jusqu’a le handicaper sérieusement dans sa lutte contre I'adversité et les aléas de la vie. Chez l'individu
plus &gé, elle renforce au contraire un besoin de calme, de stabilité et de régularité face a I'érosion
progressive des forces physiques et mentales, tout en favorisant I'effacement inéluctable de certaines
capacités et dispositions préalables.

. Culture prudentielle - corollaire 4 : Une sous-culture du risque.

Sous I'angle de 'engagement dans la vie privée, publique et/ou professionnelle, la culture «prudentielle»
de type «neutral» ou négatif s’apparente a un niveau minimal, ou moyen, de mobilisation de ressources,
loin de I'optimalité possible. Elle mise davantage sur l'efficacité d’atteinte d’objectifs faciles que sur
I'efficience a faire beaucoup mieux que le résultat attendu. A ce stade, elle contribue a dynamiser
l'individu dans une satisfaction «bourgeoise» de ses besoins dominants et de ses motivations, mais
sans ambition a faire mieux. L’individu se suffit alors de '2x de ses potentiels disponibles et/ou
accessibles (x), ce qui est bien mieux que de ne rien faire sous I'’emprise de la culture du non risque
mais tout de méme assez dommage de s’arréter en cours de chemin, sans aller jusqu’au bout de sa
border line (frontiere du possible). En privilégiant systématiquement des objectifs et des attentes limités,
comme en s’accordant uniquement des terrains d’actions habitudinaires ou des jeux connus, la culture
«prudentielle» prive I'individu d’'une découverte d’autres ressources agréables dans la vie sensorielle,
intellectuelle, physique, émotionnelle et/ou affective. Elle le bride carrément a la source de son mental
en limitant le plaisir et I'enrichissement de sa pratique.

. Culture prudentielle - corollaire 5 : Un horizon limité a la vision de I’'individu.

En Motologie, la culture «prudentielle» s’applique a favoriser uniquement la notion de vitesse négative
et/ou légale, ainsi que le respect inconditionnelle du code de la route. Ce faisant, le citoyen-usager tend
facilement a s’arréter dans la progression de sa pratique routiére en perdant le bénéfice d’une
qualification, a «portée de volonté», dans le cadre de sa conduite ou de son pilotage. |l considére que



son niveau moyen de compétence lui suffit largement et que la satisfaction projective de ses besoins
est ici largement suffisante, faisant que la réalisation d’autres besoins s’avére inutile, secondaire et/ou
prohibée. Tant qu'il n’a pas franchi les portes de la culture du risque, il tend a s’autosatisfaire des limites
de son espace d’action s’avouant méme incapable d’envisager un élargissement de son périmeétre
d’affirmation et d’initiative, a I'instar de I'indigéne qui n’imagine pas d’autres espaces de vie que ceux
déja connus et/ou vus de ses propres yeux. De ce fait, il se concentre principalement sur I'acquis du
moment en privilégiant le conformisme dans sa pratique routiere, articulé sur des habitudes fortes,
assorti d’'une vision plus fonctionnelle que passionnelle de son engin. Il repousse, de ce fait, tout ce qui
peut apparaitre comme effort nouveau, prise de risque inutile, initiative dangereuse pour son intégrité
physique ou morale et/ou pouvant entrainer une épreuve ou un souci supplémentaire. Il tend
consciemment a définir et a valoriser son choix «prudentiel» comme un modéle de référence applicable
au collectif, comme si son propre horizon de pratique s’avérait suffisant au bonheur et a I’harmonie de
tous. Ce manque de lucidité a ne concevoir la pratique routiére que sous I'angle «prudentiel» peut le
conduire a l'intransigeance et a la radicalisation. Fort de ce type de logique, il construit alors son
raisonnement, adapte son comportement et se fagonne une attitude s’appuyant sur le respect de la
norme, du devoir, des régles, etc. La résultante de cette tendance appliquée a une masse d’individus
conduit inévitablement a un effet de panurgisme, a un suivisme citoyen sur route produisant un défaut
patent et récurrent de non qualité dans la pratique routiére. Elle sécrete surtout, en marge de cette
conduite «assagie», une production plus nombreuse d’erreurs, de décisions inadéquates et de réponses
dangereuses face a I'imprévu, en démultipliant le risque alors méme que I'on cherche a le réduire.

. Danger (de la route) : Les 7 grands dangers.

Le danger sur route doit s’examiner par rapport a son caractére matériel, objectif, précis et incontestable

et non par rapport a sa conditionnalité (peut-étre, si...) ou sa virtualité (extension du cas d’autrui vers

soi, chaine de conséquences sans cause présente...). En tant que menace et/ou risque réel (hors risque

probable, possible ou potentiel), I'appréciation du danger doit tenir compte de la réalité des faits dans

un temps donné, un espace donné avec la présence physique et concréte de parameétres donnés (tiers

a proximité, travaux, problémes de trafics, infrastructures inadaptées, conditions météo perturbantes...).

Ainsi, en matiere de pratique routiére, les 7 grands dangers objectifs recouvrent une double condition

technique et humaine :

Sous l'angle technique :

1. Défaut d’'information et/ou de signalisation préalable et/ou facilement lisible ;

2. Etat routier inadapté au trafic, défectueux dans son entretien ou revétement, dangereux dans son
aménagement en cas de chute ou d’'impact... ;

3. Conditions météorologiques perturbantes.

Sous I'angle humain :

. Incompétence et insuffisance notoire du niveau de maitrise globale de I'usager ;

5. Présence de couples a risques rédhibitoires ;

6. Présence de tiers au comportement ou aux décisions inadéquates ;

7. Délinquance récidiviste et/ou criminelle.

N

. Danger (de la route) - corollaire 1 : La maitrise dans I’action vaut mieux que I'interdiction d’agir.
De maniere dogmatique, il est tout a fait possible et facile d’étendre virtuellement le principe du danger
a tout et a n'importe quoi, sachant que la nature humaine reste forcément imparfaite, que la vie en
collectivité est évidemment hétérogéne dans sa masse citoyenne et qu’il existe forcément des situations
plus ou moins risquées que d’autres. Cependant, vouloir associer la dangerosité a la prise de risque
par la seule vitesse reléve d’'une aberration intellectuelle digne des temps inquisitoriaux. C’est méme
une véritable insulte au discernement des hommes compétents, ainsi qu’une rétrogradation dans I'ordre
«évolutionnaire» de la condition humaine affirmée, que de substituer le droit d’agir par la maitrise au
devoir de se soumettre par l'interdiction. Contrairement au discours sécuritaire et médiatique, la vitesse
maitrisée ne représente aucunement un danger objectif (facteur déclenchant) mais seulement un
facteur aggravant en cas de chute ou d’'impact. Elle ne représente effectivement un danger objectif que
dans le cadre d’'une pratique non maitrisée en toute forme de vitesse lambda, hors hasard, malchance
et acte manqué. S’il est vrai que tout pilote et conducteur reste fragilisé dans son action et sa pratique
par le danger possible en provenance d’autrui et/ou de [I'environnement routier, il est
proportionnellement rassuré par la confiance en sa maitrise globale et sa capacité a affronter
victorieusement les situations rencontrées. Il est par conséquent clair que tout danger reste globalement
contrélable en fonction de la qualité et de I'efficience des mesures appliquées dans la maitrise du sujet.



Et heureusement encore, sinon I'expérience, I'apprentissage et la formation ne serviraient pas a grand-
chose. En ce sens, la maitrise dans 'action vaut mieux que l'interdiction d’agir, laquelle, jusqu’a preuve
du contraire, ne favorise aucunement le développement de la maitrise personnelle, pas plus que la
réduction des risques imprévus. En matiére de contréle du danger, il est donc impératif de faire basculer
le plus tot possible le pilotage ou la conduite vers une maitrise correcte a assurée, afin d’effacer
parallélement I'occurrence du danger par non contrdle, non réflexe et/ou non connaissance en la
matiére. Il est ainsi possible de dire que tout danger reste dépendant et relatif de la compétence humaine
a savoir I'éviter, I'anticiper, le traiter et/ou I'éliminer.

. Danger (de la route) - corollaire 2 : Il existe une distinction fondamentale entre le danger réel et
le danger virtuel.

Le véritable danger dépend directement de la maniére dont s’imposent les circonstances a risque. Sans
anticipation ni mesures de contréle et/ou de maitrise appropriées, le risque devient danger, menace
directe puis conséquences. Avec anticipation, mesures de contrdle et/ou maitrise appropriée, le risque
disparatit, le danger et la menace également. Ce qui est vrai en toute action humaine est également vrai
dans la pratique routiére de chacun. Aussi, le caractére inéluctable du danger ne peut Iégitimement se
justifier que par la force du droit, c’est-a-dire par le rapport artificiel a I'usage d'une quelconque
technologie (radar, traceur électronique, capteur....), par la référence inconditionnelle au code de la
route et/ou par la dramatisation des situations, en vue d’interdire I'action afin de mieux effacer le danger.
En cas de non risque et/ou danger objectif dans la maitrise de I'action, le non respect volontaire et
maitrisé de la légalité ou de la régle ressortant du code de la route ne constitue aucunement un danger
objectif pour autrui et la collectivité. Il s’agit alors seulement d’'une «dénormalisation» du comportement
routier, dont la Iégitimité vaut souvent mieux que le strict respect de la Iégalité. Il y a donc lieu de faire
une nette différence entre le danger réel consécutif a la non maitrise patente des situations, et le danger
virtuel ressortant d’'un cadre d’interdiction ne tenant aucunement compte de I'’hyperprésent de la
configuration humaine, technique et environnementale.

. Délit (principe) : Un fondement légal tres relatif.

Ala base de la délinquance il y a le délit. Un délit se caractérise habituellement par un élément matériel
d’infraction résultant d’un fait précis et/ou d’une intention coupable en regard de la loi en vigueur, de
nature a causer un préjudice ou un dommage a autrui, ou encore a porter atteinte a I'organisation du
systeme ou au fonctionnement des pouvoirs publics.

En matiére de délit, c’est quoi un fait précis ?

Le fait précis est caractérisé par une preuve matérielle indéniable (conséquence, effet) résultant d’une
décision, d’'une action, d’une attitude, d’'un comportement et/ou de toute cause sortant du cadre autorisé
de la loi ou résultant de I'inobservation de la loi, de I'usage ou de la régle.

La loi c’est quoi ? c’est la prescription établie par 'autorité souveraine de I'Etat, applicable a tous,
définissant les droits et les devoirs de chacun en fonction de la vision d’un ordre moral, organisationnel
et/ou technique délimitant ce qui est utile et inutile, bien et mal, juste et injuste, acceptable et
inacceptable, selon I'appréciation qui en est donnée (ou a été faite) par les législateurs du moment.
Un législateur, c’est quoi ? c’est un homme ou une femme clairement identifi€ comme personnel de
I'Etat et/ou comme élu adhérant ou appartenant le plus souvent a un parti politique dominant, au pouvoir
ou dans l'opposition, représentant les demandes et/ou les intéréts du systéeme et/ou d’'une fraction
minoritaire de la population.

De ce constat, il est possible de dire que le rapport au fait (interprétation, raisonnement, jugement...)
est induit par la loi, elle-méme décidée et votée par le législateur, lui-méme soumis aux pressions et
aux intéréts d’un électorat et/ou d’un parti d’appartenance. Lorsque la loi est non contemporaine, il s’agit
alors d’'une transposition stricto sensu des valeurs défendues a une époque et reprises a l'identique
sans adaptation ni actualisation aux données du présent. En raccourci, il apparait que le rapport au fait
est loin d’étre objectif et impartial en fonction des conditions de sa réalisation. Il reste fonciérement
soumis a la vision qu’en a (ou en a eu) la minorité d’influence a la source de I'inspiration de la loi,
laquelle vision est reprise plus ou moins stricto sensu dans le jugement des acteurs contemporains. Si
I'on considére, d’autre part, une proportion de subjectivité et d’'imperfection dans tout groupe humain, la
loi reste par conséquent foncierement imparfaite et non objective a apprécier les faits complexes dans
I'hyperprésent du moment, notamment en provenance d’individus différents de ceux qui supportent ou
qui ont supporté la loi. En résumé, hors réflexion sur la nécessité évidente ou non de la loi, le délit
résulte au départ d’'une appréciation relevant d’'une Iégislation organisée, votée et décidée par le pouvoir
représentatif d’'une minorité d’influence d’'une certaine époque. Si cette minorité se révele fonciérement



compétente et objective, la loi peut étre alors considérée comme juste et bonne pour tous dans la
pérennité des conditions humaine, citoyenne et sociétale. Si, a I'inverse, cette minorité d’influence se
révéle incompétente, partiale, subjective ou intolérante, la loi est alors mauvaise et injuste pour la
majorité soumise a son autorité. Dés lors, il est possible de dire qu’en toute société d’homme, le
probléme du délit ne résulte nullement de I'absolu ou de la vérité sacrée mais seulement du relatif
humain selon linspiration, plus ou moins compétente, de 'homme et des intéréts cachés derriére le
législateur du moment. Méme si les excés en ce domaine concernent certains législateurs et certaines
lois, il N’en est pas moins vrai que toute loi reste foncierement révisable car fondamentalement relative.

. Délinquance routiére (virtuelle) : Comment devenir du jour au lendemain un hors-la-loi en ne
changeant rien a ses habitudes ?

En matiére de sécurité routiere, I'élargissement du périmétre de la loi et de la normalisation des
comportements réduit significativement le cadre d’action habituel d’'un certain nombre de citoyens-
usagers de la route. A I'évidence, tout élargissement imposé du fait du systéme interagit sur une
nouvelle frange de population qui, auparavant non concernée et considérée comme «normale» et au-
dessus de tout soupgon, devient par le fait soupgonnable par le refus ponctuel ou permanent d’une
intégration forcée dans ce nouveau périmetre. Ainsi celui qui pratiquait auparavant a sa maniére,
devient, du jour au lendemain, un hors-la-loi par le simple fait d’'une continuité de pratique
antérieurement tolérée. Le cas le plus frappant est sans doute celui de I'intolérance manifestée par la
restriction aveugle de la loi pour toute vitesse mesurée comme étant illégale. De la Iégitimité initiale du
comportement et du discernement a la source du citoyen-usager s'impose ici, clairement, la restriction
aveugle de la loi démontrant parfaitement la tutelle directive du systéme sur I’espace libertaire du
citoyen-usager en le rendant ainsi soumis de fait. En d’autres termes, une nouvelle forme de
délinquance routiére nait du fait implacable et aveugle de I'imposition de la loi, non par I'évidence du
caractére illégitime de la pratique mais par le refus de considérer la légitimité d’une pratique
antérieurement tolérée et/ou jugée nécessaire par I'usager en tant qu’acteur principal de la situation.
C’est en cela qu'il existe une délinquance virtuelle, dés lors que la normalisation en provenance du
systéme se substitue a la légitimité fondant la source du discernement, de la décision et/ou du
comportement.

. Délinquance routiére (virtuelle) - corollaire 1 : Un dilemme pour le citoyen-usager I’obligeant a
choisir entre : soumission, résistance ou manipulation.

L’'obligation immédiate et/ou impérative de changer d’habitude, de routine, de méthode et/ou de
comportement sous la seule injonction de la loi, sans autre motivation a le faire que la soumission a
l'autorité, la peur du gendarme et/ou la crainte de la sanction, s’apparente a un viol ou pour le moins a
un forcage des consciences. Ce qui ne ressort pas directement de la volonté, de la franche acceptation
et de la motivation de 'usager ne peut étre considéré que comme une obligation contrainte et forcée a
subir et non comme un devoir légitime & accomplir et encore moins comme un acte responsable. Cette
situation de loi imposée par la force coercitive ne peut que favoriser I'émergence d’un véritable dilemme
chez le citoyen adulte et responsable. Ce dilemme se résume a une alternative qui consiste soit a se
soumettre docilement en perdant alors une partie de son affirmation d’adulte et/ou une partie de sa
compétence opérationnelle, soit a s’opposer carrément a l'injonction faite, au risque alors de devenir un
néo-délinquant, ou a ruser en permanence en jouant au chat et a la souris. La virtualité de la délinquance
routiere induit par conséquent 3 types de comportements : soumission, résistance ou manipulation. I
est clair qu’aucun de ces comportements ne peut étre considéré comme vraiment constructif,
harmonieux et/ou «évolutionnaire», sauf peut-étre celui de résistance affirmant une plus grande
légitimité dans I'affirmation d’étre et de faire.

. Délinquance routiére (virtuelle) - corollaire 2 : Un conflit entre loi et Iégitimité.

Dans une société éduquée et cultivée, toute restriction du périmétre de la permissivité citoyenne et de
la liberté a pouvoir s’exprimer et agir conduit a favoriser non pas I’émancipation de l'individu mais une
restriction dans son potentiel d’évolution. Celui qui n’accepte pas cette restriction devient par le fait
délinquant du point de vue du systeme, qu'il agisse dans la légitimité ou la non Iégitimité de ses actes
et propos. Ainsi favoriser une délinquance virtuelle sous prétexte du respect inconditionnel de la régle
et de la loi par refus de la légitimité de I'action vécue au naturel par son auteur, n’a rien a voir avec la
délinquance réelle fondée sur le caractére illégal mais surtout illégitime de I'action menée. Toute forme
de |égalité imposée de maniére non synchrone avec le caractére 1égitime de la situation vécue ne peut



induire, a terme, que des effets pervers dans le corps social et sociétal. Il y a fort a parier que I'onde de
choc psychologique produite par une interdiction et/ou une restriction dans la liberté d’agir ou d’exister,
percue comme importante ou significative, ne peut entrainer dans une partie de la masse des citoyens-
usagers, que les conditions permanente du doute en soi, de I'acte manqué et/ou d’'une insécurité latente
dans les esprits, de nature a abaisser le niveau de certains facteurs-clé inhérents a la maitrise globale.
Dans une autre fraction de citoyens-usagers, notamment parmi les plus compétents et affirmés, cela ne
peut qu’attiser la frustration et la colére et/ou faire éclore les germes d’une résistance intime a ne pas
vouloir perdre ni la motivation, ni l'investissement, ni les acquis initiaux. En résumé, si le systéme
manifeste principalement son autorité via I’application de la loi, tout citoyen-usager libre et adulte valide
d’abord et avant tout ses droits et ses devoirs au travers du principe de |égitimité. Tout conflit entre loi
et légitimité ne peut donc induire qu’'une conséquence d’entropie au sein de la condition sociétale du
moment et créer une confusion détestable entre vrai délinquant et délinquant virtuel.

. Délinquance routiére (virtuelle) - corollaire 3 : Comment déresponsabiliser I'individu en lui
faisant croire tout le contraire.

Tout changement dans 'ordre complexe des choses qui se révele imposé d’un coté (systéme) et subi
de l'autre (citoyen-usager) produit obligatoirement un faisceau de conséquences psychologiques,
mécaniques et réactives négatives au sein de la masse des individus concernés. Ainsi se croire, a tort
ou a raison, un néo-délinquant potentiel parce que les bornes de la loi ont été avancées de fagon a
réduire encore davantage I'espace libertaire habituel de vie, d’action et/ou de «jeu», favorise les
conditions d’une instabilité ponctuelle ou permanente dans le comportement du citoyen-usager
concerné. Dans le cadre de la sécurité routiére traditionnelle, tout forgage unilatéral avec ce type de
regles Iégales mais vécues collectivement de maniére illégitime contribue a favoriser une déqualification
progressive et massive vers le bas de la pratique routiere. Ce type de forgcage engendre une non
motivation caractéristique a I'effort de progrés transformant ainsi I'esprit de responsabilité possible en
esprit de soumission docile (déresponsabilisation). Contrairement a ce qui peut étre dit, rien dans la
stricte application forcée de la régle ne contribue a responsabiliser I'individu de maniére a I'impliquer
volontairement et de maniére motivée en qualifiant par le haut sa maitrise technique, opérationnelle et
comportementale. En fait, la néo-délinquance artificielle articulée sur une réduction collective et I1égale
de I'espace libertaire des citoyens-usagers les plus affirmés et/ou qualifiés engendre tout le contraire !
Tout ce qui réduit par la loi 'espace individuel de la permissivité, de la tolérance et de la liberté d’action,
quels que soient les motifs invoqués, produit une altération incisive de I'idée de démocratie. En modifiant
sans cesse a la baisse le statut du citoyen-usager (devoirs en hausse), sans allocation de contreparties
équivalentes (réduction et limitation des droits et/ou des avantages), le citoyen-usager redevient (ou
reste) un membre indifférencié pris dans la masse. Cela permet de mieux comprendre comment de non
délinquant «avanty, il devient possible de devenir rapidement un néo-délinquant potentiel «aprés», en
fonction de la variation du curseur Iégal décidée par les gouvernants, technocrates et autres législateurs
du moment.

. Délinquance routiére (virtuelle) - corollaire 4 : L’art hautement technocratique de créer une néo-
délinquance.

Lorsque la technocratie d’Etat s’affairant au sein des ministéres donne toute la mesure de son
intelligence a édifier de nouvelles mesures liberticides frappant I'ensemble de la collectivité, faut-il se
réjouir des gains apparents largement médiatisés ou étre consterné par les conséquences pernicieuses
et indirectes constatées dans la durée ? |l est clair que le déplacement des bornes de la loi et/ou de la
régle en provenance unilatérale du systéme, sur un quelconque terrain d’existence, de vie et de
pratique, n’est jamais sans conséquence sur la condition humaine et citoyenne des hommes et des
femmes concernés. Aussi, par exemple, réduire autoritairement I'’espace de liberté sur la route sans
apporter de contreparties proportionnées ou suffisantes, c’est obligatoirement bousculer le fragile
équilibre du «biotope routier». Le passage du temps ne fait rien a I’affaire, bien au contraire, sachant
que I'individu et le collectif portent ensemble une «mémoire de forme» originelle. Tout forgage liberticide
concerne d’abord l'individu «hors norme», c’est-a-dire celui qui dispose d’une compétence largement
au-dessus du minimum requis, en créant chez lui la constance d’un conflit motivation/pratique. C’est le
cas notamment en regard du rapport vitesse autorisée et vitesse intuitive ou tolérante générant, chez
lui, un conflit permanent entre libre discernement et adoption d’'un comportement normé. Ce conflit
introduit une instabilité chronique dans la prise de décision ne permettant pas de définir clairement et
définitivement une ligne de démarcation acceptable entre le réle de citoyen-usager docile et celui de
néo-délinquant affirmé. Cela perturbe ensuite I'équilibre collectif par I'addition de cas de néo-



délinquance du fait de citoyens-usagers influents ou actifs, en favorisant de maniére crescendo les
conditions de réactions catégorielles, puis d’une révolte sociale et/ou élective puis éventuellement d’'un
désordre sociétal.

. Délinquance routiére (virtuelle) - corollaire 5 : Un désordre latent pour demain et aprés-demain.
Tant que lindividu n’a pas intégré mentalement la nécessité vitale ou logique pour lui d’'un net
changement en regard de sa propre compétence, expérience et/ou pratique, se réalise alors non pas
un lissage correct et sage des comportements routiers par rapport au respect apparent de la loi mais,
au contraire, un désordre intérieur des comportements uniquement contenu par la pression de la loi et
de larégle. Que la pression se relache et le désordre se répand encore plus mal et rapidement qu’avant !
Dans toute société moderne et éduquée, plus le curseur va ou repart, sans juste compensation, dans
le sens de la restriction des droits et des libertés avec une augmentation des devoirs et des contraintes,
plus les effets négatifs a attendre sont nombreux et importants, aujourd’hui, demain et/ou aprés-demain.
Aussi I'erreur récurrente parmi les gouvernants et les représentants du systéme est-il de toujours vouloir
croire a I'existence, t6t ou tard, d’'une symétrie cognitive, intellectuelle, morale et/ou mentale au sein du
plus grand nombre de citoyens-usagers entre la nécessité de la loi, ses bienfaits son acceptation de
principe. La prescription de la loi pour tous ne vaut pas forcément acceptation de fait chez le citoyen-
usager non demandeur !

. Délinquance routiére (virtuelle) - corollaire 6 : Tant que préexiste la virtualité de I’avis moral
et/ou technologique préexiste la virtualité du délit.

Elargir volontairement ou involontairement la sphére de la délinquance possible en déplagant les
repéres de loi et/ou de la morale parasite également les fondements du systéme de valeurs
habituellement pratiqué a I'unité de chacun. Pour le citoyen relevant de I'état d’esprit de la Motologie,
«Le délit est considéré comme virtuel dés lors qu’il ne repose sur aucun fait attentatoire objectif, réel,
précis, prouvé et/ou mesuré a I’encontre de l'intégrité physique d’autrui et/ou de ses biens, ni sur aucune
intention manifeste de le faire». Le seul constat technologique (radar) et/ou I'avis arbitraire et
discrétionnaire d’'un agent statique ou observateur des forces de I'ordre, méme assermenté et méme
en regard des régles générales du code de la route, ne suffit pas a créer la preuve absolue et définitive
d’'un fait réellement attentatoire, sinon la seule évidence d’une transgression de la régle. Pour qu'il y ait
fait attentatoire, il est nécessaire qu’il y ait de maniére concréte ou par destination un élément
destructeur et/ou une intention destructrice manifeste.

En matiére de sécurité routiere, c’est I'élargissement abusif de la conception de mise en danger de la
vie d’autrui qui induit conséquemment la réduction de 'espace libertaire d’autrui, par conséquent le
périmétre de néo-délinquance virtuelle. De ce fait, il devient parfaitement inique et anormal de
considérer qu’une simple présomption, extrapolation ou interprétation morale du danger, le plus souvent
influencée par la pensée dominante du moment, les consignes et/ou une approche aveugle, rigide et
sans nuance de la régle, puisse servir a rendre une justice objective et impartiale. En Motologie, tout ce
qui n’est pas différencié et prouvé n’est pas Iégitime, faisant que toute loi par nature indifférenciée, ne
tenant pas compte de la réalité exacte comme de I'objectivité des facteurs de la situation, peut étre
considérée comme erronée dans son interprétation et son application. Dés lors, tant que préexiste la
virtualité de I'avis moral et/ou technologique, préexiste la virtualité du délit.

. Délinquance routiére (virtuelle) - corollaire 7 : Clarté judiciaire ou dissonance judiciaire.

En matiére d’application de la loi il n’est pas du tout évident que les données complexes, objectives et
en temps réel de la réalité de la situation recouvrent exactement le champ théorique de la loi (lettre et
esprit). En matiére d’appréciation de la délinquance routiére (hors véritable délinquance et criminalité
pénale), il existe donc une grande relativité et une large confusion dans I'appréciation des situations.
Toute appréciation prend forcément racine dans I'esprit et la lettre de la loi, la prise en compte plus ou
moins objective de la complexité des données précises de la situation en temps réel et/ou dans
l'interprétation administrative, technologique et/ou empirique des uns et des autres. Entre esprit et lettre
de la loi, réalité objective, interprétation des uns et des autres de la réalité vécue, il existe ainsi une
superposition de 4 couches de jugement. La parfaite homogénéité entre ses 4 couches profite a la
plénitude d’une justice sereine et éminemment respectable. Le moindre parasitage entre elles produit,
au contraire, une dissonance judiciaire préjudiciable a 'image méme de la justice, de ses représentants
et naturellement de I'individu concerné. De ce fait en Motologie, sans un minimum de corrélation exacte
entre I'esprit et la lettre de la régle et les données attentatoires objectives de la situation, il n’existe



gu’une «administration du droit» a juger la délinquance routiére restant orpheline d’équité et d’écoute
dans la différenciation légitime de chaque cas.

. Délinquance routiére (véritable) - corollaire 8 : Sorte de Milieu routier comme il existe un Milieu
de malfrats.

En Motologie, la véritable délinquance routiére résulte de la mentalité de l'individu, d’une intention
délibérée de sa part ainsi que d’une décision volontariste de passage a I'acte, dont la nature ou la
conséquence produit la réalité objective d’un préjudice nuisible et/ou attentatoire a I'encontre d’autrui
et/ou de ses biens. La problématique de la véritable délinquance routiere est donc principalement située
ala source méme de I'esprit de 'usager de la route, dans le cadre récurrent de ses déviances agressives
et/ou psychologiques associées a une inadéquation objectivement dangereuse de ses actes et/ou de
son comportement. De ce fait, il est possible de constater que le fond de la délinquance routiére résulte
davantage d’un défaut accompli de maitrise globale dans la pratique routiere que de I’application d’une
maitrise globale correcte, assurée ou optimale dans un cadre d’action tolérant ou intuitif. En ce sens,
hors exception et volonté délibérée de nuire, la délinquance reste corrélative d’un faible niveau de
qualité, de compétence et de maitrise globale chez I'individu concerné. En Motologie, pour qu'il y ait
une véritable délinquance routiére, il faut nécessairement la consistance objective d’un délit routier
caractérisé par sa dangerosité ou par sa nuisance effective, associé a un ou plusieurs couples a risque
rédhibitoire(s) (et pas seulement la référence au seul facteur vitesse) dans le cadre d’une intention
délibérée de nuire et/ou de mettre en danger matériellement ou physiquement la vie d’autrui ou de ses
biens. A cette seule condition, il y a alors droit et Iégitimité a évoquer une action judiciaire en matiére de
délit consommé. En dissociant les effets induits ou virtuels de la cause du fait et/ou la cause du fait de
la source humaine pouvant I'animer, il y a Ia un formidable risque de confusion des genres en matiére
de délinquance réelle et virtuelle.

. Délinquance routiére (véritable) - corollaire 9 : Déviance égale délinquance : un nouveau
concept d’ennemi intérieur.

Dans I'absolu tout usager de la route peut étre assujettit, un jour ou I'autre, a une possible contravention,
amende, sanction judiciaire et retraits de points selon la configuration particuliére du contexte routier
et/ou la présence tolérante ou non des forces de I'ordre. De ce fait chacun peut étre pergu ou identifié
comme un délinquant de la route alors qu’en définitive, la véritable délinquance reste marginale. Il ne
faut donc pas confondre la véritable délinquance routiere de la déviance comportementale, ou de
'erreur ponctuelle, notamment dans le cadre d’'une chauffardise |égére et/ou sous I'effet de couple(s) a
risque non rédhibitoire(s). La véritable délinquance ne concerne que quelques pour cents ou pour mille
de la population des usagers de la route, c’est-a-dire une frange extréme de marginalité. En général, la
véritable délinquance routiére est récidiviste voire surtout multirécidiviste. Aussi pour éviter tout
amalgame dangereux dans I'opinion publique entre déviance et délinquance, la véritable délinquance
routieére ne doit-elle concerner que les comportements «durs» et récidivistes ayant I'intention clairement
volontariste de nuire et d’attenter a lintégrité de la vie humaine et/ou des biens. La notion de
délinquance réelle doit reposer sur la preuve objective du fait délictueux (et non sur le seul manquement
a la norme et a la régle) en incluant obligatoirement I'intention évidente de nuire avec présence
indéniable de couple(s) a risque créant des conditions accidentogénes évidentes ou fortement
probables. En cela, la véritable délinquance routiere ne concerne nullement la déviance
comportementale et encore moins I’hypothése ou la conditionnalité du fait délictueux et de son intention
en faisant notamment référence a une conséquence possible ou virtuelle. Sans cette condition liminaire
d’objectivité, tout peut s’interpréter par le sophisme, la morale dominante et l'idéologie dans le
politiquement correct du moment, en galvaudant ainsi les vraies valeurs de justice et de respect
démocratique d0 au citoyen-usager. Il ne s’agit plus alors de sanctionner légitimement I'individu
délinquant mais de conditionner arbitrairement 'individu déviant par la crainte et la peur du gendarme
via l'application médiatisée de mesures exemplaires. Cette forme de crise d’autorité au sein des
institutions du systéme apparait étre un véritable non sens faisant que lorsque I'Etat accepte, favorise
et entretient cet amalgame, il devient a la fois coupable et responsable de la propagation d’'une forme
d’'idéologie de la pratique routiére a la fois perverse, ringarde, béte et humiliante pour le citoyen. I
propage, a rebours, la docilité du citoyen contre I'approche adulte de l'usager, la régression des
comportements contre I'affirmation qualitative de la condition humaine.



. Délinquance routiére (véritable) - corollaire 10 : Summum de I’engeance humaine pire que le
meurtre, le terrorisme ou le viol et qui mérite emprisonnement et flagellation sur la place
publique.

En résumé, le vrai délit routier induisant une véritable délinquance doit associer conjointement 3

éléments distincts :

1. Une conduite objectivement dangereuse sous I'emprise d’au minimum un couple a risque rédhibitoire

(vitesse lambda + quelque chose) en regard des regles usuelles et/ou tolérées du code de la route ;

2. Un fait réel d’accidentalité et/ou objectivement accidentogéne in situ et non son hypothése, sa

virtualité ou sa probabilité ;

3. Une intention délibérée de nuire a I'intégrité physique d’autrui, a ses intéréts et/ou a ses biens, ou

manifestement contre le bien et I'ordre public.

En terme d’objectivité judiciaire, la seule conduite «hors normey, sans I'association d’une intention et/ou

d'un fait réel, objectif, attentatoire et/ou pouvant entrainer des conséquences inéluctables, ne peut

aucunement s’examiner comme un délit routier et encore moins comme de la délinquance routiére. La
conduite ou le pilotage «hors norme» correspond au pire a :

. Un comportement inadapté en démaitrise ;

. Une transgression volontaire des regles usuelles au profit d’une décision in situ jugée nécessaire
dans le temps réel de la configuration routiere ;

. Une déviance ponctuelle sous I'effet d’'un couple a risque ponctuel non rédhibitoire ;

. Une pratique courante volontariste et Iégitime d’exercice d’'une maitrise globale opérationnelle et/ou
d’'une compétence assurée dans une attitude de parfaite lucidité, de discernement et de contrble de
la situation.

Il est juste et équitable que la conduite ou le pilotage «hors norme» ne nécessite qu’'une sanction

mineure et/ou de principe, voire d’'une large tolérance, eu égard a la qualité de pratique du citoyen-

usager concerné. Tout mélanger en matiére de délit routier et/ou vouloir rendre rectiligne les
comportements sous prétexte d’égalité indifférenciée en sanctionnant, jugeant et condamnant sous

'aune d’'un méme fait des individus aux motivations, aux qualités et aux compétences différentes reléve

directement de I'outrage a citoyen, voire de I'imbécillité manifeste.

. Démaitrise : Rouler a c6té de ses bottes de moto.

Etat d’altération de la vigilance plus ou moins important, momentané et/ou permanent caractérisé par
une perte de contréle de la situation, un parasitage dans la perception des événements, un décalage
importun dans la réaction, un manque de discernement dans la prise de décision, un raté dans le
synchronisme dans les gestes et réflexes et/ou un défaut de maitrise dans la pratique technique et
usuelle de son engin par rapport au niveau de maitrise globale souhaitable a I'instant t. La démaitrise
concerne directement l'individu non compétent, l'individu en phase d’apprentissage et I'usager sous
'emprise d’'un ou de plusieurs couples a risque. La démaitrise se réalise en fonction des principales
causes initiales suivantes :

. Faible mobilisation de telle compétence et/ou facteur(s)-clé(s) (vigilance, anticipation...) ;

. Baisse de tonus, fatigue ;

. Présence génante et parasitante de douleurs, envies naturelles... ;

. Confusion dans la décision par perte momentanée de discernement, lucidité ;

. Baisse significative du (rme) ;

. Présence dominante d’un ou de plusieurs couples a risque ;

. Perte de réflexes et d’automatismes due a une non pratique.

. Démaitrise - corollaire 1 : Un état qui favorise I’émergence de conditions accidentogénes.

En Motologie, la démaitrise s’applique obligatoirement par rapport a une vitesse lambda. Dans la plupart
des situations de pratique routiére, c’est principalement I'état de démaitrise qui favorise 'émergence de
conditions accidentogenes. |l existe ainsi 4 principaux états de démaitrise :

. La démaitrise fugace ou ponctuelle : le sujet perd partie ou totalité du contrdle de la situation malgré
sa maitrise existante sous la pression d’'une émotion, de la déstabilisation liée a une situation imprévue
et/ou de la baisse de son (rme).



. La démaitrise occasionnelle : le sujet perd le contrdle d’une partie ou totalité de sa maitrise existante
sous l'effet dominant d’un couple a risque (ex. : alcoolémie occasionnelle).

La démaitrise occasionnelle récurrente : le sujet perd régulierement le controle d’'une partie ou
totalité de sa maitrise existante dans des conditions similaires, par la présence dominante d’un couple
a risque ou d’une association de couples a risque (ex. : alcoolémie réguliére).

. La démaitrise permanente : le sujet ne dispose pas de la compétence nécessaire par rapport a la
vitesse engagée et/ou a la pratique de son engin et se place en permanence sous la domination
omniprésente d’un ou de plusieurs couples a risque produisant la constance d’une occurrence du risque.

. Démaitrise - corollaire 2 : Non pas le quart d’heure du motard mais le «temps de retard» du
motard.

Toute démaitrise induit un «temps de retard» plus ou moins sensible produisant une échelle
d’occurrence du risque selon 5 degrés motologiques négatifs. Tout temps de retard interagit directement
sur la déqualification momentanée du pilotage ou de la conduite :

. Degré M-1 : Faible temps de retard dans le pilotage/conduite :

L'impact sur I'état de démaitrise est léger et n’affecte pas vraiment le discernement, la qualité des
manceuvres et le synchronisme des gestes dans la vitesse lambda pratiquée, sauf a prendre quelques
micro décisions légérement sur ou sous-dimensionnées par rapport au traitement habituel de la
situation. Les automatismes naturels de pilotage ou de conduite assurent pleinement leur office.

. Degré M-2 : Effet sensible sur le pilotage/conduite :

L'impact sur I'état de démaitrise commence a perturber le discernement, a modifier le rythme des
réflexes, a créer un temps de réponse retardé, a altérer la pertinence d’analyse de la situation, ainsi
gu’a favoriser une prise inopportune de micro décisions dans la vitesse lambda pratiquée, sans toutefois
altérer le principal des automatismes naturels de pilotage ou de conduite.

. Degré M-3 : Perturbation du pilotage/conduite :

L'impact sur I'état de démaitrise altére directement la qualité, la fluidité, la propreté et I’enroulement
méme du pilotage ou de la conduite par des a-coups inhabituels, des changements significatifs de
rythme et de vitesse, des micro décisions objectivement décalées et/ou risquées parasitant globalement
les automatismes naturels de pilotage ou de conduite.

. Degré M-4 : Irresponsabilité du pilotage/conduite :

L'impact sur I'état de démaitrise génére de véritables dysfonctionnements dans le pilotage ou la
conduite, d’autant plus qu’une tendance déstructurante court-circuite la plupart des automatismes
habituels de contrdle de la situation, mettant ainsi le sujet en position objective de perte de contréle vis-
a-vis de la vitesse de son engin, voire de I’engin lui-méme, entrainant ainsi une possibilité de risque a
la moindre situation imprévue, contraire ou hostile.

. Degré M-5 : Dangerosité du pilotage/conduite :

L'impact sur I'état de démaitrise produit une telle probabilité de risque a tout moment, que le sujet
devient carrément dangereux et doit arréter immédiatement son pilotage ou sa conduite.

. «Dénormalisation» (du comportement) : Entre liberté et stricte normalisation.

Notion de Motologie qui définit «tout comportement qui, dans I'action ou 'engagement, sort de la norme
apres s’y étre conformé en fonction de la nécessité immédiate et/ou de la réalité de la situation». La
«dénormalisation» est une sortie ponctuelle de la norme, de la régle ou de la loi de maniére volontaire
ou involontaire. Elle est considérée comme légitime lorsqu’elle repose sur le discernement de I'usager
dans sa capacité a apprécier par lui-méme la faisabilité, la non dangerosité et 'avantage immédiat a en
retirer. Elle est considérée comme illégitime lorsqu’elle produit du danger objectif pour soi comme pour
autrui. La pratique de la «dénormalisation» correspond a une phase intermédiaire entre liberté totale de
faire et de s’exprimer et comportement soumis et discipliné face a une normalisation coercitive (loi,
régle, code...) bridant peu ou prou les possibles dans I'action et la décision. Dans un systéme fortement
encadré et/ou maillé en matiére législative, la «dénormalisation» apporte de la respiration, de 'oxygéne
a la pratique strictement encadrée et/ou stéréotypée. Dans la pratique routiere, elle est fortement
recommandée en matiére de différenciation légitime et équitable des comportements entre usagers non
compétents et usagers compétents. Elle s'impose méme en contre-mesure citoyenne face au risque
d’écrasement et de médiocrité des pratiques collectives et/ou dans le cadre d’un lissage vers le bas de
la pratique individuelle. Par principe d’hygiéne démocratique et de respect citoyen, la dénormalisation
est recommandée en tout domaine de vie collective, dés lors que le signal du trop-plein est
objectivement manifeste. Le refus dogmatique de toute forme de dénormalisation fondée refléte, qu’on



le veuille ou non, la ringardise du discours de l'autorité en place et/ou I'aspect rétrograde du
raisonnement tenu, certainement peu éclairé et/ou trop asservi a la loi et au systéme.

. Déshabitude : Lavage de cerveau par les oreilles de celui qui est obligé d’écouter.

Notion de Motologie définissant une «volonté ciblée en provenance d’une organisation, d’une institution
ou de l'individu lui-méme, en vue de réduire et/ou d’éliminer certaines tendances comportementales
et/ou attitudinaires jugées non adéquates, non correctes et/ou dangereuses pour l'individu, autrui et/ou
pour l'organisation en place». Chez l'individu, la déshabitude passe par une forte volonté de
changement d’attitude et/ou de comportement par le biais d’'une prise de conscience, d’'une menace
et/ou d’un objectif prioritaire a atteindre. En provenance d’une organisation ou d’une institution, la
déshabitude peut s’appliquer par I'obligation légale et/ou normative d’adopter certains comportements
en rupture des précédents. Elle se manifeste alors, le plus souvent, par une pression morale, financiére
mentale et/ou physique destinée a courber, infléchir, influencer, orienter, casser, désavouer, sanctionner
et/ou déstructurer la conduite jugée négative et/ou inadéquate du sujet a la base méme de ses actuels
fondements rationnels et/ou imaginaires. Dans ces conditions, la déshabitude organisée et massive en
direction du citoyen-usager est cousine du conditionnement des esprits, du formatage et du matricage
des esprits. Lorsque la déshabitude n’apporte pas vraiment de réponse qualitative, naturelle, évidente,
fiable et/ou n’est pas psychologiquement intégrée par I'individu, elle produit un déracinement psychique
porteur de conséquences négatives a terme.

. Différenciation (pratique routiére) : 3 options de vitesse selon le niveau de maitrise globale de
I'usager.

Tout droit a la différence se mérite. En matiére de pratique routiére, la différenciation considéere que
passé un certain seuil de compétence technique et de maitrise globale dans I'autonomie, le
discernement et I'expérience, chaque citoyen-usager reste fondamentalement différent d’autrui dans la
maniére de piloter, de conduire, de se comporter et de prendre des décisions. Ainsi par exemple, de
l'usage du principe de différenciation dans le cadre du Codex de la maitrise routiére, ressortent
automatiquement 3 grandes typologies de citoyens-usagers de la route :

. Les citoyens-usagers novices (débutants, cadets, apprentis...)

. Les citoyens-usagers confirmés (grande masse «médiane» des pratiquants de la route)

. Les citoyens-usagers compétents (pilotes a niveau élevé de maitrise globale).

Alors qu’il semble évident a tous que doivent préexister certaines différences (notamment dans I'usage
de la vitesse) entre I'usager novice et 'usager confirmé, il est symétriquement évident que doivent
préexister certaines différences entre l'usager confirmé et l'usager compétent. Dans le champ
d’application que représente la pratique routiére, le principe de différenciation permet d’allouer des
astreintes aux uns et des latitudes supplémentaires aux autres en fonction de leur niveau de maitrise
globale. Il ne s’agit pas la d’'une différenciation a l'unité d’individu, mais a l'unité de compétence
disponible ou de niveau atteint dans la maitrise globale.

3 niveaux basiques semblent étre vraiment un minimum en la matiére impliquant la référence possible,
comme par défaut, aux options suivantes dans la cadre de la pratique de la vitesse sur route ouverte :
. Usager novice : Vitesse légale

. Usager confirmé : Vitesse légale et/ou permise

. Usager compétent  : Vitesse légale, permise et/ou tolérante

. Différentiel de compétences : Ecart de savoir-faire entre individus disposant du méme jouet.
Vouloir imposer une homogénéité de comportement normé a I'ensemble hétéroclite des usagers de la
route est aussi pertinent que de vouloir former a partir d’'un seul et méme enseignement des individus
fonciérement différents aux attentes, capacités et aux qualités intellectuelles, motivationnelles, créatives
ou manuelles, bien distinctes. Seules certaines disciplines (militaires, religieuses, éducation primaire...)
le permettent, sachant que méme dans ces institutions préexistent une forte hiérarchie entre les
individus et de nombreuses ambitions personnelles. Aussi est-il vraiment pertinent de vouloir appliquer
a tous et de maniére égalitaire dans le domaine de la pratique routiére, les mémes problématiques a
résoudre qu'ils soient derniers, moyens ou premiers de la classe ? Est-il cohérent dans une société dite
évoluée de maintenir artificiellement par la normalisation sécuritaire, le gommage et I'effacement des
niveaux réels de compétence, sachant qu’il peut exister entre usagers de la route un écart de maitrise
aussi grand qu’entre les éléves d’une école d’ingénieurs et ceux d’une classe de CM2 ?



. Différentiel de compétences - corollaire 1 : Tout tracé d’une ligne médiane en raison du principe
d’égalité ne peut que rendre insatisfaits les meilleurs et avantager les plus faibles.

Il est évident que tous les individus ne sont pas capables des mémes performances manuelles,
physiques, intellectuelles, professionnelles, artistiques, culturelles ou sportives. Le traitement égalitaire
fondé sur une attitude médiane obligeant a respecter des normes communes de conduite ne peut que
rendre insatisfaits les meilleurs et avantager les plus faibles. Le tracé d’une telle ligne linéaire tend a
stigmatiser encore davantage les conditions d’injustice, dés lors que I'individu progresse constamment
dans sa qualification d’homme et de citoyen-usager (formation, niveau d’étude, investissements...).
Dans un cadre sociétal moderne ou la marge supérieure des individus affirmés, compétents et adultes
grandit réguliérement face a une marge inférieure relativement stable, et nonobstant la présence d’une
masse moyenne relativement normeée, le déséquilibre ne peut que s’accentuer et créer les conditions
d’une frustration permanente pour les premiers. En ce sens, le principe d’égalité est juste lorsque tout
le monde vit, agit, pense, s’exprime, travaille selon un niveau relativement identique. |l reste également
acceptable dans le cadre d'un projet commun apportant au final une récompense collective
équitablement partagée. A l'inverse, le recours a la notion d’égalité devient parfaitement injuste lorsqu’il
existe un véritable différentiel de compétence ou de niveau entre individus exercant dans un méme
domaine d’activité. Dans ce cas, le différentiel de compétences s’oppose fondamentalement au
traitement égalitaire des individus.

. Différentiel de compétences - corollaire 2 : Le citoyen-usager est lucide et/ou compétent, ou il
n’est pas ou peu.

De la méme maniére vouloir opposer, a la source de I'action, la compétence humaine et la responsabilité
citoyenne est un parfait non sens, comme il en fut un temps d’imposer le «coitus interrompus» comme
seule maniére de réguler les pulsions sexuelles (besoins humains) en vue d’éviter les naissances, de
mettre enceinte sa partenaire et/ou de devoir ensuite se marier par obligation de famille (réle tenu dans
la société). Depuis cette méthode empirique, bien d’autres moyens contraceptifs ont été trouvés
associant harmonieusement le réle humain et celui de rdle citoyen. Aussi quand allons-nous considérer
que tout individu lucide et compétent sait en permanence, dans le temps réel de son engagement, agir
comme il doit agir et faire ce qu’il doit faire, sans que le systéme soit obligé de le rappeler a I'ordre a la
moindre déviance ? Vouloir dissocier la compétence humaine de la compétence citoyenne, c’est
considérer qu’il existe des hauts et des bas dans le discernement selon que I’on raisonne pour soi ou
en fonction des autres. En Motologie, il est clair que soit I'individu est lucide, soit il ne I'est pas ; soit il
est compétent, soit il ne I'est pas et ainsi pour tout. Les condition humaine et citoyenne doivent donc
rester indissociables et non partageables au gré des événements, au risque alors de pervertir le
jugement humain et de lui faire commettre tous les excés habituels du raisonnement et du discours
dominant. Les grands dilemmes de société n’ont jamais de solution unique et péremptoire. Pourquoi en
serait-il autrement dans la pratique personnalisée sur route, alors que justement I'individu exprime 13,
dans I'acquisition de son engin et dans sa maitrise appliquée, une large fraction de sa différence ?

. Discernement (avoir du) : Manifester une vision globale, juste et nuancée.

Cette faculté de juger, de distinguer et d’apprécier avec justesse la réalité présente, mais aussi le passé
voire I'avenir, est directement reliée a un état significatif de conscience permettant d’avoir une vision
globale et nuancée de la portée des phénomenes. Le discernement permet de relativiser les données
spécifiques et objectives d’une situation donnée afin de les inscrire, de maniére discriminée, dans le
cadre d’un environnement plus large, complexe et étoffé. Le discernement repose par conséquent sur
lart et la sagesse de la différence en toute chose, en s’appliquant a étre le parfait contraire de
'empirisme et de la généralisation. Il est de ce fait supérieur au simple bon sens «paysan» en ajoutant
une profondeur, une lucidité et une perspective élargie du phénoméne en question par la capacité
cognitive et intellectuelle a pouvoir I'intégrer dans d’autres cadres, interactions, dynamiques et/ou
nécessités directes et indirectes, visibles et moins visibles. En d’autres termes, avoir du discernement,
c’est interdire de généraliser et de mettre tout le monde dans le méme sac. C’est s’interdire de ne
considérer que la surface apparente des choses et/ou ne retenir que ce qui est dit sans tenir compte du
non dit. C’est s’interdire de rendre monolithique ou unilatérale telle vision des faits ou du monde en
considérant d’emblée son propre raisonnement ou jugement comme le seul vrai et acceptable entre
tous, sans prendre en considération d’autres champs du possible et/ou d’autres légitimes objections.



. Discernement (avoir du) - corollaire 1 : L’'intelligence ne suffit pas, pas plus que la seule
compétence technique.

La constance du discernement reléve le plus souvent d’'une qualité d’homme et de femme d’expérience,
adulte, affirmé(e), voire épanoui(e). Il N’y a pas d’a priori dans le discernement, pas plus que de diktat
a imposer ses vues ou encore de manifestation d’autorité a les imposer ainsi. L’intelligence, I'age, le
statut, le titre, pas plus que I'expertise et la compétence technique ne sont, a eux seuls, synonymes de
discernement. Il faut d’autres qualités comme I'objectivité, 'impartialité et la tolérance, ainsi qu’une
intégrité morale et une honnéteté intellectuelle formant ensemble une certaine hauteur de vue, pour
montrer de la constance dans le discernement. De ce fait, le discernement s’oppose a toute forme
d’intégrisme moral, religieux, juridique et/ou idéologique comme a toute forme d’intolérance dans le
jugement, de psychorigidité dans le raisonnement, de recours constant a la normalisation et/ou de
valorisation hiérarchique ou statutaire, lorsque celles-ci sont appliquées de maniére identique et
indifférenciée aux faits, aux individus et aux situations.

. Discernement (avoir du) - corollaire 2 : Capacité a savoir par soi-méme ou se trouve le bien et
le mal.

Chez le citoyen-usager, le discernement dans la pratique routiére se traduit par la capacité a savoir
décider par soi-méme, de maniere juste et efficace, quand, ou, comment, pourquoi, vers qui ou vers
quoi agir, en fonction des données immédiates ou prévisibles de la situation. En matiére de pratique et
d’action, lorsque I'amont de la décision se révéle serein et juste pour le bien de soi et des autres
présents, le déroulé de 'engagement dans la prise de risque est alors considéré comme respectable et
viable, quels que soient les aspects légitimes, légaux ou non des modalités de I’action menée. A ce
stade, l'usager qui dispose de discernement démontre forcément un comportement adulte se
caractérisant par un fort degré d’affirmation de soi, d’autodiscipline, de capacité a pouvoir agir de
maniére autonome, a savoir décider par soi-méme, comme a rendre conditionnelle son attitude vis-a-
vis de la régle et de la norme imposées de maniére indifférenciée par le code de la route.

. Discernement (manque de) - corollaire 3 : Ne pas savoir apprécier un cru millésimé.
Suivre inconditionnellement la regle et la norme, ne pas prendre objectivement en considération la
différence inhérente a chaque individu, a chaque cas et/ou manquer d’esprit critique face a la spécificité
de chaque situation, démontre a I’évidence un manque de discernement. De la méme maniére, invoquer
volontairement, ou par insuffisance intellectuelle, la référence aveugle a I'égalité de traitement pour
tous, au respect inconditionnel et obligatoire a la loi commune, ou encore abuser de formules toutes
faites supposant d’accepter sans broncher I'ordre imposé, républicain ou autre, c’est également
manifester un manque patent de discernement. Dans le collectif des hommes, c’est presque toujours le
manque de discernement qui conduit a I'injustice, a la manipulation des masses, a I'abus d’autorité et
de pouvoir et/ou a des conditions objectives de risque ou d’entropie. Chez I'individu lambda comme
parmi les leaders d’opinion, le manque de discernement se caractérise par la présence de certains
défauts chroniques de personnalité et/ou la manifestation de limites intellectuelles et psychologiques,
dont les plus courants sont :

Défaut de vision globale sur le sujet considéré ;
. Défaut de lucidité et de bon sens sur les évidences ;
. Attitude et comportement majoritairement suiveurs, soumis, passifs ;

Fort empirisme et subjectivité naturelle ;

Esprit concurrentiel et/ou de rapport du fort au faible ou dominant/dominé ;

Manque d’expérience significative, de culture, de savoir, de connaissances pertinentes ;

Forme d’intelligence entrainant des raisonnements et des jugements péremptoires manquant de

relativité et de hauteur de vue ;

Prise de position dogmatique, intolérante, directive relevant de statuts hiérarchiques et/ou de réles

assis sur l'autorité et le pouvoir de coercition sur autrui ;

Utilisation sans modération de raisonnements spécieux, communs, standardisés, stéréotypés dans

le cadre d’un formatage initial des esprits.

Discernement (manque de) - corollaire 4 :Personne n’est a l'abri et surtout pas les
représentants patentés du systeme.
Dans la pratique routiere, le manque de discernement caractérise principalement le donneur de legon,
le bavard, la «grande gueule», le barbare, le viking, le mauvais conducteur manquant de compétence



et de savoir-vivre routier. Tous les actes graves de chauffardise comme la présence rédhibitoire de
couples a risque démontrent, a I'’évidence, un manque de discernement ponctuel ou constant. De la
méme maniere, toutes les décisions unilatérales en provenance des forces de I'ordre comme des
autorités politiques ou administratives, nonobstant leur caractére légal, démontrent un parfait manque
de discernement en appliquant de maniére indifférenciée des ordres de traque, de sanction, de
culpabilisation et/ou de peur du gendarme. Personne n’est a I'abri du manque de discernement et
surtout pas les représentants patentés du systéme, pas plus que les officiels d’organismes et
d’associations ou encore les journalistes et animateurs de radio, TV et de presse spécialisée. C’est
méme peut-étre Ia que les regroupements sont les plus séveres.

. Discours (sécuritaire) : Passer pour la 50° fois un 78 tours usé sur un vieux pick-up grésillant.
Lorsque l'organisation en place (Etat, gouvernement, institution, média, association, entreprise...) tient
un discours sécuritaire récurrent, cela signifie qu’elle n'a pas su trouver ou proposer en amont de
solutions vraiment efficaces, pertinentes et/ou consensuelles face a la problématique posée. Il s’agit
alors pour elle d'imposer un nouveau référentiel d’attitude et de comportement relativement fermé,
destiné a maintenir ou imposer par I'autorité et la contrainte unilatérale, le retour a un ordre apparent.
Le traitement de surface de la problématique posée s’effectue alors aux dépends d’un traitement en
profondeur faisant qu’il est a craindre le retour, a terme, des mémes causes induisant les mémes effets.
S'il est clair dans nos sociétés modernes que le discours remplace de plus en plus I'action sous I'effet
d’'un défaut de culture du risque, alors il ne faut pas s’étonner que la réponse la plus couramment utilisée
soit celle du réflexe sécuritaire face a I'imprévu, I'inconnu, le danger, le risque et/ou 'engagement dans
le passage a l'acte. Lorsque I'obsession sécuritaire se transforme en discours sécuritaire permanent,
alors se développe le symptdme collectif d’'une déficience d’affirmation de soi, d’'un manque de volonté
dans la prise de risque, d’'une baisse de motivation a entreprendre et/ou d’'un défaut de vision globale,
soit tout le contraire de 'individu mature, courageux, audacieux, abouti et entreprenant.

. Discours (sécuritaire) - corollaire 1 : Privilégier I’action virtuelle a I’action engagée.

Tant que I'action réelle est remplacée par I'action virtuelle, tant que I'idée remplace 'engagement réel
et concret, le discours s’anime automatiquement de certitudes et de sophismes a «tangenter» la réalité
des faits et des sens par l'idée de réalité. La distorsion qui en résulte produit une pseudo-conscience
des risques en exagérant I'emprise et la nécessité des mesures sécuritaires dans le quotidien de
chacun. Le discours sécuritaire devient alors une arme de masse, via les techniques de communication
politique, pour contréler le collectif et les individualités en freinant '’engagement dans le passage a I'acte.
Il consacre ainsi la pression du systéme (maillage |égislatif) sur I'affirmation du citoyen (envies
débridées, désirs d’indépendance...). Plus le discours sécuritaire est présent, plus il tend a freiner
linitiative individuelle et a réduire le champ des possibles, en favorisant parallélement le principe de
laction virtuelle. Par action virtuelle il faut entendre la référence imaginaire, par raisonnement
intellectuel ou projection empirique, a toute forme de conséquence, de projet, promesse, idée,
perspective, rapport a I'action des autres, participation personnelle marginale et/ou avec «parapluie»,
référence appuyée aux modéles existants, soumission aux régles, modeles et pratiques validées par le
systeme, utilisation de la métaphore des connaissances, du savoir, du glorieux passé, etc.

. Discours (sécuritaire) - corollaire 2 : Le discours ne reste qu’un discours.

Quelle que soit la polarité (positive ou négative) résultant du discours sécuritaire récurrent, le discours
ne reste qu’un discours et un discours qu’une manifestation verbale, orale ou écrite représentative d’'une
idéologie ou d’'un état des mentalités & un moment donné. Il s’oppose par conséquent a I'action réelle
vécue par soi-méme par le jeu de substitution de la parole a I'acte. En magnifiant le verbe, le discours
devient 'arme préférée des peu actifs, des soumis, des passifs et naturellement des agents et
manipulateurs du systéme se disant satisfaits d’'une telle représentation artificielle de I'action. Ainsi
justifier intellectuellement et psychologiquement la non action par I’énergie du discours et la technicité
de la communication revient, pour son auteur, a remplacer toute forme d’action physique, de décision
et d’engagement personnel dans le passage a I'acte par la valorisation artificielle du signifiant des mots.
C’est le méme principe qu’en Bourse des valeurs, lorsqu’aprés I'envolée immodérée des cours succede
la dépression, la chute des espérances et le désappointement collectif. La référence illusoire aux mots
se transforme presque toujours en échec individuel par I'incapacité concréte a savoir agir de maniére
compétente, avertie et opérationnelle tout simplement par défaut d’expérience utile. |l est donc évident
a I'échelle individuelle, collective et sociétale, que ce penchant généralisé a la substitution intellectuelle



et imaginaire en faveur du discours contre la réalité effective de I'action engagée fait perdre peu a peu
le courage d’entreprendre, ainsi que la motivation a prendre des risques. Ce penchant justifie également
les boucles de rationalité a la logique apparente et sophistique, ainsi que les «petites» actions confortant
la primauté des habitudes dans le cadre d’une organisation et/ou d’'un systéme a Tlinfluence
«omnidominante».

. Droit naturel (a la vitesse) : Un rapport direct entre vitesse et primauté de certains besoins
humains.
Si I'on considére que I'individu détient un droit inextinguible a réaliser ses besoins vitaux du seul fait de
sa nature humaine, alors le droit a la vitesse est un droit naturel Iégitime comme moyen de réalisation
et de satisfaction de certains besoins humains. Chez tout mammifére, comme ailleurs, aller vite et
utiliser la vitesse disponible est assimilable a un instinct ou pour le moins a un réflexe. Ainsi 'usage de
la vitesse chez I'animal lui permet de se débarrasser du prédateur, d’attraper une proie afin de se nourrir,
de fuir devant le danger, d’arriver le premier, de démontrer sa supériorité ou sa dominance dans le
combat, de contrbler une situation, de parcourir des distances dans le temps le plus court, etc. Soit
autant de tendances comportementales évidentes chez I'animal du fait de la sélection naturelle que I'on
retrouve également chez ’lhomme actif par I'inné, I'acquis et la nécessité de maitriser sa survie. Il existe
donc un rapport direct entre vitesse et plusieurs besoins humains, dont notamment le :

Besoin de se nourrir ;

Besoin d’'activité ;

Besoin d’exploration ;

Besoin de concurrence ;

Besoin de sécurité ;

Besoin d'affiliation ;

Besoin de prestige ou de considération ;

Besoin de succeés ;

Besoin d’autonomie ;

Besoin captatif ;

Besoin d’accomplissement.

. Droit naturel (a la vitesse) - corollaire 1 : Amendement nécessaire a la Constitution des Droits
de ’'Homme.

Sauf a vouloir agir contre le principe de sélection naturelle, la vitesse est enracinée dans la nature
animale et humaine en ne demandant qu’a se libérer naturellement en présence de moyens
disponibles : marche a pied, course, natation, glisse, pratique du cheval, vol libre, chute, engins
motorisés, etc. Dans I'ére moderne, I'informatique, la télécommunication, la technologie, la technique et
la mécanique ont accentué et démultiplié la réalisation de cet instinct en de multiples domaines et
activités considérés comme essentiels au progrés, aux loisirs, comme a la survie des organisations
placées dans I'épreuve du risque, de la concurrence ou de la compétition. Qu’elle soit faible, médiane
ou rapide, la vitesse est foncierement adaptative en fonction de I'apprentissage et surtout des capacités
du cerveau et du corps humain. A ce jour, les limites naturelles absolues de la vitesse aux stades
cérébrale, anatomique et biomécanique n’ont pas encore été atteintes chez ’homme, sauf au travers
des process, des motorisations et des vecteurs propulseurs. Il est d’ailleurs acquis que la maitrise de la
vitesse participe a I'évolution biologique et psychologique par sa capacité a accélérer les processus de
développement et de maturation de certaines fonctions organiques et facultés humaines. Par exemple
chez I'humain, la capacité a maitriser la vitesse sous la contrainte de décisions a prendre en temps réel
favorise directement I'éveil de la personnalité et I'affirmation de soi en distinguant rapidement les
caractéres d’offensivité, de dynamisme, d’activisme comme d’efficacité dans le traitement rapide des
problématiques. La vitesse s’oppose donc a toute forme de procédure aveugle et indifférenciée en
s’adaptant, par essence, au cas de chacun, que 'un ressorte d’un faible «besoin» de vitesse ou que
l'autre s’anime d’un fort «besoin» de vitesse. C’est également cela le droit naturel a la vitesse en
acceptant la variabilité du cas de chacun, comme en matiére de demande spécifique pour chaque
besoin humain.

. Droit naturel (a la vitesse) - corollaire 2 : Un droit Iégitime associé au Codex de la maitrise
routiére.



En Motologie, la vitesse est un droit naturel légitime associé a I'affirmation de la condition humaine,
alors que la restriction de vitesse est une obligation Iégale imposée par le systéeme au collectif. Aussi
par principe, chaque usager de la route, et donc le motard, a-t-il théoriquement le légitime droit naturel
de pouvoir choisir librement sa vitesse intuitive en fonction de ses propres rythmes naturels et de son
niveau réel de maitrise globale. Ces deux préalables sont essentiels pour permettre une avancée réelle
dans le pilotage et la conduite routiere afin de réduire 'accidentalité mortelle. Celui ou celle qui ne se
sent a I'aise que dans le cadre d’une vitesse réduite ou imposée, celui ou celle qui veut rouler calmement
et a son rythme ou celui ou celle qui souhaite pousser, sous réserve de maitrise, sa vitesse sur route
ouverte, peut opter délibérément pour 'une ou l'autre de ces possibilités. La Iégitimité de la vitesse
s’inscrit obligatoirement dans le cadre du Codex de la maitrise routiere supposant préalablement la
combinaison de plusieurs conditions chez le citoyen-usager de la route :

Une compétence nécessaire en terme de maitrise globale ;

Un discernement dans le contréle de la situation ;

Un (rme) suffisant a optimal ;

Une autodiscipline permanente ;

Un savoir-vivre routier ;

Le respect des recommandations et des réglementations notamment en ville et dans les contextes a

risque.

. Economie routiére : Calculs comptables de chiffres manipulés.

Le gain économique apparent résultant de la baisse de I'accidentalité (blessés légers, blessés graves,
mort) est réel dans les postes suivants :

. Frais directs des services de secours ;

. Soins médicaux, hospitalisation, appareillages ;

. Frais d’'obséques ;

. Dommages aux véhicules (réparations a rembourser) ;

. Dommages aux biens du domaine public (entretien, restauration) ;

A ce niveau, il est clair que toute réduction de I'accidentalité bénéficie surtout économiquement (et
politiquement) a la collectivité et a I'Etat. Toutefois la réalité subséquente d’une telle baisse se révele
beaucoup moins évidente en macro-économie en termes d’assurances (expertise, dépenses de
gestion, remboursement, indemnisations...), de frais généraux de fonctionnement des services publics
(pompiers, police, gendarmerie, SAMU, justice...) comme en matiére d’indemnisation judiciaire,
résultant déja tous en amont d’'une économie de prélevement et d’affectations budgétaires de
fonctionnement au plan national comme au plan des collectivités territoriales. La traduction réelle du
gain économique constaté par la baisse de I'accidentalité n’est méme plus scientifiquement évidente en
terme d’effets réels sur la pollution, en terme de perte de production projective liée a I’arrét de travail ou
au décés des actifs, ou encore en terme de colt théorique de la vie humaine face a ce que devrait
théoriquement investir I'Etat pour éviter tout accident supplémentaire, notamment dans I’'amélioration
des infrastructures routiéres. En ces domaines, il est toujours possible de faire dire ce que I'on veut aux
chiffres sachant que la technique mathématisée de la statistique reléeve en grande partie sinon du
mensonge, de I'imprécision en mathématique fondamentale, de la virtualité des choses et surtout de
I'entretien d’'une confusion dans les esprits.

. Economie routiére - corollaire 1 : Calculs comptables manipulant de vrais chiffres.

Pour étre crédible, le préjudice moral et économique national de I'accidentalité routiére doit pouvoir
opposer a tout passif du bilan (codts directs et induits, somme des postes de dépense globale), I'actif
du bilan (valeurs et somme des postes de recette globale) avec au final, le produit de I'excédent ou celui
de la perte réelle subie. Il ne s’agit pas seulement d’'invoquer une logique comptable en fonction des
seuls chiffres, pourcentages et statistiques d’Etat apparemment favorables mais également d’intégrer
tous les effets économiques négatifs et perturbateurs induits par les mesures prises. Aussi, tant que
I'action gouvernementale ne privilégie pas une sortie par le haut du probléme, c’est-a-dire en misant de
maniére volontariste sur une politique offensive et motivante de post formation et de développement de
la maitrise globale, I'accumulation des effets induits recouvrera toujours une somme négative globale
bien supérieure aux gains apparents enregistrés :

. Baisse de rentrées de TVA, TIPP ;

. Baisse des rentrées fiscales et sociales en provenance des entreprises ;

. Baisse d’achats et de consommation de la part des usagers de la route ;

. Baisse directe d’effectifs et perte d’emplois dans certains secteurs marchands (par conséquent



versement supplémentaire d'indemnités de chémage) ;
Baisse de production industrielle chez I’'ensemble des sous-traitants et fournisseurs du secteur avec
effet domino possible.

. eftc.

. Economie routiére - corollaire 2 : Manipulation comptable de vrais chiffres.

Pour étre crédible, le préjudice moral et économique national de I'accidentalité routiére doit pouvoir étre
comparé et relativisé a tous les autres épiphénomeénes de société et de la vie courante omniprésents a
un temps t et dans un espace e : mortalité par 'alcool, le tabac, les cancers, les maladies nosocomiales,
les accidents domestiques, sportifs, de loisirs, professionnels, les causes phytosanitaires, les
épidémies, le suicide, la faim ou la guerre dans le monde, etc. Aussi, isoler médiatiquement
I'épiphénoméne routier d’un ensemble sociétal bien plus large, complexe et important en terme de santé
publique reléve du dogmatisme et/ou de la manipulation politique des esprits et des masses, masquant
ainsi I'existence pénible d’autres réalités bien plus affreuses, intolérables et injustes. Aussi en intégrant
I'épiphénoméne routier dans une échelle sociétale plus globale, il n’est pas du tout certain que I'on
puisse honnétement parler de gains économiques ni d’avancées réelles, sauf de maniere virtuelle ou
incompléte, tant que préexiste une somme globale de pertes, de colts et d’erreurs de 10, 100 ou 1000
fois supérieure dans I'addition de 'ensemble des autres épiphénoménes. En d’autres termes, il serait
intéressant de savoir combien pese réellement tel gain constaté ici par rapport a la négligence,
lincapacité, la carence constatée ailleurs. Il convient également de considérer que toute mesure
répressive et/ou liberticide en matiére de sécurité routiére tend non pas a stopper définitivement les
causes de mortalité mais a les déplacer ailleurs ou autrement en grande partie.

. Effet de modéle : Devenir Schumacher ou Rossi avec le talent en moins.

Dans le cadre de la pratique routiére, il s’agit d’une incitation, d’'une motivation a qualifier et a
perfectionner son pilotage ou sa conduite, en vue de ressembler ou de s’identifier a un pilote de
référence ou encore a intégrer une typologie ou un groupe d’appartenance. L’effet de modeéle tire vers
le haut du comportement et de la maitrise, notamment lorsque 'usager peut y trouver un enrichissement
technique, technologique et/ou «compétentiel». Toutefois, lorsque I'effet de modele s’applique
uniqguement a ne rechercher que la valorisation de soi et de son image par le prestige, I'élitisme et/ou
par I'identification a une catégorie sociale spécifique ou supérieure, le superficiel et la médiocrité sont
souvent au rendez-vous derriére les apparences.

. Egalité (de traitement) : L’égalité, c’est le prét-a-porter collectif.

Sous-ordre de I'équité applicable a une masse indifférenciée, I'égalité correspond a une approche
collective de nature horizontale des droits et des devoirs applicables a chaque citoyen. L’égalité peut
également s’appliquer de maniére verticale au sein de groupes humains distincts et homogénes. Elle
correspond a une notion artificielle inventée par les philosophes idéologiques et théoriciens du systéme,
s’opposant directement aux lois générales de la nature. C’est la raison pour laquelle la notion d’égalité
est ambigué par essence car foncierement d’origine humaine et non naturelle. Méme si dans la jungle
urbaine et collective il est nécessaire d’établir des regles communes, l'utilisation dogmatique et
idéologique de 'égalité dans un cadre fermé, directif et unique pose de sérieux problémes de condition
humaine, sociétale et citoyenne sans la possibilité d’y adjoindre une alternative. Par exemple, il est clair
que tous les usagers de la route (et les citoyens en général) sont fonciérement inégalitaires a la source
(personnalité, caractére, génétique, aptitudes, capacités, compétences...), ainsi que dans la mise en
ceuvre des technicités et technologies inhérentes a leur pratique routiére (niveau de maitrise globale,
(rme), fiabilité de I'engin, nature et qualité des équipements...). En fait, la notion d’égalité repose sur
une application collective indifférenciée, globale et de masse, des droits et des devoirs en accordant
davantage la prime aux devoirs qu’aux droits. Par son caractére principalement moral, organisationnel
et [égislatif, elle favorise indirectement I'indifférenciation de la condition humaine en tout cadre collectif.
Plus le recours a I'égalité est dominant moins I'équité a I'unité de chaque homme subsiste. Plus I'égalité
s’impose dans une organisation, plus elle favorise l'indifférenciation en annulant le caractére sacré de
la différenciation humaine. Dans ces conditions, I'égalit¢é ne favorise ni la Iégitimité ni I'équité
fondamentale due au citoyen et a 'humain.

Egalité = approche horizontale des droits et de devoirs



. Egalité (de traitement) - corollaire 1 : Rendre ’homme aussi heureux que la fourmi au travail.
L’égalité s’oppose directement aux lois dérivées de la sélection naturelle et induit, de ce fait, une triple
conséquence dans la condition des hommes :

. Elle est juste et acceptable dés lors qu’elle tend a accorder les mémes chances et possibilités d’acces
a des individus supportant un écart et un différentiel involontaire par I'inné, I'héritage et/ou la condition
sociale. Elle est juste et acceptable, dés lors que par principe initial elle ne privilégie personne face a la
loi, au devoir ou au droit en comblant ainsi les écarts existants ;

. Elle est injuste et inacceptable lorsqu’elle n’intégre pas les différentiels nés de I'acquis, de I'effort, des
capacités, des potentiels et de 'opportunisation individuelle. Elle est injuste et inacceptable lorsqu’elle
n’applique pas la notion d’équité dans le traitement spécifique des situations et des hommes en fonction
de la réalité de leur état, faisant alors qu’elle contribue a creuser davantage les écarts entre les hommes
qu’a les réduire ;

. Elle est entropique, c’est-a-dire génératrice de déseéquilibre, d’'instabilité, de crise dés lors qu’elle
s’impose de maniére indifférenciée a une masse d’individus différents par nature sur tout un spectre
d’activités et de besoins humains. Elle devient entropique, dés lors qu’elle tend a lisser la collectivité
des hommes vers le bas ou le médian de leur condition possible.

En matiére de conduite et de pilotage routier, I'égalité de traitement est a la fois injuste et entropique en
associant indifféeremment le bon pilote ou conducteur avisé au mauvais, comme en appliquant ou faisant
appliquer de maniére uniforme les mémes régles a tous, sans tenir compte de pratiques fortement
différenciées (bicyclette, moto, voiture, camion...). Dans la réalité routiere, I'égalitarisme par la
normalisation comportementale conduit non pas a un lissage collectif qualitatif et de maitrise suffisante
en chacun, mais a creuser encore davantage les écarts psychologiques entre usagers de la route de
nature a générer de la frustration collective et une entropie latente permanente.

. Egalité (de traitement) - corollaire 2 : Rendre la fourmi aussi insouciante que ’homme qui lui
marche dessus.

En contrepoint des régles normatives favorisant la thése de I’égalité de traitement des individus, il existe
depuis toujours de nombreuses antithéses dans le rapport des hommes entre eux. En dehors de
l'inégalité flagrante au niveau de la sélection naturelle par la génétique, le sexe, la morphologie, la
résistance physique et psychique entre individus, les ethnies et les espéces, etc., I'inégalité de
traitement est également omniprésente en toute société par I'acquisition et le statut, notamment par :

. La répartition des roles familiaux ;

. Le principe de hiérarchisation dans le travail, les groupes humains, I'entreprise, I'Etat ;

. Laloi du marché, la concurrence, le rapport entre I'offre et la demande ;

. Le pouvoir d’achat ;

. L’héritage ;

. Les classes sociales ;

. Les niveaux de compétences et de performances en tous domaines ;

. Les grades militaires et civils ;

. La sélection par les notes, titres, diplémes ;

. efc.

. Egalité (de traitement) - corollaire 3 : L’égalité est juste et éthique a partir du fondement de
caracteres identiques.

Le rapport a I'égalité est évidemment utile et nécessaire dés lors qu’il s’applique notamment a satisfaire
certains rapports qualitatifs, justes et éthiques en matiére de droits et de devoirs face a des collectivités
d’individus et/ou vis-a-vis d’individus différents agissant dans le méme contexte collectif.

Pour étre vraiment productif, le rapport a I’égalité doit étre par conséquent ciblé sur des
contextes spécifiques et identiques, comme par exemples :

. L’égalité des races ;

. L’égalité des sexes ;

. L’égalité dans les droits fondamentaux d’expression, de religion, d’entreprise... ;

. L’égalité des chances au travail et dans I'effort a implication égale et/ou proportionnelle ;
. L’égalité des droits citoyens (vote, usage des biens collectifs, systéme de santé...) ;

. L’égalité d’accés a l'information et a I'’éducation de base ;



. L’égalité d’application judiciaire du droit a contexte objectivement identique et non face a l'usage
primaire et indifférencié de la loi.

L'égalité reste juste et éthique sur le fond, dés lors qu’elle s’applique a des conditions humaines
identiques en terme de patrimoine génétique et d’acquis commun a I'espéce humaine comme a tout
groupe humain. L’égalité est juste et éthique sur la forme, dés lors qu’elle considére tous types d’apports
identiques en terme d’investissements personnels, d’efforts, de mobilisation de ressources et de
capacités de méme niveau. En d’autres termes, I'égalité se doit d’étre appliquée dans le cadre d’un
usage empreint de discernement, en n’étant jamais exclusive en tout et en n’importe quoi. La force de
I'égalité est d’étre différenciée et ciblée sur le fondement de caractéres identiques

Egalité juste et éthique = fondement de caractéres identiques

. Egalité (de traitement) - corollaire 4 : La véritable égalité n’existe pas dans I’action différenciée.
Dés lors que les notions fondamentales de spécificité humaine et de contribution identique n’existent
pas, ce qui est le cas dés lors que I'on se réfere au comportement humain, au talent, aux capacités, au
niveau d’engagement dans l'action, au niveau de maitrise, au niveau d’investissement personnel ou
d’efforts engagés, le principe d’égalité n’est plus aucunement probant et productif. C’est notamment le
cas dans les sphéres de I'action humaine et de I'action économique prise sous I'angle des efforts
humains consentis, des investissements mobilisés et des rapports directs a la productivité dans le cadre
du travail. De la méme maniére, I'égalité est insupportable dans le lissage des activités sportives,
créatives, culturelles, etc., dés lors qu’elles relévent directement de I'expression des talents personnels.
En fait, le recours a I'égalité doit fondamentalement étre ciblé et différencié selon la destination des
actes et la nature des activités humaines. |l est ainsi possible de dire que tout ce qui se rapporte a
l'intimité de la condition humaine (expression des besoins, des motivations, des talents, des capacités,
des compétences, des choix...) fait que tout recours exclusif a I'égalité devient directement castrateur
des potentiels humains, ainsi qu’un frein «évolutionnaire». A l'inverse, tout recours a I'égalité de masse
face a I'accés aux soins, a I'’éducation, aux instances judiciaires, aux services directs de I'Etat, etc., est
évident d’intérét et souligne toute la grandeur d’'une société moderne.

Egalité injuste et non éthique = fondement de caractéres non identiques

. Egalité (de traitement) - corollaire 5: L’esprit humain mélange tout entre comportement
humanisme et action «humanicide».

La problématique de I'égalité repose sur le fait que I'esprit humain mélange tout en confondant
prédominance du collectif sur lI'individuel. La référence au collectif n’induit nullement la préférence au
principe d’égalité, pas plus que le collectif n’induit nullement la référence a l'indifférenciation. Bien au
contraire, le collectif humain doit rester une somme de différenciations humaines s’exprimant dans un
cadre d’équité. De la méme maniére, la notion d’égalité imposée n’induit nullement la référence a
'humanisme, a l'altruisme, au partage, a la solidarité entre individus. Le faire croire est «humanicide»,
c’est-a-dire de nature a renier la primauté de la supériorité «évolutionnaire» de la condition humaine.
C’est davantage la somme positive, citoyenne et constructive des contributions individuelles, dans la
différence des uns et des autres, qui alimente la supériorité de I’évolution humaine et fait progresser le
collectif. Dans I'histoire humaine, ce sont toujours les exploits individuels, les chemins d’actions
impulsés par des unités d’individus souvent de caractére, qui ont le plus contribué au progrés de
'humanité et trés rarement les marches collectives cadencées aux mémes pas militaires ou politiques.
Il ne faut pas plus confondre la notion d’ordre et d’équilibre momentané avec I'égalité des réles, des
droits ou des devoirs au sein d’une organisation donnée. Si l'ordre collectif essaie de combattre le
désordre individuel, ce n’est pas par I'égalité de traitement mais par une régulation morale de la somme
conjuguée des égoismes non citoyens, de la bétise humaine et des extrémismes.

. Egalité (de traitement) - corollaire 6 : L’égalité collective génére I'injustice humaine.

Toute masse d’individus qui tend a croire en I'absolu de la notion d’égalité en milieu collectif tend a
passer de la solidarité nécessaire entre les individus au principe d’assistanat et de la liberté d’entreprise,
a la soumission acceptée de la regle collective. Tout groupe d’individus qui dispose d’une qualité de vie
personnelle ou familiale supérieure a la moyenne en terme de revenus et/ou de patrimoine tend a subir
mécaniquement une augmentation de la pression fiscale de la part du systéeme et la constance de la



jalousie comparative de la part de la communauté des autres citoyens, sous prétexte de différentiel
d’égalité. Il en est de méme dans la pratique de la vitesse routiére. Ainsi, la recherche d’égalité tend a
réduire et/ou a rabaisser systématiquement I'évolution qualitative de la vie chez certains en interagissant
directement sur le fonctionnement du sanctuaire intime des individus (besoins, motivations, décisions,
choix...). De la méme maniére, a trop vouloir que les masses d’individus agissent et pensent de la
méme facgon, le systéme ou l'organisation tend a imposer, sous prétexte d’égalité de traitement, des
représentations dogmatiques orientées, des régles collectives relativement fermées, des
comportements similaires et des attitudes identiques. Dans un univers humain génétiquement diversifié
et largement différencié au sein de chacune des 5 grandes dimensions propres a I'espéce (mental,
intellect, affectif, sensoriel, physique), le recours a I’égalité tend a abraser le naturel en superposant la
matrice artificielle du systéme (regles, lois, usages...) favorisant inévitablement a la source de ’humain
toute sorte d’agressivité, de rancoeurs, d’insatisfactions, de comparaisons envieuses, de frustrations
latentes. C’est en cela qu’il est possible de dire que si I'égalité imposée en tout domaine et de maniére
indifférenciée induit 'apparence d’'une stabilité collective, elle génére parallélement plus d’injustice
humaine que de liberté a exister, agir et a s’affirmer. L’égalité imposée par le systeme ne ressort
nullement de la justice profonde des hommes mais de l'instrumentation administrative et formelle du
droit. Plus la notion d’égalité se répand en tout domaine d’activité, plus elle induit une forme d’involution
dans la trajectoire «évolutionnaire» naturelle de I'espéce humaine en faisant ainsi stagner ou régresser
la condition humaine vers un autre modéle de vie propre aux espéces animales inférieures (fourmis,
abeilles, termites...).

. Energie (humaine) : Carburant humain sans additif, ni pollution, ni TIPP.
L’homme d’action a un besoin impératif de dépenser son énergie vitale et motivationnelle. La meilleure
facon de le faire est dans le passage a I'acte par I'affirmation de soi et la recherche de satisfaction des
besoins dominants. Toute rétention d’énergie, pour quelque raison que ce soit, induit un cycle de
frustration plus ou moins important qui doit s’évacuer, se défouler et/ou se compenser de 4 maniéres
différentes :
En soi-méme par I'automutilation et/ou I'implosion psychique par dépression, découragement... ;
Par la manifestation de maux psychosomatiques courants ;
En recourant a la colére, la force, la brutalité, I'agressivité sur les plus faibles de son entourage, sur
les animaux, les objets et/ou sur autrui ;
Par le déplacement ailleurs ou autrement de maniéere positive (autres loisirs, activités, sports...) ou
de maniére négative (alcool, médicament...) ;
Lorsque I'énergie vitale naturellement émergente dans une masse d’individus donnée est bridée ou
interdite pour une activité donnée, ce sont alors des millions de kilojoules par an qui doivent se réaliser
(se déplacer) d’'une maniére ou d’une autre, en entrainant parallélement la perte d’autres millions de
kilojoules non convertis en production utile.

. Engins (motorisés) : Qui se ressemble s’assemble.

lls sont considérés par un certain nombre d’écologistes, de non pratiquants et d’individus démotivés,
comme un mal nécessaire pour le transport et les déplacements individuels tout a la fois polluant,
stressant, dérangeant (bruit) et dangereux pour soi comme pour autrui. Pour cette frange humaine de
la collectivité, 'engin motorisé n’est plus le symbole de I'affirmation de soi, de la liberté, du progres, de
la haute technologie, mais seulement un objet porteur de nuisance, d’insécurité, de mémoire
douloureuse et de critique. Il existe d’ailleurs une corrélation étroite entre la vision pessimiste, critique
et restrictive des engins motorisés et le niveau de pratique personnelle ainsi que de maitrise routiére
des individus concernés. Ainsi, moins l'individu est véritablement compétent sur route, plus il tend a
prendre une position critique et/ou de non motivation sur le sujet en focalisant inconsciemment sa
ranceeur sur la vitesse et la conduite des autres. A l'inverse plus il est compétent, moins il se pose de
questions en passant tout de suite a la case motivation, voire a celle de la passion. Son appréciation
devient alors plus objective et tolérante en ne se réduisant plus seulement au seul respect du code de
la route ou a celui de la vitesse légale. Le pire est sans doute atteint par la frange d’'usagers qui,
disposant d’'une compétence médiane empirique sur le sujet, tend a projeter son jugement sur d’autres
catégories d’engins motorisés peu ou non connus d’eux-mémes, ainsi que sur la vitesse en général, en
fonction de leur propre niveau d’expérience et/ou d’'incompétence. En matiére d’utilisation d’engins
motorisés, il est alors possible de dire «Dis-moi comment tu pergois la vitesse pour tel engin motorisé
et je te dirai qui tu es».



. Enroulement : Un peu de douceur dans un monde de brutes.

L’enroulement peut se définir comme une fluidité constante dans le pilotage, sans heurt au freinage ni
a-coups a l'accélération et/ou dans les changements de rapport, quelles que soient les situations
routiéres rencontrées. Le pilotage enroulé est gage d’expérience et de technicité. Il traduit au minimum
une maitrise globale correcte. Il peut se pratiquer dans toutes les tranches de vitesse (basse, moyenne,
haute) selon le niveau de qualification du pilote. L’enroulement est une condition de base du «rouler
propre» par le fait qu’il caractérise la parfaite synchronisation des réflexes, des gestes et des postures
en fonction du déroulé du ruban routier et de I'environnement en général.

. Entropie (notion d’) : Avis de tempéte.
Dans une organisation donnée, I'entropie détermine le niveau de dégradation de la situation en terme
de déséquilibre et de risque sous-jacent.

La notion d’entropie recouvre 6 types de risques générant chacun un état progressif de
déséquilibre :

1. Exposition > Instabilité

2. Crise > Agitation

3. Menace > Critique

4. Danger > Epreuve

5. Chaos > Désordre

6. Termination > Fin définitive

. Epreuve (subir une) : La sortie victorieuse de I’épreuve est certainement I'un des meilleurs
fortifiants mentaux.

L’épreuve révéle toujours la réalité, les limites et/ou I'importance des ressources, des capacités, des
forces et/ou des carences et faiblesses de l'individu a I'occasion d’un conflit personnel éprouvant le
courage ou la résistance de I'individu, d’'une difficulté physique ou technique a accomplir, d’'un chagrin
ou une douleur difficile a surmonter, d’'une compétition, d’'un examen, d’un effort soutenu, d’'un concours
destiné a éprouver les connaissances, les qualités et/ou les compétences de I'individu. Elle détermine
également le cran, 'endurance, la résistance et/ou la volonté chez I'individu, en profilant clairement ses
frontiéres du possible. En cela, I'épreuve est un excellent moyen pour déterminer le contour profond de
la personnalité de 'individu dans un cadre donné a un moment donné. Plus I'épreuve est pergue comme
difficile, plus elle valorise I'opiniatreté a la supporter et plus elle grandit I'individu. L’épreuve est toujours
fortifiante lorsque I'on en sort vainqueur en soi-méme. Elle grandit I'individu de l'intérieur en le faisant
marir, en élargissant son espace de conscience, en le rendant plus lucide et critique sur le phénoméne
en question. Toute sortie victorieuse de I'épreuve trempe I'esprit et solidifie le mental. Il ne s’agit pas
forcément de gagner ou d’étre dans les trois premiers, mais surtout de participer avec courage et
détermination jusqu’a I'arrivée en fonction de ses propres moyens et ressources. C’est d’ailleurs lorsque
le point critique se manifeste (fatigue, douleur, souffrance, 2¢ souffle) que I'effet de trempe se réalise et
commence a «durcir» le mental de I'individu, un moment décisif ou il ne faut surtout pas lacher prise.

. Epreuve (subir une) - corollaire 1 : Comment atteindre les frontiéres de son possible ?

L’épreuve est d’autant plus méritoire que la difficulté a surmonter est importante pour I'individu et/ou
qgu’elle reléve d’un défi ou d’'un challenge personnel inédit. A I'inverse, la peur ou le rejet de I'épreuve
est un signe de peu de courage, de fragilité mentale voire de régression infantile, hors tout probléme
objectif de santé, d'incompétence, de non motivation et/ou de risque réel ou inutile a 'accomplir sans
préparation. De la méme maniére, I'épreuve facile ou facilité n’est aucunement méritoire et contribue
plutét a faire régresser l'individu en lui-méme, méme sous les applaudissements d’autrui. La pluralité
d’épreuves constitue un passage obligé pour devenir vraiment adulte que ce soit par I'apprentissage
ritualisé des choses, I'expérimentation difficile et/ou par la prise de risque personnelle. Aller jusqu’au
bout de quelque chose, d’un projet, d’'une ambition, d’'un désir, d’'un objectif difficile et non évident au
départ, c’est forcément aller a la rencontre du meilleur de soi-méme. C’est également atteindre les
frontieres de son possible. C’est aussi affermir sa maturité en ouvrant de nouveaux espaces de
conscience tout en apprenant a dompter le gisement de ses ressources vives. C’est enfin marquer d’une



empreinte profonde sa mémoire et son psychisme en se forgeant a I'intérieur de soi-méme la technique,
I'art ou la science de mieux relativiser et dominer mentalement la réalité de I'existant.

. Equation sécuritaire (appliquée a la route) : Formule a la craie sur un grand tableau noir a
I’ancienne.

Dans le cadre de la sécurité routiére traditionnelle, 'équation sécuritaire consiste a éliminer le plus grand
nombre de parameétres et d’'inconnus traduisant la complexité du phénoméne routier, afin de ne
conserver que ceux pouvant servir politiquement et favoriser un message simpliste. Il s’agit le plus
souvent d’une équation au premier degré et mieux encore d’'une simple régle de trois validée sous forme
de statistique officielle. En fait, I'équation sécuritaire se limite a la somme des mesures prises dans le
cadre d’'une logique gouvernementale d’amélioration, de gestion et/ou de réduction de I'insécurité
routiere, dont la fenétre d’efficience, de réflexion et d’action découle directement des limites de leurs
propres auteurs. C’est la raison pour laquelle le résultat de I'équation est faussé dés le départ en n’ayant
rien d’objectif puisque celui-ci valide principalement une vision dominante du systéme et non I'évidence
du terrain de la pratique quotidienne. La fiabilité de I’équation sécuritaire reste donc directement
dépendante de la fiabilité du politique en charge des affaires et surtout de la parfaite subordination et
collaboration des hommes chargés de sa mise en place. En d’autres termes, I'équation sécuritaire tend
historiquement plus au discrédit de ses auteurs et acteurs, qu’a une avancée significative et pérenne
dans les conditions de maitrise des usagers.

. Equipement du motard : Forme de préservatif vestimentaire utilisé contre des partenaires
susceptibles d’étre dangero-positifs.

La qualité de I'équipement du motard est incontournable d’une pratique saine et responsable de la moto.
Elle procéde de la sécurité active et passive du motard en réduisant fortement les éventuelles
conséquences d’'une chute ou d’'un impact. Son absence partielle ou totale et/ou sa non qualité doivent
étre considérées comme un couple a risque objectif. Le motard du dimanche et surtout d’été (sous
équipé : short, tee-shirt, sandales...) n’est aucunement représentatif du motard compétent et
respectable en tant que tel. Il représente un sous-ordre motard jouant a la roulette russe en s’exposant
ainsi directement aux effets du risque, comme en voulant donner de soi une image décontractée et/ou
de fausse maitrise. Al'inverse, plus le motard maitrise son pilotage, plus il s’équipe en conséquence en
sachant supporter les diverses contraintes inhérentes au port de son équipement : chaleur, manque
d’aisance, poids...

. Espace mental (occuper I’) : Les flux neuronaux, une sorte d’autoroute de I’'information.
Occuper I'espace mental est surtout valable en matiére d’activité psychique ciblée, d’engagement dans
'action, de passage a 'acte aprés la décision et surtout d’autosuggestion en matiére de préparation a
'acte réussi. Ces moments d’activité cognitive et ces instants de conscience sont destinés a favoriser
le principe des flux neuronaux. De quoi s’agit-il ? Par flux neuronaux, il faut entendre une arborescence
de réseaux de neurones spécifiques favorisant le passage électrochimique et le stockage chimique des
mémes «bits» d’information provenant des mémes et/ou similaires stimuli sensoriels, émotions, affect
et/ou activité psychique en relation directe avec un événement, une situation, une actualité, un
environnement, des connaissances, un souvenir, etc. Par métaphore et imagerie, il est possible
d’identifier le phénoméne des flux neuronaux a celui d’empreintes de pas laissées sur un pré d’herbe
fraiche, faisant qu’avec plusieurs aller-retours au méme endroit, il se produit alors tout naturellement
une marque, puis une trace, puis un petit sentier, puis peu a peu un chemin jusqu’a devenir une
«autoroute de I'information» concentrant «matériellement» toujours le méme trajet neuronal a tel type
de cheminement cognitif, physiologique, somatique et/ou psychologique.

. Espace mental (occuper I’) - corollaire 1 : S’autoprogrammer positivement.

En matiére d’autosuggestion pour I'acte réussi, la production d’informations par la présence récurrente
des mémes stimuli, images, pensées et/ou idées «positives» est censée favoriser un méme
cheminement neuronal arborescent au sein des mémes circuits cérébraux et zones du cerveau en
créant, en retour, les mémes réflexes, effets et/ou réponses souhaitées de la part du corps humain. Tout
fonctionne comme si la neurochimie de I'information, hors parasitage subliminal ou «conscientiel», crée
systématiquement des liaisons neuronales spécifiques en fonction de la nature ciblée de I'information
captée, en laissant une empreinte neuronale proportionnelle a la charge électrochimique de la susdite



information tout en 'orientant, lorsqu’elle est redondante au sein du méme parcours synaptique. |l s’agit
en fait d’'une forme de tracabilité neuronale complexe apparentée, sur le principe, au fonctionnement
de base des programmes d’ordinateur répondant toujours de la méme maniére a telle impulsion, tel
mot-clé ou telle instruction dédiée. Ainsi, tout flux neuronal autogénéré par la transmission d’une
information de nature (xy) favorise automatiquement son tragage au sein de la méme arborescence
synaptique. En retour, il se produit alors le méme arc-réflexe, la méme réponse physiologique,
psychique et/ou psychologique qui se qualifie avec le temps (temps de réaction plus court, réponse plus
compléte ou élaborée, automatisme des réflexes et des habitudes...). Selon cette approche
neurophysiologique et neuropsychique du fonctionnement du cerveau humain, toute information
redondante typée (xy) prédéfinit un cheminement neuronal n(xy) entrainant automatiquement le méme
type de réponse r(xy). Le cerveau fonctionne alors comme s’il était un vaste espace a «tracer» dans
lequel s’inscrivent tous les flux d’informations provenant de I'extérieur de l'individu et s’appliquant a
atteindre la mémoire auditive, visuelle, sensorielle, émotionnelle mais aussi la conscience, la pensée,
les idées créatives, le raisonnement, lintuition, le désir, les mots, le discours structuré, etc. D’ou
l'importance du choix des informations-sources et leur polarité négative ou positive dans I’'occupation
de I'espace mental.

. Espace mental (occuper I’) - corollaire 2 : Evacuer la présence de pensées parasites et

négatives.

Globalement cette approche des flux neuronaux valide qu’a partir d'une méme source de stimuli, se

produit automatiquement un méme type de réponse psychophysiologique et/ou de comportement (sans

naturellement l'interférence de la raison, de médicament, drogue ou de la volonté). De ce fait, les flux
neuronaux expliquent le fondement de l'autosuggestion, de la suggestion, du conditionnement, du
formatage rapide de I'esprit humain, de la force d’évocation et de réaction face aux rituels culturels,
ainsi que la constance des habitudes qui s’entretiennent ainsi elles-mémes. Dés lors, en toute forme
d’action réussie, la régle est simple : il s’agit d’'occuper positivement son espace mental en restant
constamment mobilisé sur des images et des schémes mentaux a polarité positive afin d’évacuer
simultanément et «mécaniquement» la présence d’autres images négatives ou neutres. Face a la
présence de pensées parasites, neutres ou négatives, il est toujours possible de «réoccuper»
momentanément son espace mental en vue de générer du positif et du bien-étre en s’obligeant a :

Penser a un sujet motivant par 'imagination ou le souvenir ;

. Regarder ou évoquer une image reposante ;

. Concentrer son esprit et mobiliser ses capteurs sensoriels sur des sources d’informations
productrices de bonnes sensations physiques, émotionnelles et/ou visuelles (TV, radio, lecture,
cinéma, spectacle, observation d’'un événement en temps réel, discussion et échange interactif...) ;
S’atteler a une activité, un sport ou a une tache précise.

En fait, c’est le caractére dominant de la polarité des schémes mentaux (positif, négatif, neutre)

occupant, dans la durée, I'espace mental de I'individu qui détermine ou fagonne les grands traits actuels

de son caractére, de son humeur, de sa plasticité morphologique et de sa personnalité en général.

Mieux encore, cela tend a «biodéterminer » le vécu de son propre quotidien, ainsi que les grandes

étapes de sa trajectoire de vie.

Espace mental (occuper I’) - corollaire 3 : Le secret des winners et des losers.
Pas besoin d’exotisme, de quatrieme dimension et autre pouvoir de sorcellerie pour influencer
positivement la conscience d’un individu et I'orienter vers 'acte réussi.

1. 1l suffit d’abord d’éviter au maximum l'usage imbécile et inutile, méme avec une bonne
intention... :

Des mots et discours négatifs ou dévalorisants ;

Des prétextes fallacieux pour ne rien faire ou fuir une situation ;

La morale culpabilisante ou infantilisante ;

Le recours a des phrases ou a des images se rapportant au risque, a I’erreur, a I’échec, a la
peur, a la souffrance... ;

Le recours aux symboles désagréables, stressant, anxiogénes, non sympathiques.

2. 1l s’agit ensuite de se nourrir principalement de certitudes sur :



La capacité de réussir I’action menée dans ses différentes étapes ;

L’analyse objective des facteurs permettant de réussir ;

La relativité et la non crainte des sanctions, des risques et des retards éventuels ;
L’atteinte évidente de I’objectif en cours avec son cortége ultérieur d’avantages.

3. Il s’agit enfin de gérer son espace mental en I'amenant a se concentrer le plus souvent
possible sur les mémes images A a Ax, afin d’éviter I'apparition perturbant d’autres séries
d’images B, M ou S dont la survenance non désirée risque de :

Parasiter la fluidité des schémes mentaux positifs en cours ;

Introduire des idées ou des images négatives de nature régressive ;
. Faire entrer le doute en bridant et/ou bloquant la dynamique motivationnelle ;
. Se déconcentrer et perdre le fil de A a Ax.

A l'opposé, le secret des losers et/ou de I'acte manqué est dans la parfaite inversion des trois
précédentes recommandations. De la méme maniére, le formatage et le matricage orienté des esprits
(éducation, religion, idéologie, esprit partisan...) repose sur un dosage mixte de principes a polarité
positive mais aussi négative.

. Espace mental (occuper I’) - corollaire 4 : Un combat intime permanent.

En fait, 'occupation de I'espace mental permet a partir de n’importe quelle certitude, vision, imagination,
concentration sur un sujet donné d’'imposer un flux neuronal dominant en évacuant, par défaut, la
présence d’autres flux neuronaux. C'est un peu comme la présence d’'une fenétre d'un fichier
informatique a I'écran de l'ordinateur (conscience) s'imposant momentanément et prioritairement sur
toutes les autres. L'occupation de I'espace mental reléve d’'une tendance dominante méme s’il existe
des interruptions ou des irruptions d’'images ou de pensées différentes. Ainsi, ’'homme qui gagne et
réussit est celui qui s’attache a n’avoir en téte que la vision dominante et positive de I'objectif a atteindre
(voire déja atteint), ainsi que les raisonnements, réflexions et pensées permettant d’y parvenir tout en
restant lucide sur capacités et moyens. L’homme qui accepte volontairement de subir, croire, se
soumettre et/ou se laisser guider et influencer par I'autorité, est celui qui se nourrit en permanence de
schémes mentaux et de paradigmes en prét-a-porter affectif, moral et intellectuel en se plagant sous
perfusion culturelle, relationnelle, organisationnelle, informationnelle et/ou télévisuelle, omniprésente
et/ou directive. De la méme maniére, il ne suffit pas de vouloir le changement et d’exercer sa seule
volonté consciente pour modifier durablement son espace mental. Il ne suffit pas plus de tester une
autre méthode, de faire un pas en direction d’'un changement lorsque I'intention reste modeste, peu
ambitieuse dans le désir, la concentration, I'implication et I'effort personnel. La domination de son
espace mental résulte obligatoirement d’'un grand combat permanent en soi-méme, afin que celui-ci
s’autodétermine peu a peu (se formate) par la fréquence et la répétition dans I'habitude. Ce qui est
absolument certain, c’est que tout ce qui est valable pour le négatif ou le neutre I'est également pour le
positif. Dans le cadre d’'un changement de primauté entre chemins neuronaux XY ou Z, il s’agit toujours
d'utiliser les ressorts psychiques d’un combat intime permanent. Ainsi plus le stress, le manque
d’assurance et/ou la démotivation sont grands, plus la force du désir et la mobilisation du meilleur des
ressources intimes doivent étre démultipliées pour atteindre obligatoirement 100% et plus
d’engagement personnel.

. Espace mental (occuper I’) - corollaire 5 : Le complément obligatoire de certains moteurs
motivationnels.

En résumé, I'occupation de I'espace mental de tout I'individu résulte directement de la dépendance
affective et/ou de I'influence exercée par autrui, des interactions nécessaires ou imposées par le milieu
d’accueil, des sources d’information dominantes, de la primauté de certains besoins, des exigences
impliquantes de son activité du moment, de la fixation psychologique et/ou d’un esprit déja conditionné,
formaté ou matricé. En réaction volontariste a ces emprises lourdes, il est conseillé de mettre en place
de nouveaux moteurs motivationnels animés obligatoirement d’'un trés fort désir de changement
(évasion, imagerie mentale positive, objectifs immédiats et a terme...). Tout ce qui reléve d’'un faible
engagement de moyens mentaux (non prise de risque, participation limitée, actions «pour voir», accord
« du bout des lévres»...) conduit immuablement a I'échec, a la frustration ou a l'insatisfaction en
favorisant parallélement le retour en force des «vieux démons». A l'intérieur de I'esprit humain sain et
motivé, tout reste toujours possible, rien n’est définitivement fermé & condition de faire les efforts



nécessaires sur soi-méme. Aussi, pour remplacer 'omniprésence de chemins neuronaux habitudinaires
XY par d’autres nouveaux chemins Z et Z+, il est nécessaire de se nourrir quotidiennement et
simultanément de multiples sources qualitatives d’informations (sensation, observation, réflexion,
émotion...), ainsi que d’'une récurrence quantitative et répétitive de ces mémes sources de maniére
proportionnelle, voire supérieure, aux plis existants (habitudes, réflexes, tournures...) dans les états
d’étre a modifier.

Pour cela, il faut obligatoirement s’armer psychologiquement dans les 7 conditions mentales
suivantes :

. Motivation et désir de réussir ;

. Affirmation de soi et assurance en soi ;

. Constance, volonté et opiniatreté devant I’effort a accomplir ;

. Dynamisation dans son énergie vitale ;

. Engagement total et généreux dans le passage a I’acte ;

. Deal personnel avec clarté et précision des objectifs a atteindre ;

. Esprit clair et lucide rejetant toute forme d’intrusion négative (stress, dépression, anxiété,
idée d’échec...).

. Esprit du motard : Esprit du grand Manitou autour du totem de la moto.

Le motard se distingue nettement de I'usager lambda de la route (voiture, fourgon, camion, vélo...) par
I'obligation naturelle qu’il s'impose de ne jamais se relacher un instant en terme de synchronisation de
ses gestes et postures, d’observation, de vigilance et de concentration. Ainsi, alors que 'usager lambda
peut aisément penser a autre chose ou faire autre chose en conduisant, le motard ne le peut pas (ou
de facon trés ponctuelle et rapide), au risque alors de perdre trés rapidement le contréle de son engin
ou de la situation en terme de déséquilibre, d'inadéquation de sa vitesse, de trajectoire et/ou de distance
de freinage face a I'obstacle. A cet égard, le niveau d’implication du motard est de 2 a 3 fois supérieur
a celui de I'usager lambda faisant que le contrble de son pilotage est plus impliquant et qu’il nécessite
la mobilisation de I'ensemble de ses compétences en temps réel. C’est aussi la raison pour laquelle la
tension constante et la mobilisation imposée au motard tendent a le pousser tout naturellement a agir
plus franchement et plus rapidement sur route et/ou dans la circulation afin de rester en phase avec
l'intensité de sa concentration et le niveau plus élevé de ses rythmes biologiques et psychiques. Le bon
esprit du motard s’applique a tout individu qui sait s’affirmer sereinement dans I'action engagée et la
prise de risque sous contrOle de maitrise, en recherchant de maniére permanente un pilotage propre,
enroulé et mené avec discernement a son rythme, dans le cadre d’un savoir-vivre routier. A l'inverse,
'obligation faite au motard de se comporter comme un usager lambda sage et docile tend, avec le
temps, a dénaturer son pilotage, a déqualifier sa compétence et a aseptiser ses capacités et son
comportement. Le modéle sécuritaire normatif et indifférencié tend a lisser I'état d’esprit du motard a un
niveau moyen, voire médiocre, comme a rendre beaucoup moins efficiente la pratique de la moto en
'obligeant a se contenter de capacités techniques et mécaniques comprises entre 20 et 50% du
potentiel technologique de la moto. Cette déqualification légale du pilotage est d’autant plus
«sociétalementy» inadmissible qu’elle réengendre automatiquement un cercle entropique du risque chez
le motard (couples a risque) vis-a-vis de lui-méme, de son entourage et des autres usagers de la route.
Brider I'énergie, les capacités, le caractére du vrai motard, c’est prendre le risque de castrer une partie
de ses potentiels naturels et de le rendre amer tout en engendrant chez lui des moments de relachement
dans ses rythmes naturels, des conflits d’habitude et des pulsions insatisfaites.

. Esthétisme (dans le pilotage) : Le bon pilote forme une unité visuelle agréable a I’ceil.

Lorsque le pilote détient un niveau de compétence réellement assuré, une technicité bien maitrisée, un
engin fiable et un équipement de qualité, I'art du pilotage n’est plus uniguement dans la démonstration
de ce savoir-faire. Il existe un étage supérieur au savoir-faire technique dans la pratique de la moto qui
est celui de I'esthétisme dans le pilotage. Par esthétisme, il faut entendre la recherche du beau et du
soigné dans I'équipement vestimentaire, la fluidité et I'enroulement dans les manceuvres, la propreté et
la sobriété des postures ainsi que ’harmonie générale au niveau du couple moto/motard. Un bon motard
se doit également d’étre visuellement beau et agréable a regarder par les lignes et 'aérodynamisme de
ses postures du bassin, du buste, des avants bras mais aussi par la pose de ses doigts sur les poignées
et les leviers, par le serrage de ses genoux sur le réservoir et/ou lors des prises d’angle par leur
écartement avec ou sans sliders, par la position rentrée de ses pieds et surtout par le caractére



«guerrier» et «chevalier» de son port de casque. Cette unité visuelle, méme fugace a I'ceil de
I'observateur, dénote forcément en amont toute une qualité de pilotage et vraisemblablement une qualité
d’homme ou de femme. En réalité, il n’est pas possible d’étre véritablement esthétique dans la vitesse
sans tenue mentale et comportementale, sans maitrise ni confiance en soi, sans esprit d’action ni
courage d’oser.

. Etat d’esprit (de ’homme d’action) : A chacun son choix, a chacun sa décision.

Dans l'action engagée, comme dans la pratique de la vitesse sur route, il existe de nombreuses formes
de motivation qu’il serait stupide et vain de vouloir circonscrire a un seul type linéaire et stéréotypé de
comportement, d’état d’esprit, de volonté ou d’objectif. En fait, il est possible de déterminer sept états
d’esprit distincts (e) face a I'action et a 'engagement volontariste.

1. L’esprit de compétition : Il s’agit clairement de dominer et/ou de s’opposer, a partir de régles
établies, a des concurrents, (plus forts que soi, plus faibles ou égaux), afin de gagner, de ravir le titre,
d’étre le premier ou parmi les premiers, d’étre consacré champion ou parmi les champions.

2. L’esprit de concurrence : |l s’agit de participer directement a un enjeu donné en se prouvant a soi-
méme, comme a autrui, que I'on sait faire aussi bien sinon mieux que les autres sur le méme terrain
d’action, tout en prenant sa motivation dans le plaisir ou la stimulation du rapport de force, de
compétence ou d’intelligence, dans le cadre d’une tactique et/ou d’une stratégie personnelle
d’engagement.

3. L’esprit de défi: Il s’agit de s’imposer a soi-méme un objectif rare, important, fort, inhabituel, a
risque..., afin de faire la différence avec autrui, de changer ou de maintenir I'image qu’autrui peut avoir
de soi, ou encore de se prouver que I'on a des «couilles» et/ou simplement rechercher I'adrénaline pour
l'adrénaline.

4. L’esprit du fun : Il s’agit d’'une recherche jouissive de plaisir, de sensations agréables, d’émotions
fortes, de sentiment de plénitude, de preuves d’appartenance..., en pratiquant en général dans le cadre
d’une petite communauté de mordus.

5. L’esprit de challenge : Il s’agit de s’engager avant tout pour soi-méme et non vis-a-vis d’autrui dans
le cadre d’'un dépassement de soi s’obligeant a repousser, par I'effort et la prise de risque, les frontiéres
de son possible (en sortant des habitudes, du confort et de la facilité) et/ou @ mener un projet personnel
imposant d’aller jusqu’au bout de ses capacités, de son endurance et/ou de ses potentiels, sans jamais
lacher prise, jusqu’a I'obtention du résultat recherché.

6. L’esprit d’accomplissement : il s’agit avant tout de rechercher un bien-&tre personnel et/ou une
impression de liberté en s’affirmant naturellement et sereinement dans les limites programmées de ses
capacités naturelles et/ou de ses ressources du moment.

7. L’esprit de mission : |l s’agit d’effectuer une mission, un travail, un contrat, un rdle..., sans chercher
a se dépasser, a donner le meilleur de soi-méme, ni méme attendre un satisfecit, en utilisant une partie
de ses capacités et moyens dans les régles de I'art en fonction de la nature du probléme a résoudre
et/ou de I'objectif a atteindre.

. Evaluation (des compétences) : Le contraire du test psychotechnique.

La pratique de la moto ressort davantage des principes d’action, de passage a l'acte et d’'engagement
personnel que de ceux relevant de la pure connaissance théorique et/ou d’une restitution d’'un savoir
appris par cceur. Ici les vraies valeurs humaines et la force du mental dominent sur les valeurs plus
superficielles de l'intellect, de la mémoire et du savoir accumulé. Il est donc normal que le motard et
’homme d’action en général, plus a I'aise dans I'improvisation et la gestion spontanée de leurs propres
rythmes physiques, physiologiques et psychologiques, soient relativement mal a l'aise et imparfaits
dans un cadre restrictif et normé d’application ou dans un schéma type de comportement. Etre un bon
éléve appliqué n’est pas forcément un signe positif pour le motard et ’'homme d’action. De fait, toute
épreuve culturelle et/ou imposée sortant du naturel spontané et/ou du rythme intime conduit forcément
a une inhibition, a un parasitage ou a une réduction momentanée des capacités dés lors que I’émotion
et le stress s’en mélent. Souvent le bon éléve qui restitue parfaitement ce qu’on lui demande devient un
médiocre pratiquant livré a lui-méme face a des situations inconnues ou imprévues. A l'inverse, le
motard médiocre a I'examen peut devenir un modele de pilotage lorsqu’il reprend dans I'action sa liberté
naturelle de décision et de fonctionnement. Par conséquent, I'évaluation des compétences selon des
criteres figés et non personnalisés est obsoléte pour ’'homme d’action. Celui-ci a plus besoin d’auto-
évaluation et de figures libres que de figures imposées et de notation a I’'ancienne.



. Evidence (motologique) : Ne pas chercher midi a 14 heures.

La Motologie est une expression avancée de lintervention citoyenne concernant directement les
pratiquants «propres» d’engins motorisés, les hommes et les femmes d’action, les usagers adultes de
la route ainsi que I'ensemble des citoyens affirmés. L’évidence au sens de la Motologie concerne par
conséquent un type d’individu associant un comportement empreint de valeurs de responsabilité, de
fiabilité, de simplicité, d’objectivité, de loyauté et d’honnéteté intellectuelle, avec une démarche mentale
lucide principalement orientée sur la recherche et 'usage de I'utile et de I'essentiel. La corrélation entre
évidence et Motologie (culture, pensée, position...) est telle qu’il est possible de parler d’évidence
motologique. Une évidence doit reposer sur des fondamentaux et la Motologie repose sur des
fondamentaux. Une évidence est vraie, indéniable, claire, directe et la Motologie s’appuie sur le
discernement et la cohérence dans ses approches. L’évidence est pérenne et transverse a toute forme
de culture et la Motologie est porteuse d’universalité aujourd’hui et demain. Autant dire que les hommes
et les femmes qui intégrent et/ou se rapprochent des principes et réflexions de la Motologie sont
porteurs en eux-mémes de qualités humaines a la fois rares et essentielles. C’est d’ailleurs tout le
paradoxe que de constater que ce qui est rare et essentiel n’est pas évident et que I'évidence se limite
a un nombre réduit d’individus. En sociologie, ’'homme ou la femme de qualité pleinement mature et
abouti dans sa personnalité, par conséquent accessible a I'évidence, ne représente encore qu’entre
1/20¢ et 1/10¢ des populations. Il ne faut donc pas confondre intelligence, expérience et connaissance,
avec capacité d’atteindre la conscience de I'évidence.

Evolutionnaire (approche) : Ni révolution ni sédition, seulement une démarche de progrés
humain.

L’approche «évolutionnaire» n’est pas synonyme de combat révolutionnaire, bien au contraire. Alors
que la révolution préne un changement politique et social radical par la prise de pouvoir, 'approche
«évolutionnaire» se concentre principalement sur la recherche du meilleur et de I'utile. La recherche du
meilleur parmi 'offre, les usages les pratiques de I'existant, hier ou aujourd’hui, partout dans le monde
sans exclusive ni limite géographique ou culturelle et la recherche de l'utile dans sa dimension de
praticité immédiate, de fiabilité voire d’efficience, ainsi que de positivité objective. En cela, I'approche
«évolutionnaire» est considérée comme une avancée dynamique relativement soft dans la durée, méme
si elle est déterminée, ciblée et précise, mais sans aucune volonté de création de turbulences. Sur le
principe, I'approche «évolutionnaire» est sous-tendue par la volonté d’'une continuité de changements
réels, profonds et profitables aux citoyens dans un cadre politique et sociétal donné, sans limite de
progrés et bien au-dela des dogmes établis. Sur le fond, I'approche «évolutionnaire» mise sur I'avancée
de la condition humaine et de la condition citoyenne par la qualification et I'affirmation des capacités,
des talents, des différences et des potentiels de ’'homme sain et de la femme épanouie. De ce fait, elle
accorde clairement la priorité a I'évolution de la condition humaine sur la condition sociétale sachant
que I'évolution sociétale en résulte mécaniquement. L’approche «évolutionnaire» est le contraire de
'opposition partisane, du rapport de force politique, du débat dur et/ou du combat révolutionnaire. Elle
n’est pas non plus animée d’une contestation politique systématique face au gouvernement en place,
en sachant reconnaitre ce qui est bon pour le citoyen de ce qui ne I'est pas. A la fois, moteur de
proposition constructive et de débat adulte, elle est également ferme et appliquée a combattre la
pesanteur handicapante des habitudes collectives ou catégorielles en vue d’éliminer le «gras» inutile
des comportements, des procédures et/ou des méthodes archaiques ou anachroniques. Par sa
dynamique, elle contribue a modifier et/ou effacer le caractere artificiel, démotivant et/ou obsoléte des
usages, lois, régles et normalisations en vigueur. En fait, I'approche «évolutionnaire» rallie le citoyen et
le politique actif contre toutes les pesanteurs du systéme, en vue de I'améliorer techniquement de
lintérieur tout en favorisant '’émergence d’'une mentalité adulte favorable a la démocratie citoyenne
dans le cadre d’un épanouissement individuel et collectif.

. Evolutionnaire (approche) - corollaire 1 : Aucun homme de pouvoir ou d’influence ne peut
échapper au bilan évolutionnaire.

L’approche «évolutionnaire» traduit une détermination citoyenne engagée pour la construction d’'un
présent et d’un avenir réaliste et avancé s’articulant sur la clarté des positions, une vision sociétale
globale, I'objectivité, I'équité, la différenciation, la loyauté dans le propos et 'engagement dans 'action.
La dynamique du modele sociétal «évolutionnaire» repose, sans aucune equivoque de lieu ni de temps,
sur une construction sociale, culturelle et économique fondée sur I'appropriation du meilleur de I'existant
ici, ailleurs ou autrement, ainsi que sur la nécessité de I'utile opérationnel en vue d’éviter de mobiliser
inutilement les énergies humaines a refaire constamment le monde ou a le subir passivement, alors que
des solutions ad hoc existent forcément quelque part et/ou en dehors du pré carré national. En toute



société moderne, le retard «évolutionnaire» est au minimum une faute historique de gestion et au pire
une erreur fatale lorsque prévalent le conformisme, la tradition dogmatique, la résistance culturelle, la
lacheté politique. Dorénavant a tout bilan intermédiaire, les influences directes ou masquées, les
inactions comme les actions faibles ou ralenties en provenance des hommes de pouvoir, sont
inévitablement comptabilisées pour la perte de temps, de ressources et/ou de moyens privatifs
d’accomplissement en faveur des citoyens contemporains. Face a I’'approche «évolutionnaire», aucun
dignitaire ne peut échapper au jugement final du citoyen en voyant son image, son mandat et/ou son
action critiqués ou honnis ultérieurement.

. Evolutionnaire (approche) - corollaire 2 : La réforme de la sécurité routiére traditionnelle, un
test majeur par excellence.

Sur le plan précis de la sécurité routiére, 'approche «évolutionnaire» consiste a favoriser le passage de
I'ére de la sécurité routiere traditionnelle a celui de la maitrise routiére. La réalité de ce passage est un
témoin test important et incontournable dans la capacité politique et institutionnelle, comme dans la
mentalité générale, a oser s’ouvrir sur d’autres possibles collectifs et citoyens. Sans la réalité
programmée et compléte d’'un passage vers I'objectif de maitrise routiére (ou Codex de la maitrise
routiere), il n’y a pas d’approche «évolutionnaire» en cceur de société mais une fois de plus des petits
pas sans risque, des discours, des mesurettes et des «légiférettes» afin de calmer I'opinion et donner
l'impression que I'on avance. En tant qu’épiphénomeéne sociétal, la problématique de la pratique routiére
est le terrain idéal pour commencer a mettre en ceuvre I'approche «évolutionnaire» car elle concerne,
au méme moment, la plupart des citoyens dans la gestion quotidienne de leurs libertés individuelles et
collectives. En fait, de 'avancée objective et participative ou non dans la pratique routiére, c’est tout le
rapport fondamental a l'idée de démocratie comme a la réalité de 'omnipotence du systéme sur le
citoyen qui s’éclaire alors. Dans ce cadre précis, le temps n’est plus a donner du temps au temps ou a
réfléchir aux bénéfices a retirer par I'Etat et le politique des conséquences des mesures engagées, mais
il faut agir de maniére forte, volontariste et audacieuse en faveur d’une citoyenneté plus adulte et
compétente.

. Evolutionnaire (approche) - corollaire 3 : Le citoyen d’abord, I’Etat, le systéme et les institutions
apres.

Dans 'approche «évolutionnaire», I'effort principal doit étre de rechercher obstinément le meilleur du
possible et de I'utile disponibles, dans un état d’esprit foncierement positif et constructif. Le politique, le
technocrate, le fonctionnaire et le citoyen doivent étre chacun mobilisés a cette tdche, sans jamais en
déléguer la responsabilité a une entité distincte. L’approche «évolutionnaire» n’est pas institutionnelle
ou «institutionnalisable», elle est sociétale sous impulsion citoyenne permanente quel que soit le réle
privé ou public de chacun. De la méme maniére, il ne suffit pas de changer les individus x par des
individus y au sein des institutions et/ou de remplacer telles méthodes par telles autres pour justifier
d’une approche «évolutionnaire». Tant que la primauté d’influence des représentants de I'Etat et/ou
celle de certaines minorités agissantes contrdlent seuls la démarche «évolutionnairey, il y a fort a
craindre une appropriation et/ou une directivité malsaine de nature a continuer d’assujettir et d’asservir
toujours et encore la condition citoyenne. C’est au citoyen-usager a la fois anonyme, adulte et mature
que d'impulser le départ de chaque changement «évolutionnaire» par la clarté et la détermination de
ses demandes. Sous prétexte de régle de représentativité ou de délégation, il ne doit pas attendre
passivement un programme politique fondé sur le compromis et le prét-a-porter collectif, en succombant
une fois de plus aux charmes virtuels de I'offre populiste ou partisane inhérente a chaque mandature.
Dans I'approche «évolutionnairey, il est clair que le rble politique national et international devient
secondaire et non plus dominant en étant soumis a de nouveaux circuits modernes de décision
démocratique (e-Tribune, vote électronique...). L’exécutif et le 1égislatif dans leurs états structurels
(gouvernement, Parlement, Sénat...) doivent s’appliquer a ne représenter que la gestion sociétale et
non plus son management autocratique en s’allouant conjointement le réle de juge et partie. S’ils
peuvent contribuer a nourrir I'offre «évolutionnaire» tant mieux, mais ils doivent surtout exécuter la
demande citoyenne dans son caractére légitime plus que Iégal. A titre d'image, la gouvernance d’Etat
doit étre établie de la méme maniere que celle existante dans I'entreprise privée, dans laquelle la
communauté d’actionnaires décide d’abord, avec ensuite un staff de dirigeants qui dirige sous contréle
et en fonction du mandat donné. En toute occasion, le staff reste soumis a une obligation constante de
performance selon des objectifs clairement définis par le collectif des citoyens actionnaires. Le modéle
du patriarcat et de I'actionnaire dominant omnipotent est aussi obsoléte en économie moderne qu’il ne



I'est en politique, méme si cela produit concrétement des résultats jugés positifs. Il est toujours possible
de faire mieux sur de nombreux tableaux avec un collectif de gens biens.

. Evolutionnaire (approche) - corollaire 4 : Le principe du gagnant-gagnant.

Face a une situation donnée (politique, diplomatique, commerciale, relationnelle, sociale...), il existe 4
types de démarches fondamentales dont une seulement est vraiment positive, constructive et
productive dans la durée :

A. Maintenir et défendre la position en place : Les évolutions ou les aménagements a l'intérieur de A
ne sont pas de nature «évolutionnaire» mais partisanes ou orientées au profit spécifique ou indirect de
A. Il peut exister une infinité de A’, A1, Ax correspondant a tous les types d’organisation en place ou
dominante.

B. Vouloir faire alterner une position différente ou revendiquer une position contraire : Les évolutions
ou les apports propres a B ne sont pas de nature «évolutionnaire» mais partisanes ou orientées au
profit spécifique ou indirect de B. Il peut exister une infinité de B’, B1, Bx correspondant a tous les types
de revendication ou d’opposition face a A.

W. Détruire la position A, B ou Z sans rien proposer de mieux en face : Il ne s’agit aucunement
d’évolution mais au mieux de révolution et au pire d’entropie par le chaos ou la crise.

Z. Créer une synthése positive et constructive en prenant le meilleur et I'utile de I'existant dans A et B
via leurs nombreuses déclinaisons.

Seule cette quatrieme démarche est d’essence «évolutionnaire» et permet, par la synthése de I'utile et
du meilleur, de faire avancer de maniére ouverte et judicieuse les choses et les situations. Au minimum
il s’agit d’'un donnant-donnant, au mieux il s’agit d’'un gagnant-gagnant. En fait, le véritable processus
sociétal «évolutionnaire» sur le plus long terme est de nature gagnant-gagnant, de l'ordre de
'authentique partenariat avance.

. Evolutionnaire (approche) - corollaire 5 : Un principe de relativité humaine.

L’approche est «évolutionnaire» lorsqu’elle repousse le diktat Iégal et le modéle imposé en reposant,
au contraire, sur la nuance, le développement, la différenciation, la relativité ainsi que sur I'ouverture
permanente aux idées et au progrés. De ce fait, elle s’oppose a toute forme de fixité, de rigidité, de
position fermée et intolérante.

Dans I'esprit «évolutionnairey, il existe toujours entre 2 positions extrémes ou opposées (A et B), de la
place pour un nuancier de positions intermédiaires (C, D, Z). Face a une approche linéaire extrémement
pesante et/ou inadaptée en A ou B, face a des propositions intermédiaires (Ax, Bx, C, D,..), il est
également toujours possible d’adopter une approche non linéaire en rupture de logique conventionnelle,
d'usage et de tradition. Il s’agit alors de s’orienter vers une autre option, une approche résolument
différente ou encore de pratiquer une franche rupture dans les habitudes et les routines en agissant
délibérément autrement dans la forme comme dans le sens. Ainsi en toute hypothése, lorsqu’un sujet
ou un événement est abordé de maniére horizontale au travers de ses lignes primaires et courantes de
perspective ou de chaine causale, il est toujours possible de le considérer de maniére verticale en
intégrant le principe complet du sourcing causal, de la source jusqu’a la finalité, ou encore de le traiter
de maniére transverse en se référant a d’autres formes de pratiques et de résolutions ailleurs. Dans
I'approche «évolutionnaire» le changement de lignes de perspective, la modification du continuum de
pensée et de raisonnement en modifiant les paramétres de temps (), de lieu ou d’espace (e) et/ou du
référentiel de base (r), permet de «redimensionner» immédiatement, autrement et/ou ailleurs, n’importe
quel sujet tabou, sacré, traditionnel ou d’'usage courant. De ce fait, I'approche «évolutionnaire» conduit
a relativiser tout ce qui est dit, fait ou entrepris, soit tout le contraire de la sanctuarisation, du dogme et
de la loi inamovible.

. Exemplarité (des mesures) : Faire ce que je fais et non ce que je dis.

Dans le cadre de la pratique routiere (comme ailleurs), sanctionner, condamner et lyncher
médiatiquement les quidams pris en flagrant délit de comportement hors norme reste d’une efficacité
fortement contestable et limitée, tant que le systéme et les mentalités se fondent uniquement sur le
caractére restreint du code et de la loi générale, et non sur la spécificité du cas personnel ou factuel via
sa légitimité, sa cohérence, son discernement, son utilit¢ et/ou la qualité des mesures prises.
L’exemplarité imposée par la crainte de I'autorité, la peur de la sanction et la force du droit n’induit
aucunement la responsabilité mais la soumission et la docilité. Loin de fagonner une qualité de
comportement adulte, elle sécréte, bien au contraire, de l'infantilisme et de la culpabilisation de nature



a contraindre toujours vers le bas le niveau d’affirmation et de revendication du citoyen. De la méme
maniére, 'exemplarité pour les autres n’est pas I'exemplarité pour soi. Ainsi l'individu qui préne, sous
linfluence et/ou la nécessité de son role, une telle exemplarité de mesures frappant autrui, change
souvent radicalement de position lorsque I’épreuve, la critique ou la sanction s’abat sur lui-méme ou sur
ses proches. |l la trouve alors inadaptée, injuste et disproportionnée pour son cas. Il existe, en ce
domaine, une exacte similitude avec les problémes de santé, de maladie ou de handicap. Lorsque tout
va bien pour soi, les problémes de santé des autres ressortent forcément de la fatalité de la vie, voire
d’'une certaine normalité des choses trouvant une explication dans la conduite méme d’autrui (il n’y a
pas de fumée sans feu). Avant que cela ne lui arrive personnellement, I'individu concerné se mobilise
assez peu et par voie de conséquence n’a pas vraiment conscience de I'ampleur intime du phénomeéne.
Lorsque cela lui arrive personnellement ou le concerne de prés, son regard et sa conscience changent
rapidement et profondément dans une intensité nouvelle. C’est alors a ce moment-la que I'exemplarité
vécue par soi-méme crée I'ouverture d’'un véritable champ de conscience de nature a mieux comprendre
limportance du phénomene. Il en résulte souvent un changement d’avis et/ou prise de position plus
nuancée et plus relativisée faisant que de I'exemplarité pour les autres, aprés expérience personnelle
des faits, I'exemplarité pour soi oblige a revoir partie ou totalité des antiennes et autres principes
théoriques aprement défendus auparavant.

. Exemplarité (des mesures) - corollaire 1 : Recevoir avant de donner.

L’exemplarité morale, comportementale ou technique n’est pas a sens unique. Elle doit intégrer
conjointement I'implication de son dépositaire et celle de son récipiendaire. La véritable exemplarité
positive en tout message, expérience ou pratique commence d’abord par un impeccable respect d’autrui
de la part de tous ceux qui s’en référent. Elle suppose également que ceux-ci puissent déja prouver,
par eux-mémes, une pratique et/ou une maitrise suffisante et éclairée sur le sujet. Elle nécessite enfin
'humilité et I'esprit de responsabilité en acceptant de subir soi-méme les contraintes de I'expérience ou
de la pratique, avant d’invoquer que celles-ci puissent s’appliquer parfaitement aux autres. Pour étre
vraiment crédible, 'exemplarité suppose le parfait respect de ces trois conditions dés lors que I'hnomme
transfert a ’homme, le pére a son enfant, le maitre vers son disciple, le professeur vers son éléve, le
journaliste vers ses lecteurs, 'homme politique vers le citoyen. L’exemplarité n'est pas formée
uniqguement par le raisonnement et 'usage du vocabulaire mais surtout par le vécu personnel et sa
transmission parfaite dans la conscience aigué de chaque chose. N’est pas détenteur de I'exemplarité
qui veut par le seul jeu du réle ou du statut. Pour réussir, I'exemplarité ne doit pas étre imposée mais
reconnue comme juste et utile par I'individu récepteur. Elle doit donc étre intégrée et non pas forcée,
faisant que son dépositaire porte une responsabilité énorme dans la maniére de dire et de faire. Celui-
ci doit pouvoir étre identifié a 'exemplarité ni trop peu, ni pas assez. Il doit lui-méme étre crédible pour
crédibiliser parallélement I'exemplarité. En fait, 'exemplarité est toujours plurielle par la triple nécessité
de crédibilité de son auteur, du message et du résultat annoncé.

. Exemplarité (des mesures) - corollaire 2 : Faire ce que je dis et non ce que je fais.

Dans le cadre de la pratique routiére (mais également ailleurs), I'exemplarité de toute nouvelle mesure
jugée positivement réformatrice mais imposée par la force du droit aux usagers de la route reste
incompléte et en porte-a-faux sociétal, tant qu’elle n’integre pas de contreparties et/ou de
compensations proportionnelles et/ou significatives. Par exemple, en matiére de programme d’actions
(stage, post-formation, assermentation, contréle technique, visite médicale, équipements de qualité,
bonus, réduction, exonération fiscale, etc.) visant a améliorer la maitrise globale de 'usager de la route,
il est impératif que les mesures proposées soient réellement différenciées, individualisées, motivantes
et incitatives dans la durée la plus longue. Il ne s’agit pas seulement d’agir a I'échelle lissée de la
collectivité mais surtout et d’abord a I'’échelle de chaque individu dans la prise en compte de la réalité
de son quotidien. Toute acceptation du caractére exemplaire des mesures prises nécessite
obligatoirement un retour et/ou un apport objectivement qualitatif, avantageux et/ou épanouissant pour
l'usager. Ainsi I'exemplarité des mesures prises en matiére de pratique routiere doit impérativement
associer des avantages réels (fiscaux, financiers, commerciaux, valorisation de I'individu, accés a des
niveaux supérieurs de pratique, gratification, objectifs a atteindre, etc.) de nature a entretenir un fonds
de motivations solides et pérennes. Il s’agit d’éviter par-dessus tout le recours a la simple manipulation
des mots creux, a la stimulation en feu de paille et/ou pire encore, a la pression morale ou a la menace.
Il s’agirait alors assurément d’'une exemplarité négative aux dépens des mesures prises.



. Fait (interpréter le) : Chaque fait est un éclat de réalité.

Le fait est soit la cause apparente, la conséquence ou I'effet collatéral d’'un acte, d’'une décision, d’'un
phénomeéne, d’'une situation ou d’un événement lambda, pris au sein d’'un ensemble d’interactions bien
plus vaste. Il résulte en général d’'une réalité porteuse de signifiant faisant dire qu'a telle cause
correspond telle conséquence et inversement. Pourtant chaque fait est indissociable d’une chaine bien
plus large d’autres faits et/ou conséquences, dans laquelle il n’est qu’une partie matérialisée et/ou un
fragment apparent en subissant avant, pendant et aprés I'évidence de nombreux autres liens
d’'interdépendance. Si le fait est un éclat de réalité, il n’est pas pour autant un indice menant sur le
chemin de la vérité. Par sa présence, il peut occulter d’autres facettes de la réalité d’ensemble qui sont
aussi importantes, voire plus encore. Aussi lorsque le fait est isolé de son contexte, séparé de sa source
amont et/ou n’intégrant pas une relation compléte en matiére de sourcing causal, il est a la base de
toutes les erreurs humaines, des déformations de sens, des certitudes erronées, des visions étroites et
de toutes les formes d’opinions orientées et de convictions partisanes freinant I'accés a la vérité globale.
L’émiettement de la réalité par la dominance accordée a certains faits ne peut que conduire I'esprit
humain a 'opposé de I'évidence, de I'essentiel et de la vérité tout court.

. Fait (interpréter le) - corollaire 1 : La vanité de I’esprit a identifier le fait comme étant la vérité.
Selon I'angle du traitement du fait, il existe bien d’autres réalités et/ou vérités a révéler. Aussi, le recours
au raisonnement et/ou a la logique pour expliquer le fait par la compréhension et I’'analyse de telle
chaine causale conduit le plus souvent a I'éclatement de la réalité sous-jacente comme a I'éloignement
de la vérité globale. Méme en cas de pertinence, I'analyse ciblée ne fait que creuser un trou autour du
fait, faisant ainsi courir le risque, par cette attitude, de s’éloigner de 'amont et de I'aval du phénomene
global, matrice ou mere porteuse du fait. Ce n’est pas parce que le fait traduit une forme partielle de
réalité qu’il conduit forcément au chemin de la vérité. Il existe une multitude de lectures d’'un méme fait,
faisant qu’a trop chercher a isoler le sens unique et dominant du fait on en arrive a écarter ses autres
raisons et fondements dans I'aveuglement du raisonnement. Sur la forme, il est toujours possible de
retirer d’un fait une ressource utile, des raisons d’espérer et de croire, d’alimenter une logique d’action,
de justifier telle mesure ou réaction. Néanmoins, plus I'esprit s’aventure dans I'exploitation orientée d’un
fait, plus il trouve des raisons permettant de justifier ses propres logique et vanité. Au lieu d'utiliser le
fait comme un indice devant mener a la résolution d’un puzzle bien plus large, la vanité de I'esprit
humain, son simplisme et/ou la recherche de facilité, conduisent a considérer le fait comme une vérité
en soi a partir de laquelle peuvent se reconstituer tout et n’importe quoi. En ce domaine, il ne faut pas
confondre les principes de réflexion relativement simples de I'analyse policiére ou judiciaire avec ceux
bien plus complexes du sens a donner aux actes majeurs de la vie.

. Fait (interpréter le) - corollaire 2 : Plus I’esprit s’approche du fait, plus il s’éloigne de la vérité
d’ensemble.

En travaillant le caractére pragmatique du fait, tout individu trouvera toujours des réponses et/ou des
questions pertinentes croyant ainsi avoir découvert la vérité révélée par le décodage des apparences
du fait. En travaillant le caractére hypothétique, idéologique, imaginaire, virtuel des fondements du fait,
tout individu trouvera toujours des raisons personnelles pour continuer a gratter dans telle ou telle voie,
philosophique, religieuse, mystique, politique, intellectuelle. Plus il grattera, plus il trouvera d’éléments
de réponses confirmant la nécessité de sa quéte a I'instar du mineur qui creuse sans fin un tunnel, dans
I'espoir de déboucher sur le filon magique. Pourtant la problématique du fait est que sa matérialité peut
étre observée sous de multiples angles selon la pensée dominante du moment : en surface, en
profondeur ; par sa légalité, sa Iégitimité, sa positivité, sa négativité ; au regard de son utilité ou de sa
non utilité, d’'une issue favorable ou défavorable ; d’'une maniére tolérante, intolérante, subjective,
objective, partiale, impartiale ; en fonction d’intéréts personnels ou non ; en conformité avec des
attendus précis ; sous un angle d’opportunité ou de probléme, de gains ou d’inconvénients, etc. Ainsi
d’un méme fait peuvent découler de nombreuses interprétations distinctes, voire opposées, faisant que
chaque fait porte en lui une extréme relativité.

. Fait (interpréter le) - corollaire 3 : L’éblouissement de la réalité est la cause de I’aveuglement
de I’esprit humain.

Sous I'égide de I'esprit humain toute interprétation du fait produit un signifiant que la logique tend a
valider en certitude et/ou en vérité. Si I’esprit est malade, formaté, inhibé, non mature, psychorigide, le
fait portera obligatoirement un signifiant marqué de 'empreinte des faiblesses du jugement humain. De



la méme maniere, le fait prend de I'importance par sa réalité au sein de la conscience humaine. Sans
conscience, le fait est sans importance. Il suffit qu’il se présente dans le champ de la conscience
humaine (enquéte, analyse, observation, ressenti, émotion...), pris dans le spectre d’'une norme
quelconque, pour qu’il devienne important. Avant, sans rapport a la norme et/ou sans présence
humaine, le fait reste toujours anodin. Il en ressort que toute interprétation du fait est définitivement
relative faisant qu’en réalité, le fait n'a d'importance que si on lui en donne. Sur le fond, ce n’est pas
tant le fait qui est essentiel mais la lecture qu’en réalise I'esprit humain par le sens donné en regard des
limites de I'intelligence, du degré de maturité et du niveau d’expérience, selon que I'esprit est plus ouvert
que fermé. Sans esprit sage, lucide et éclairé, la vérité n’est jamais dans le fait isolé et encore moins
dans l'interprétation du fait. Lorsque, de plus, le fait s’accomplit au sein d’'une cohorte d’autres faits
paralléles et/ou interdépendants, il est évident que la distance avec la vérité reste encore bien grande.
En résumé, plus l'esprit s’approche du fait, plus il s’éloigne de la vérité d’ensemble. C’est
I'éblouissement de la réalité qui est la cause permanente de I'aveuglement de I'esprit humain.

. La Faute (aux autres) : Les bons usagers de la route sont toujours les victimes involontaires
des plus médiocres d’entre eux.

En matiére de pratique routiére maitrisée, c’est-a-dire reposant sur un niveau correct de compétence et
un savoir-vivre routier suffisant, il est courant de constater que l'implication des «bons» dans une
configuration accidentogene résulte a la source d’un comportement parasite et/ou non adapté d’autrui.
En d’autres termes, la plupart des conditions accidentogenes impliquant un «bon» usager de la route,
hormis une prise de risque volontaire associée a un excés d’optimisme, relévent majoritairement des
déficiences liées aux infrastructures routieres et/ou aux défaillances momentanées des autres usagers
de la route croisés ou suivis. Il est méme possible de dire que, sans présence parasite d’autrui ou de
couple(s) a risque rédhibitoire(s), plus de 99% des décisions et des initiatives personnelles prises en
continu par 'usager compétent de la route sont caractérisées par le constat objectif de leur innocuité,
quelle que soit la vitesse pratiquée, par I'efficience directe de leur mise en ceuvre. C’est en cela que la
notion de «source» dans la problématique du sourcing causal en matiére d’accidentologie est
essentielle et dépasse de trés loin le seul rapport normatif et dogmatique a la vitesse.

. La Faute (aux autres) - corollaire 1 : Plus la soumission au code de la route est grande pour soi,
plus le risque accidentogéne est important pour autrui.

Contrairement aux apparences, il est courant de constater que plus la masse des usagers (mais aussi
des citoyens, salariés, pratiquants...) se révéle faiblement compétente, médiocre dans la docilité et/ou
appliquant servilement le code de la route (ou toute autre forme de régle normative), plus celle-ci
interfére potentiellement sur la sécurité et/ou I'expression des autres «bons» usagers de la route en
créant insidieusement, a leur encontre, I'’émergence de causes involontaires d’accidents par manque
patent de maitrise globale. De ce constat, il en résulte le paradoxe universel prévalant que moins
l'usager (le citoyen, le salarié...) est compétent, plus il tend a rester docile et/ou soumis au respect
inconditionnel du code de la route (ou de toute forme de régle) dans une pratique globalement médiocre
favorisant ainsi, sans le vouloir, des conditions potentiellement accidentogénes pour lui comme pour
autrui. Il est clair que la forte soumission au code de la route n’exonere ni du risque ni de I'insécurité
face a I'imprévu et, pire encore, élimine de facto toute volonté individuelle de perfectionnement, toute
motivation et/ou initiative a progresser ainsi que tout engagement dans la culture du risque maitrisé. Il
ressort de cette évidence, quel que soit le degré de citoyenneté de l'individu, que celui-ci produit plus
une prédominance a I'acte manqué qu’a I'acte réussi face a la difficulté, a I'inconnu, au changement de
rythme. L'usager enfermé dans les certitudes de ses pratiques stéréotypées et normées n’échappe pas
non plus au lois du risque, un jour ou l'autre, pour lui-méme ou en direction d’autrui.

. La Faute (aux autres) - corollaire 2 : Responsable, coupable mais non inculpable.

Il est évident que le seul respect du code de la route n’intervient pas comme un rempart sécuritaire
absolu contre les dangers et les risques en provenance d’autrui. Il ne fait que le limiter en situation
connue, prévisible et/ou linéaire. Si, en théorie, la régle offre le pouvoir de contenir le risque elle n’en
élimine pour autant ni les sources potentielles ni la nature de la réalisation. A tout instant, en marge des
regles, l'incertitude demeure constante en toute situation complexe, changeante et/ou non linéaire.
Autant dire que face a la variété des configurations routiéres, a la grande diversité des usagers et a la
forte disparité des comportements notamment a faible compétence, le seul respect des régles produit
plus, ou au moins autant, de risques latents qu’il n’en réduit. En se croyant protégé par le strict respect



des regles, 'usager médiocre tend a oublier qu’il reste constamment porteur d’'un risque potentiel latent
pour lui comme pour autrui. Déculpabilisé par le sage respect d’'une vitesse légale, il oublie que la
pratique routiére repose en fait sur la maitrise simultanée de dizaines de facteurs et de paramétres tous
essentiels pour le contrdle optimal des multiples variations de situation. Aussi ne miser que sur certains
parameétres jugés prioritaires en négligeant I'importance simultanée de la maitrise des autres, c’est
devenir a la fois co-responsable des situations accidentogénes et coupable de mise en danger de la vie
d’autrui par incompétence et/ou défaut de maitrise globale. Sur le fond de I'accidentologie, il n’y a la
aucune différence légitime entre le repere juridique centré sur la vitesse illégale et celui de
lincompétence Iégale. Entre la personne agée hésitante, 'usager débutant sans véritable anticipation
ou l'individu timoré au volant, qui s’imposent les uns aux autres leurs indécisions, leurs peurs, leurs
carences et/ou leurs erreurs de jugement dans le respect apparent de la régle générale, il y a autant
sinon davantage de responsabilité en terme de sourcing causal que le constat policier ou administratif
d’'un grand exceés de vitesse réalisé dans la plénitude du pilotage ou de la conduite.

. La Faute (aux autres) - corollaire 3 : Quand il devient idiot de privilégier le porteur de risque-
source, méme respectueux de la loi.

En résumé, dans toute analyse approfondie des situations accidentogénes, il est possible de dire que
les déviants du code de la route a la fois expérimentés et compétents sont beaucoup moins porteurs de
risque réalisé que la cohorte des usagers médiocres et docilement soumis a la norme légale. S’opposent
ici frontalement la légitimité issue de la compétence a la Iégalité issue de la régle collective. Dans une
société éclairée, face au risque et a la sécurité de chacun, la Iégitimité du discernement éclairé doit
primer sur la légalité indifférenciée, sauf a prouver une égalité objective de compétences en chacun. Si
les régles de sécurité réduisent les principales erreurs des usagers les moins compétents en situation
connue, elles ne les annulent pas pour autant en amplifiant méme les risques au-dela d’un seuil critique
d’incertitude. 1l est possible de dire que I'excés de regle normative dans un cadre collectif a la
compétence médiocre produit la permanence d’une occurrence de risque en double provenance d’autrui
comme de soi-méme. De la méme maniére, il est possible d’affirmer que les «bons» usagers de la route
sont toujours les victimes sacrifiées sur I'autel de la médiocrité collective par le comportement des
usagers rassurés par leur docilité et leur soumission inconditionnelle au code de la route. Il découle
alors de toutes ces évidences une inversion fondamentale de la responsabilité de la faute lorsque I'on
privilégie le fait déviant de la cause apparente a celui de la source latente. Pour le policier, le gendarme,
le procureur et le juge, il devient alors peu courageux et méme idiot de sanctionner uniquement I'usager
impliqué dans les apparences non autorisées du fait ou du délit, lorsque celles-ci sont non objectivement
accidentogénes, tout en donnant systématiquement raison a l'usager médiocre, porteur de risque
source, mais docile et soumis a la régle. Il s’agit 1a de donner inconditionnellement raison a la régle du
systéme et a la norme collective face a la nécessité et/ou au discernement humain, lequel peut étre
cent fois plus efficient en situation réelle que tout texte figé de la loi. La question de la faute ne se
résume donc pas seulement aux apparences du fait sous prétexte de 1égalité, mais suppose également
la référence constante aux principes de Iégitimité du sourcing causal.

. Flatulences (de I’esprit) : L’aspect nauséabond du jugement fermenté.

Bulle(s) de conscience remontant a la surface de I'esprit sous forme de pensée déformée, de fausse
bonne idée, d’opinion toute faite, de discours stéréotypé ou de jugement de valeur, donnant I'impression
d’'une production intellectuelle forte, originale, sérieuse, alors qu’elles ne représentent qu’une production
cognitive fermentée dans un espace mental limité, inabouti, peu mature ou trés formaté. En cela,
lindividu produit des gaz résiduels de nature cognitive provenant de ses mémoires, de son inconscient
et de son subliminal, comme il peut produire des pets, des rots et des gaz intestinaux sans le vouloir
aprés ou pendant la digestion. Les flatulences de I'esprit sont le contraire de la véritable créativité,
densité de réflexion, qualité d’analyse et de production intellectuelle. Elles concernent tout le monde et
sont particulierement dérangeantes lorsqu’elles émanent de journalistes collaborants, d’animateurs
médiatiques, d’intervenants démagogiques, de politiciens partisans, de responsables de tout bord a la
fois critiques et non constructifs, mais aussi des avocats, procureurs et substituts de la république sous
ordre du parquet et de tous les cons imbus d’eux-mémes en général. Les flatulences de I'esprit sont
typées a chacun dans la forme de leur expression en se nourrissant a la fois de pensée dominante, de
raisonnement standardisé et convenu, d’empirisme et de subjectivité naturelle. A forte dose, elles
révélent de sérieux problémes de mentalité, de maturité, d’objectivité, d’infantilisme, de
conditionnement.



. Fondamentaux (recours aux) : Favoriser I’action a la racine des choses.

Dans un cadre collectif et/ou sociétal donné, la plus grande problématique n’est pas tant d’agir sur les
faiblesses, les manques, les rapports de force, la concurrence ou les contradictions entre les différents
acteurs économiques et/ou de pallier les inadéquations apparentes du systéme mais de rectifier
durablement, sur le fond, les principes erronés ou inadaptés sur lesquels reposent la culture de masse,
les institutions et les organisations en place. C’est d’ailleurs le talon d’Achille de toutes les sociétés
modernes que de reposer sur l'inertie des traditions, des habitudes et des positions historiques, alors
que le monde change souvent a plus de 180°. L’évolution plus ou moins rapide en toute société moderne
induit forcément une torsion et une obsolescence inéluctables des bases et des principes fondateurs
qui, ultérieurement judicieux et efficaces, sont devenus inadaptés avec le temps en pesant et freinant
inutilement la marche collective d’ensemble. Par exemple, en matiére d’épiphénomeéne de la pratique
routiére, certains préceptes imposés de la sécurité routiére traditionnelle sont devenus largement
dépassés par la continuité de leur modélisation initiale en n’intégrant pas les préceptes
«évolutionnaires du Codex de la maitrise routiére. Ainsi tant que certains principes utilisés ne sont pas
correctement réformés, c’est tout le systéme en place qui demeure instable et inique contribuant a faire
perdurer, a la source du comportement, un certain nombre de conditions accidentogénes.

. Fondamentaux (recours aux) - corollaire 1 : La densité suffit a la cohérence interne.

L’intérét du recours aux fondamentaux est de pouvoir adapter et réformer utilement les regles, lois,
principes et les préceptes déja utilisés en coeur d’organisation, ou de société, sans risque d’incohérence
ou d’erreur. En cela, ils représentent les racines et le sens guidant I'évolution collective et/ou sociétale
sans nécessiter forcément de longs développements philosophiques ou scientifiques. Leur densité suffit
a leur cohérence interne en imposant une évidence a la source comme a la finalité des choses. C’est
la raison pour laquelle les choix politiques et stratégiques destinés a faire évoluer les mentalités et les
comportements ou tel mode d’action ou telle organisation lambda ne peuvent se suffire durablement du
recours a des mesures ou a des mesurettes de surface, qui ne font souvent qu’alourdir davantage la
dynamique en place et la rendre encore plus handicapante et instable dans son avancée. Pour réussir
une inflexion stratégique durable, il est plus que nécessaire d’intervenir sur les fondations, les
fondamentaux et la logique d’existence méme des organisations concernées. Sachant que dans un
milieu fortement habitudinaire, complexe et/ou interdépendant, I'action en surface des choses ne peut
que produire des effets limités et/ou ne favoriser qu'un changement ponctuel et/ou factuel, seule
l'intervention profonde, massive, déterminée et positive a la racine des choses permet de réviser et de
transformer le systéme en cause. Il est vain de croire qu’agir directement sur les fondamentaux risque
de déséquilibrer et porter préjudice a I'ordre sociétal en cours, bien au contraire ! Ce qui est sdr, c’est
que les organisations, les institutions et les politiques menées parmi les plus rigides, intolérantes et
fermées s’effondreront naturellement sur elles-mémes en donnant parallelement du souffle, de
'oxygéne, un regain de liberté et d’espérance aux acteurs et aux citoyens participants. Sachant, d’autre
part, que les fondamentaux sont a polarité positive, leur contribution ne peut qu’induire du positif
rapidement en toute activité humaine et/ou a terme dans le cadre d’'une mise en ceuvre correcte. lls
doivent également favoriser I'émergence de nouvelles fondations plus stables, plus solides, plus
ouvertes et plus adaptées aux enjeux modernes de I'évolution des hommes et des organisations en
place.

. Forces de I’ordre (réle tenu par les) : Le premier degré de la sécurité ne suffit pas a compenser
le second degré du manque de respect au citoyen.

Le respect di aux forces de I'ordre (militaire, gendarmerie, police, CRS...) est directement lié a leur
maniére d’agir envers le citoyen et non pas seulement a leur présence et/ou existence. Ainsi lorsque
les forces de l'ordre se coupent de la population en suivant aveuglément les ordres de I’Etat et du
systéme dans des conduites autoritaires ou irrespectueuses vis-a-vis du citoyen lambda, il est a craindre
durablement une baisse de considération et une perte de crédibilité dans I'opinion publique, ainsi qu’une
collaboration passive. Dans une société démocratique moderne comprenant de nombreux citoyens
éduqués, toute méthode brutale, piégeuse ou non respectueuse des libertés essentielles des individus,
toute démarche autoritaire de type «képi enfoncé jusqu’aux oreilles», ceilléres psychorigides de type «la
loi c’est la loi» ou «la loi est la méme pour tout le monde», raméne a certaines périodes obscures du
XXe siécle en faisant perdre tout le crédit sympathie acquis durant des décennies. Le premier degré de
la sécurité et du maintien de I'ordre ne suffit pas a compenser le second degré du manque de respect
et d’égard vis-a-vis du citoyen. En démocratie, c’est méme ce second degré qui devient le plus important



pour le citoyen éduqué. Rappelons que si I'Etat finance les forces de I'ordre, c’est le citoyen qui assure
les ressources principales de I'Etat et qu’en toute logique, les forces de I'ordre doivent autant sinon
davantage de considération aux citoyens que d’allégeance a I'Etat.

. Forces de I'ordre (role tenu par les) - corollaire 1 : 2 principes de base a respecter : la référence
a la loi et le discernement de I’agent.

Disposer d’'un pouvoir supérieur au droit commun des autres citoyens suppose légitimement des
qualités humaines et comportementales au-dessus de la moyenne. En fait, le rapport consensuel
entretenu entre les agents des forces de I'ordre et le citoyen repose sur 2 principes indissociables : la
référence a la loi et le discernement appliqué par I'agent. Selon la polarité négative ou positive dégagée
en chacun d’eux se définit alors une matrice du réle dominant des forces de I'ordre. Il existe ainsi 4
constantes, 2 positives et 2 négatives, dans le role tenu par les agents des forces de I'ordre au regard
du citoyen.

. Le recours a I'esprit de la loi (positif)

. Le recours a la lettre de la loi (négatif)

. Le discernement de I'agent (positif)

. Le non-discernement de I'agent (négatif)

En démocratie apaisée, les combinaisons inhérentes a cette matrice déterminent directement
'adéquation ou non des forces de I'ordre aux attendus de la citoyenneté moderne :

1. Lorsque les forces de I'ordre utilisent I'esprit de la loi et le discernement, elles remplissent alors
parfaitement leur mission vis-a-vis du citoyen par le haut de leur fonction et de leur statut. C’est d’ailleurs
la seule combinaison acceptable pour tout citoyen vivant dans une véritable démocratie.

2. Lorsque les forces de I'ordre se référent uniquement a la lettre de la loi et au non-discernement par
'application brute de I'autorité et de la force publique, elles deviennent alors carrément décalées des
Iégitimes et justes attentes de la citoyenneté, voire indignes de leur statut dans un épisode historique a
oublier rapidement.

3. Lorsque les forces de I'ordre associent I'esprit de la loi avec le non-discernement, elles deviennent
alors molles et sans crédibilité, partiales et non intégres, versatiles et discriminatoires.

4. Lorsque les forces de l'ordre conjuguent la lettre de la loi avec des marques intellectuelles de
discernement, elles s’approprient un réle judiciaire et/ou de censeur moral qui n’est pas le leur et qui
peut mener a toute forme de catéchisme sécuritaire et/ou de pensée dominante en viol de la conscience
individuelle.

. Forces de l'ordre (réle tenu par les) - corollaire 2 : Le spectre du catéchisme sécuritaire.

Il est parfaitement inadmissible que les membres les plus zélés des forces de 'ordre piégent et traquent
impunément et de maniére quasi discrétionnaire les citoyens-usagers. Il est également inadmissible
d’assister a une sorte de catéchisme sécuritaire unilatéral en provenance de certains exécutants des
forces de l'ordre, vis-a-vis des usagers déviants (et non véritablement délinquants), mais aussi envers
les jeunes dans les écoles et/ou dans les pseudo formations destinées a recouvrer des points de permis.
C’est alors prouver qu’entre les hautes valeurs morales et Iégales défendues et la pratique du terrain il
existe une contradiction permanente en prenant délibérément le citoyen pour un non adulte, un sujet ou
contrevenant infantile, faisant ainsi offense a son intelligence, a sa dignité et a sa conscience d’homme
ou de femme. C’est également contribuer a maintenir la suprématie de la crainte par I'infantilisation et
le conditionnement de maniére a ce que le citoyen-usager se plie par force et contrainte aux injonctions
des institutions du systéme. Si l'autorité est objectivement utile envers les véritables délinquants, les
personnages incultes, les fortes tétes indisciplinées, les inconscients notoires et les individus
immatures, il est inadmissible dans une société évoluée qu’un catéchisme sécuritaire puisse encore
exister en provenance des forces de I'ordre lissant ainsi le citoyen vers le bas de sa condition. Il est clair
que le rble des forces de I'ordre doit évoluer vers le haut des valeurs humaines exemplaires (défense
du plus faible, courage et abnégation, assistance au péril de sa vie, exemplarité, honnéteté intellectuelle,
prise réelle de responsabilité...) en dépassant le simple code d’honneur (loyauté, obéissance, discipline,
respect de la loi, rendre service...) et pire encore le retour a tout code archaique de valeurs fondé sur
le lése narcissisme (réponse agressive et/ou disproportionnée face a toute atteinte verbale, physique,
comportementale ou regard jugé non respectueux...). Dans toute société vraiment éduquée, le temps
du catéchisme sécuritaire est devenu inutile et ringard car fondamentalement conditionnant, non
libertaire et contre évolutionnaire. Par exemple, dans le cadre de I’épiphénoméne routier, il y a tout a
gagner a disposer sur le bord des routes d’agents des forces de l'ordre a la fois ange-gardiens,
formateurs, conseillers compétents sur la sécurité, pédagogues et motivants, toujours préts a porter



assistance et a transmettre des connaissances pratiques et utiles en matieére de maitrise routiére, a la
place de cerbéres désagréables, vaniteux de leur uniforme ou d’exécutants psychorigides de loi. C’est
ce qu'attend, sur le fond, la grande majorité des citoyens-usagers en souhaitant bénéficier
prioritairement du réle compétent, bienveillant, actif et préventif des forces de I'ordre dans un credo
moderne qui est de servir utilement le citoyen avant d’obéir aveuglément a I'Etat et/ou se comporter en
risible pere Fouettard !

. Forces de I'ordre (réle tenu par les) - corollaire 3 : Que valent les grands principes sécuritaires
sous-tendus par le lien économique et I'intérét personnel ?

Au sein du systéme, les forces de I'ordre représentent le bras armé de I'Etat dans une mission principale
qui est de faire respecter I'ordre et son maintien par la contrainte de la loi et par I'autorité imposée du
statut. Toutefois, il est clair que dans une population éduquée, toute démonstration ostentatoire
d’autorité n’induit aucunement le respect envers ses auteurs, dés lors que les actions menées
contrarient et malmeénent les droits universels et moraux du citoyen, méme sous prétexte de garantir la
sécurité collective. Dans ce cas, I'idéal de justice et d’équité animant les agents des forces de I'ordre
reste un vain mot, ainsi que les valeurs animant I'esprit de corps, dés lors qu’existent une saturation et
une pression constantes dans la présence sur le terrain civil, ainsi que des conduites discriminantes,
«piégeantes» et/ou s’apparentant a I'outrage a citoyen. Tant que les forces de l'ordre défendent
prioritairement les intéréts du politique en charge de I'Etat ainsi que les structures contestables du
systéme, au dépend des attentes et des valeurs de société sur lesquelles s’adosse naturellement le
citoyen, le role d’assistance, de protection et de prévention sécuritaire reste parfaitement relatif et
critiquable. A titre de test général, qu’adviendrait-il des beaux principes animant I'action des agents des
forces de l'ordre sans la garantie d’'une rémunération assurée, d’avantages matériels et/ou de sécurité
pour eux-mémes ? Sans intérét pécuniaire et avantage matériel personnel, que valent les grands
principes et valeurs défendus par les salariés de I'Etat ? A l'inverse, étre simplement bénévole dans les
forces de l'ordre ne traduirait-il pas un retour a I'idée de milice accueillant des individus a I'état d’esprit
moralement douteux ? C’est la raison pour laquelle lorsque le rapport a I'économie et a I'intérét individuel
s’insinue dans le registre des valeurs morales et humaines, celles-ci deviennent obligatoirement
relatives et fragiles, sauf a créer un lien d’obligation auprés du maitre d’ceuvre (Etat patron) par
conséquent une allégeance a sa stratégie et a sa volonté sous prétexte de faire respecter la loi. Il en
ressort qu'en matiére de grand discours et de défense morale des valeurs de justice, d’ordre ou de
sécurité, nul agent des forces de I'ordre (comme d’ailleurs n’importe quel autre fonctionnaire d’Etat)
n’est bien placé pour donner des legons de citoyenneté a tel citoyen jugé déviant, hors délinquance
caractérisée, méme au prix de sa propre vie ou de celles de ses collegues normalement rémunérés
pour accomplir contractuellement cette cause.

. Forces de I’ordre (réle tenu par les) - corollaire 4 : Quand l'usage de la force se place a la marge
de la réalité démocratique et citoyenne.

Comme dans toute activité humaine, il existe des bons, des moyens et des mauvais parmi les forces
de l'ordre. La problématique sécuritaire apparait lorsque les bons restent minoritaires et les autres
largement majoritaires. Etre aux ordres ne signifie pas obligatoirement obéir bétement et aveuglément
sans faire preuve soi-méme de discernement et d’esprit de responsabilité, ou alors la plupart des agents
des forces de l'ordre exécutent sans discernement et sans réel esprit de responsabilité dans leurs
missions, ce qui est un comble dans leur r6le d’encadrement Iégal des citoyens éduqués. Croire que le
discours hiérarchique dans les institutions en place vaut davantage que la volonté et la capacité du
citoyen éduqué, c’est laisser perdurer le fait d’'une pseudo démocratie reléguée derriére I'autorité, la
force et le pouvoir d’'une minorité d’élus et d’exécutants. C’est opposer directement I'esprit formaté a la
discipline, a I'obéissance et a la soumission dominante a la loi et a l'autorité de tutelle aux qualités
naturelles d’autodiscipline, de libre arbitre et d’affirmation légitime de soi. C’est également participer au
partage de la société en deux, avec d’'un cbété ceux qui s’activent de maniére non vraiment responsable
sous I'égide protectrice de l'autorité, de la regle et du pouvoir en place au sein du systéme et de 'autre,
ceux qui en dehors du systeme se rebellent ou subissent la soumission et le devoir dans le cadre d’un
accés conditionnel a un relatif espace de droit et de liberté. Il s’agit alors, purement et simplement, de
la démonstration d’'un modele sociétal relativement arriéré, peu responsable de ses actes sur le fond
avec d’'un c6té une minorité aux commandes et/ou garante de I'exécution des ordres et procédures, et
de l'autre, une majorité sous dépendance et sous contrdle direct du systéme. Si la force c’est le pouvoir,
alors en acceptant ce modéle, les forces de I'ordre se placent inéluctablement a la marge de la réalité
démocratique et citoyenne moderne.



. Forces de I'ordre (réle tenu par les) - corollaire 5 : Souvent les certitudes d’action remplacent
I’humilité, le doute et la sagesse.

Dans le cadre d’une véritable démocratie, c’est toujours la volonté exprimée par le citoyen qui donne
vraiment de la grandeur aux actes de ses représentants et non I'obligation d’exécuter les ordres sous
le contréle normatif et administratif des institutions du systeme. En démocratie, la vraie grandeur du
pouvoir et de son exécution émane uniquement du juste respect des demandes, des attentes et des
souhaits en provenance des citoyens les mieux éduqués, ouverts, sages et tolérants et non des seuls
représentants officiellement élus. C’est la raison pour laquelle, a I'’échelle de I'exécutant, le respect aux
ordres et aux procédures doit étre constamment empreint de discernement, sachant qu’en définitive le
politique passe et le citoyen reste. Les valeurs initiales et sincéres d’engagement (loyauté, besoin de
servir, justice, dévouement, aide a la population...) des exécutants de la loi et du maintien de I'ordre ne
doivent pas faire illusion sur la réalité ultérieure du terrain. Ce qui se passe dans l'intimité de chacun
n’est pas toujours ce qui se réalise a chaud sous commandement dans les opérations de maintien de
l'ordre. C’est d’ailleurs I'une des grandes problématiques des forces de l'ordre que d’accomplir
régulierement le grand écart entre 'lhumanité du citoyen sous I'uniforme et le réle directif découlant de
'uniforme. Sans évoquer I'importance des traits de personnalité propres a chaque membre des forces
de l'ordre, les motivations, les limites intellectuelles, les qualités mentales et le formatage souvent
profond des esprits a accepter le caractere directif de la regle, de la discipline et de la soumission
inconditionnelle a la hiérarchie, il est clair que la représentation de la société civile dans I’esprit de la
plupart des agents assermentés des forces de I'ordre repose en grande partie sur une construction
culturelle, psychologique et intellectuelle charpentée de certitudes, de stéréotypes et de
standardisations relativement «étroitisés» a la lettre de la loi, aux principes rigoureux, a des procédures
précises ainsi qu’a la subordination totale a 'autorité de tutelle.

. Forces de l'ordre (réle tenu par les) - corollaire 6 : Le citoyen-usager, ami, ectoplasme ou
ennemi ?

Agents d’exécution au service de la Nation, le principal ordre de mission des forces de I'ordre en temps
de paix et d’accalmie sociale n’est pas de défendre prioritairement I'Etat et les représentants patentés
des institutions mais de servir et d’assister les citoyens en difficulté comme d’assurer l'ordre et la
sécurité collective face a la véritable délinquance contre les biens et les individus. Le représentant
crédible des forces de I'ordre se doit donc d’afficher une disponibilité et une bienveillance permanentes
envers le citoyen en se comportant en servant sérieux, organisé et discipliné de la citoyenneté. Lorsque
la paix et le calme social dominent, les forces de I'ordre n'ont pas a étre militarisées ni investies de
pouvoirs discrétionnaires. Elles doivent éviter de jouer un réle d’autorité fondé sur la crainte de
l'uniforme en considérant le citoyen-usager comme un ennemi a soumettre, un délinquant potentiel, un
ectoplasme (individu inconsistant), supposant alors de valoriser 'uniforme et celui qui le porte par des
attitudes stéréotypées de sérieux, de solennité, de prise de distance et/ou de démonstration de force.

Bien au contraire, le vrai respect civique di au citoyen doit se manifester par :

. Accueil bienveillant de toute demande formulée courtoisement ;
. Compétence du renseignement, du conseil et de I'intervention ;
. Assistance sans faille en cas de danger ou de probléme ;
Mise en avant personnelle face a la délinquance et a I'insécurité des biens et des personnes ;
Réponse engagée, immédiate et durable face a la menace réelle ;
Respect des différences entre citoyens, refus de la discrimination ;
Equité et discernement dans le traitement des situations et des délits ;
Evitement du jugement moral, de la culpabilisation ;
Evitement de la traque sournoise ou piégeuse ;
Evitement des postures d’autorité et de crainte.

. Forces de I'ordre (réle tenu par les) - corollaire 7 : Etre grand ou petit derriére son uniforme ?

Sur le cas spécifique de la pratique routiére, domaine collectif dans lequel tout citoyen peut cétoyer
directement les représentants des forces de 'ordre et/ou se faire une opinion sur leur crédibilité, la plus
grande psychologie est de mise. Il ne s’agit pas seulement de suivre et d’'imposer aveuglément les
ordres a la lettre mais de savoir continuellement faire la part des choses face a la confrontation avec



les multiples réalités du terrain. C’est d’ailleurs dans la qualité de cette démonstration que I'exécutant
se révele grand ou petit derriére son uniforme. Ainsi sur route, les forces de I'ordre doivent d’abord étre
au service des usagers en les aidant, les conseillant, les orientant, les défendant, les secourant et non
en traquant, apeurant ou culpabilisant les plus faibles ou les déviants du code de la route. Etre gardien
du maintien de l'ordre est un honneur qui ne consiste pas a se rabaisser a devenir chasseur-piégeur
embusqué, verbalisateur-encaisseur pour le compte de I'Etat, sermonneur-moralisateur a la petite
saison et/ou complaisant a instaurer une ambiance ou une pression psychologique (peur du gendarme)
sur le citoyen-usager lambda. Lorsque tel est le cas, il est alors légitime de se demander de quelle
personnalité tordue peut bien ressortir 'agent des forces de I'ordre derriére la 1égalité officielle de son
réle et le symbole républicain de son insigne. Le fait d’abuser de toute forme d’autorité et de pouvoir
discrétionnaire ne peut que conduire au rejet du corps policier, militaire ou de gendarmerie impliqué en
invalidant la 1égitimité de leurs missions. Pour le citoyen, ce sont alors les représentants des forces de
l'ordre qui deviennent déviants de leur mission sociétale et méme, pour certains d’entre eux, des
délinquants de l'autorité et du pouvoir ramenant aux périodes les plus sombres de I'histoire en terme
d’'imbécillité humaine.

. Formater (I’esprit) : Programmer I’esprit humain comme un logiciel d’exécution.

A partir d’'un caractéere et d’'une base morale, psychologique, cognitive et culturelle existante chez
l'individu, formater I'esprit consiste a mettre en forme et/ou en relief dominant chez lui une somme de
connaissances, de savoirs, d’expérimentations, d’émotions et/ou d’informations de maniére spécifique
et orientée afin de créer ensuite une inclination comportementale, intellectuelle, psychique et/ou morale
préférentielle, plus ou moins naturelle, en vue de fournir une réponse type ou standardisée considérée
comme étant la mieux adaptée a la situation. Si le formatage cognitif aide directement a I'apprentissage,
a l'intégration et a la production d’un rendu standardisé, il s’oppose directement au libre arbitre et a la
créativité naturelle en imposant derechef un axe d’expression, d’action, de décision, de comportement
et/ou d’opérationnalité. En cela il contribue a conditionner, suggérer, influencer peu ou fortement la
conduite du sujet dans ses automatismes en adéquation permanente avec ses propres énergies et
motivations. L’individu formaté perd nécessairement de son naturel au profit d’'un acquis jugé utile pour
sa survie, son développement, ses activités. Le groupe d’influence initial prend ainsi possession d’une
partie du psychisme de l'individu, lequel ressent alors plus fortement les besoins d’identification et
d’appartenance a celui-ci. Le formatage agissant principalement sur les couches intellectuelles et
«conscientielles» de I'individu, il est toujours possible de se «déformater» a tout moment par la volonté
ou la thérapie. Un formatage peut également en remplacer un autre, sachant qu’il n’est jamais définitif
et s’efface par la critique et la prise de conscience intime.

. Formater (I’esprit) - corollaire 1 : Faire dire a I'individu ce que l’institution a envie d’entendre.
Le formatage cognitif repose toujours sur un contenu apparemment cohérent et une logique prélevée
dans le substrat de la réalité d’un fait, d’'un phénoméne, d’'une activité, d’'une science, d’'un événement
ou d'une chose. Il associe également le traitement des mémes faits par une série d’attitudes ou de
savoir-faire jugés efficaces par la répétition systématique de procédures, analyses, modes d’action
identiques. La répétition et I'amplification des mémes modes d’action contribuent a donner peu a peu
une importance centrale, prépondérante, dominante au substrat intellectuel qui 'accompagne évacuant
ainsi de facto, d’autres raisonnements ou méthodes possibles. Le formatage ne contribue pas a ouvrir
pleinement I'esprit ni d’'ailleurs a le fermer complétement, mais a créer un espace de raisonnement
semi-ouvert sous contrdle «endopsychique» permanent. Le formatage se réalise en général par le biais
des institutions du systéme via I'éducation, la formation, la médiatisation, I'accomplissement
professionnel et social en vue de civiliser, dompter, exploiter, orienter, «dociliser» I'esprit humain au
profit du groupe d’appartenance et/ou des autorités de tutelle. Le relationnel de proximité est
éminemment important dans I'accompagnement du formatage jusqu’a sa relative autonomie,
nécessitant présence d’autrui et de référents, discours, épreuves contradictoires de chaud et de froid
afin de forger durablement I'esprit. Ni véritablement libre information, ni élément neutre de culture, ni
étape d’épanouissement personnel, I'objectif du formatage est de toujours axer prioritairement la
pensée du sujet, sa réflexion, sa compréhension, ses aptitudes, son attitude et son comportement dans
une direction donnée. C’est la raison pour laquelle le formatage repose sur une manipulation «soft» des
esprits par la programmation d’une partie du fonctionnement du cerveau a la maniére d’'un logiciel
d’exécution dédié, méme si derriére n’existe aucune volonté nocive ou malfaisante, sinon celle de servir
les intéréts du groupe d’appartenance, de I'organisation ou de la société d’accueil.



. Formation (adéquate) : Ni pur praticien, ni pur théoricien.

En matiere de formation, comme dans toute autre activité humaine, il existe de bons formateurs et de
moins bons, une bonne pédagogie ou une absence de pédagogie, de la motivation a former et a suivre
la formation ou de la non motivation. Il n’existe pas de miracle en ce domaine de transferts des savoirs,
des connaissances, des compétences. Une bonne formation résulte obligatoirement du couple bon
formateur/bons participants faisant que sans l'un et l'autre, la formation (ou I'éducation en général)
produit plus d’incongruité, de déformation, de démotivation et de frein a I’expression du meilleur des
ressources disponibles en chacun. Un formateur n’est bon qu’avec de bons participants. Une mauvaise
participation limite forcément I'implication du formateur et abaisse la qualité de son transfert. Al'inverse,
un médiocre formateur avec de bons participants risque d’abaisser I'intérét et/ou le niveau d’'implication
des participants. En fait, chacun est responsable de la qualité globale du transfert en favorisant un cycle
vertueux d’apprentissage ou, au contraire, une spirale vicieuse de désintérét. Dés lors, la formation n’a
gu’une seule possibilité qualitative : celle d’associer un bon formateur, une bonne pédagogie et une
bonne motivation chez I'apprenant. Une formation sans motivation, engagement et/ou pédagogie ne
sert pas a grand-chose. Cela suppose que le bon formateur ne doit &tre ni un pur praticien, ni un pur
technicien, ni un pur théoricien. 1l doit étre a la fois un praticien de qualité et d’expérience, ainsi qu’un
homme ou une femme de culture foncieérement attaché a faire respecter certaines valeurs humaines et
professionnelles dans la maitrise de A a Z de son sujet.

. Formation (adéquate) - corollaire 1 : Positiver le contenu par le vécu émotionnel et/ou sensoriel
positif.

La recherche de qualité est essentielle car la formation agit au facteur de la qualité de I'information
recue. Elle pénétre I'esprit et la conscience humaine en profondeur, faisant que tout ce qui se détache
de la réalité amplifie I'erreur de jugement et tout ce qui s’en approche au plus prés fagonne I'adéquation
des futures réponses. A l'idéal, I'efficience de la formation doit reposer sur une mise en situation
privilégiant une adéquation du vécu sensoriel par rapport a la réalité concernée. Si I'information donnée
joue partiellement et en temps réel sur l'intellect, la formation renforce sa pertinence en agissant au plus
prés de la perception sensorielle, du ressenti et de 'engagement physique. Il n’y a rien de tel que
'association simultanée de contenus techniques et/ou intellectuels avec I'émotion et le ressenti via
'ensemble des 5 sens (vision, toucher, goQt, olfactif, auditif) pour accélérer la prise de conscience et
fixer durablement dans la conscience et la mémoire I'apprentissage ou I'expérience en cours. Plus
l'intensité émotionnelle et/ou sensorielle est forte, plus le marquage mémoriel du contenu est important
a condition, toutefois, que contenu et émotion soient a polarité positive. Car a l'inverse, vivre une
émotion ou un ressenti négatif avec le transfert d’un contenu de qualité peut en déstructurer le sens,
l'intérét et la pertinence dans l'application.

. Formation (adéquate) - corollaire 2 : A la recherche du triptyque magique.

Si rien ne vaut la formation initiale pour apprendre le nécessaire, disposer d’une vision plus précise et
prendre conscience des centres d’intérét de tel domaine particulier, rien ne vaut la post-formation pour
accéder ensuite a I'efficience et a la maitrise réelle. Une mauvaise formation initiale peut étre utilement
rectifiée ultérieurement par une complémentation formative de qualité et ciblée. De la méme maniére,
toute expérimentation empirique et/ou par autodidactisme a beaucoup a gagner en pertinence en se
complétant ponctuellement d’'une post-formation ciblée et de qualité (ou de plusieurs). En régle
générale, le couple formation initiale/expérimentation est insuffisant pour prétendre atteindre
rapidement et complétement la maitrise globale dans tel domaine ou sujet. Il est méme a craindre assez
rapidement un tassement dans le parcours personnel d’apprentissage, d’expérimentation et
d’application suivie d’erreurs, de déformations et/ou de carences rédhibitoires en de nombreux points
opérationnels. La force des habitudes et/ou les rites manifestés a la suite d’'un apprentissage initial ne
sont pas forcément un avantage durable. lls peuvent méme devenir handicapants en limitant
techniquement le champ d’application ou d’activité sur le seul noyau dur de la formation acquise. Aussi
pour dominer véritablement un savoir-faire technique, il est nécessaire d’associer formation initiale,
expérimentation dans la réalité du vécu sensoriel et post-formation ciblée. En de trés nombreux
domaines ce triptyque reste magique car il permet d’accéder rapidement au meilleur niveau de maitrise,
par conséquent a I'efficacité des résultats puis a I'efficience dans 'application courante. En résumé, la
formation adéquate est un tremplin évident pour celui ou celle qui souhaite dominer rapidement son
sujet. Avec le triptyque magique, il n’est plus nécessaire d’attendre patiemment I'effet du temps pour
prétendre disposer d’'une bonne technicité, d’un recul suffisant et/ou d’'un discernement opérationnel.



Le mythe de I'apprentissage long et laborieux peut étre utilement rendu plus court, c’est une question
de maturité par la rapidité de prise de conscience chez 'individu sain et motivé.

. Généralisation : Quand petit esprit voit grand et grand esprit voit petit.

L'erreur systématique dans I'approche d’une problématique donnée est de vouloir généraliser le fait
dans une vision causale totalitaire, exclusive, duale ou binaire : utile ou non utile, bon ou mauvais,
possible ou impossible, d’accord pas d’accord, les uns pour ou contre les autres, etc. Moins I'esprit
humain est doté de jugement et de lucidité animée du sens de I'impartialité, de I'objectivité et d’ouverture
d’esprit, plus il tend a réduire la réalité en extrémes opposés et/ou en vision simpliste de type noir &
blanc ou 4 couleurs primaires. Cette problématique est également valable pour I'esprit occidental
éduqué qui souvent a du mal a sortir d’'une relation causale et voit une raison logique ou directrice a
tout. Le phénomeéne est identique pour I'esprit conditionné a tel moule moral, religieux ou idéologique
qui prend appui uniquement sur les connaissances acquises ou la culture dominante, sans inclure
d’autres possibles ailleurs ou autrement. La généralisation définit des limites cognitives évidentes
notamment en terme de pensée globale ainsi que de conscience humaine animées d’une focalisation
morale et intellectuelle plus ou moins étroite. Elle résulte le plus souvent du produit du matricage de
I'esprit et/ou de formatages successifs placés sous I'égide d’un socle technique, moral et/ou intellectuel
pré-orienté. Chez certains, elle exprime également la domination de I'émotivité, de I'affectif et/ou d’a
priori dans le cadre d’'une subjectivité naturelle plus ou moins forte. Plus I'esprit est orienté dans ses
connaissances et informations, conditionné dans son éducation, bridé dans son expression, limité dans
son expérimentation, plus il tend a reproduire la généralisation au profit du systéeme dominant en place,
de son entourage direct et de son propre vécu.

. Généralisation - corollaire 1 : La meilleure maniére de fermer I’espace de réflexion, d’action et
de débat.

L’éducation, la formation, un relatif éclectisme des savoirs ne contribuent pas forcément a réduire le
champ de la généralisation et favorise méme son durcissement en accordant une prépondérance au
produit de l'analyse technique et/ou du raisonnement tenu. Il en est de méme dans la réflexion
philosophique ou scientifique qui, plus subtile, en arrive également mais aprés moult démonstrations
savantes au méme résultat. Car généraliser ce n’est pas uniquement émettre une opinion simpliste,
prédéfinie ou toute faite, c’est également donner au final la priorité a une partie des savoirs et des
informations connues sur d’autres non reconnues ou admises. En ce sens, la généralisation est le
contraire de I'approche adulte, éclairée et mature qui doit favoriser, au contraire, la nuance constante
ainsi que le sens de la relativité dans I'approche d’un registre bien plus élargi de constats possibles.
L’'usage de la généralisation réduit 'espace d’échange, nie la réalité d’autres possibles, étrique le débat,
appauvrit I'apport intellectuel, limite le potentiel de solutions. L’extréme de la généralisation se retrouve
dans la démagogie, le populisme, I'intégrisme, la pensée dominante, le radicalisme. Une tendance que
'on retrouve notamment dans le recours dominant aux idéologies religieuses et politiques, lesquelles
ferment ainsi I'espace de réflexion, d’action, de débat, d’ouverture culturelle, sociale, sociétale et/ou
économique au profit d’'un sens déja dirigé et placé sous controle.

. Généralisation - corollaire 2 : Comment agir sur une situation avec la caution logique du
premier degré des chiffres et des faits ?

Si la généralisation dessert directement la crédibilité intellectuelle de son auteur ainsi que la qualité de
son intégrité «conscientielle», elle réduit également chez lui toute possibilité immédiate d’évolution dans
la relation comme dans le traitement de la problématique posée. Plus I'individu généralise, moins il tend
a s’épanouir de l'intérieur tout en croyant intimement le contraire. Il contribue a «pincer» la pensée
d’autrui soumise a son influence (collaborateur, électeur, administré, consommateur, usager, enfant,
conjoint, famille...) et & prolonger ainsi I'erreur, une vision limitée ou déformée, un faux sentiment de
sécurité ou de danger. Davantage un frein qu’une motivation a faire avancer, s’affirmer et/ou s’épanouir
son entourage direct, la généralisation conduit a assécher le jugement d’autrui en méme temps que le
sien en conduisant tout droit vers toutes les formes de certitudes erronées, d’intolérance, voire de
psychorigidité. Généraliser c’est raisonner petit, faux quelque part et/ou démontrer un défaut de
discernement, en faisant apparaitre ses propres limites intellectuelles, ses frustrations, ses sentiments
profonds, le produit de son conditionnement psychique et/ou la démonstration évidente d’une tentative
de manipulation. Ne choisir que A, B ou C en évacuant derechef D & Z comme seules options possibles
dans le traitement d’'un cas ou d’une situation donnée ne reléve pas vraiment d’un esprit éclairé, surtout
lorsqu’il s’agit parallélement de contester et de démonter les options contraires afin de mieux justifier la



sienne. En cela, il convient de se méfier constamment de la généralisation dans le contenu du discours
de ’lhomme de loi, du législateur, du journaliste, du politique, du responsable d’entreprise et de ’homme
des médias. La meilleure fagon de ne rien changer a une situation ou de lui donner un sens orienté,
c’est de généraliser avec la caution des faits, des chiffres, de la raison et de I'intelligence. Plus I'esprit
du récepteur est faible, influencable, peu cultivé, plus ¢a marche sur lui jusqu’au prochain retour de
baton !

. Généraliser (a outrance) : Prendre Jean pour plus béte que Pierre qui n’est déja pas une fleche.
Toute généralisation de masse appliquée a une problématique donnée conduit a évacuer de facto la
responsabilité évidente et bien plus complexe d’autres notions ou comportements sources. Ainsi dans
le cadre spécifique de la sécurité routiére traditionnelle, la plus grande étroitesse d’esprit consiste a
ramener la pratique de la conduite et du pilotage a quelques notions simples et autres causes phares de
l'accidentalité : vitesse excessive ; fougue des jeunes ; dramatisation de la mortalité ; statistiques
favorables ou défavorables, etc. |l semble que I'épiphénomeéne routier soit un domaine collectif de
prédilection pour 'usage immodéré de la généralisation a outrance considérant I'esprit humain comme
une véritable pate a modeler malléable a souhait, sur laquelle les représentants du systéme peuvent
imprimer tous les messages qu’ils veulent. Ainsi généraliser la prise de risque et I'accidentalité en
oubliant le principal de leurs racines communes, c’est-a-dire le défaut de maitrise globale, le manque
de compétence technique et/ou la présence de couples a risque chez I'usager ou encore I'inadéquation
des routes et des infrastructures routiéres, c’est prendre Jean pour plus béte que Pierre qui n’est déja
pas une fleche. Ce premier type de généralisation par le petit bout de la lorgnette reléve d’'une double
faute citoyenne indigne de I'adulte cultivé. Faute du citoyen-usager qui subit docilement sans manifester
d’esprit critique, faute des institutions du systéme qui interagissent de maniére aussi indélicate et
irrespectueuse sur la dignité du citoyen.

. Généraliser (a outrance) - corollaire 1 : Plus qu’une erreur de jugement, un outrage indécent a
citoyen.

De la méme maniére, étendre a I'ensemble des usagers de la route, au départ quasiment tous différents
dans le comportement et la mentalisation de la pratique routiere, une vision relativement uniforme en
dépit de regles évidentes de ciblage, de différenciation, de précision et de pondération des situations et
des capacités des individus, ressort d’'une véritable aberration injustifiable en toute société vraiment
démocratique. Comment peut-on accepter de laisser lisser les comportements vers le bas de
l'interdiction, du contrdle et de la docilité dans une démocratie, sous I'égide d’un discours politique qui
n’intégre au mieux que 10 ou 20% de l'intérét objectif du citoyen, notamment en s’écartant des
préceptes de la maitrise routiére, comme en valorisant de maniére prioritaire le réle des forces de I'ordre,
celui de certaines minorités agissantes a fort taux de féminisation et/ou les intéréts liés a I’économie
d’Etat ? Faire de certaines régles normatives et morales le socle national de la propagande sécuritaire,
c’est démontrer 1a I'exemplarité des effets de la généralisation sur la masse des usagers et la
perméabilité immature d’un grand nombre de citoyens a de tels messages. Cet exemple sociétal
démontre qu’il n’y a rien de pire dans une problématique complexe comme celle de la sécurité routiere
que de transposer le particulier au général et de faire ensuite du général la regle commune, applicable
a chaque cas particulier. Ce type de raisonnement ne peut que favoriser I'’enracinement de l'acte
manqué au niveau du collectif des citoyens et faire de I'actuel diagnostic de la sécurité routiére
traditionnelle, une méthode digne de I'époque du malade imaginaire. Cette démonstration de la
généralisation a outrance conduit également a prouver, une fois de plus, la grande facilité avec laquelle
les institutions du systéme peuvent créer et entretenir en fond d’esprit collectif une vision déformée et
restreinte de tel domaine ou pratique sociétale de maniére idéologique, dogmatique, creuse, infantile et
indigne dans ce qui reléve objectivement de 'outrage a citoyen adulte.

. Grande gueule (avoir une) : Petit roquet voulant se montrer Pitbull.

Individu a fort ego insatisfait cherchant a s’affirmer par I'usage en force de son organe vocal et/ou par
un comportement démonstratif. L’objectif est d’imposer un point de vue, un leadership et/ou une autorité
sur le groupe, en misant sur I'impact psychologique que cela peut produire chez le plus faible, le soumis
et le suiveur. La «grande gueule» compense et/ou cache en réalité une déficience ou une faiblesse
psychologique en marge du respect d’autrui, de I'intelligence relationnelle et du sens de la diplomatie.
Cette manifestation particuliere de I'autorité s’associe le plus souvent a des pulsions agressives qui en
démontrent plus qu’elles ne passent réellement a I'acte. Sauf exception, plus grande est la gueule, plus



petit et instable est I'individu dans sa téte. En réalité, celui qui est fort en lui-méme, bien dans sa téte
et/ou vraiment compétent n’a pas besoin de le justifier a froid dans l'inaction et a chaud dans le verbe.
En dehors de la «grande gueule» généreuse, I'une des manifestations les plus fréquentes de la grande
gueule commune est le syndrome de la «corvée de chiotte». Il s’agit 1a, aprés contestation sur la forme
ou le principe, d'imposer aux autres ce que I'on subit soi-méme. Relativement fréquent dans les milieux
fermés et disciplinés (armée, internat, scoutisme...), l'individu qui a été obligé d’effectuer une corvée ou
d’accomplir une tache difficile ou peu reluisante, tend a vouloir la «partager» a I'identique avec ses petits
camarades. Il souhaite ainsi ne pas étre le seul a subir ’lhumiliation de la contrainte et demande de
maniére véhémente que les autres fassent également la méme chose. Le syndrome de la «corvée de
chiotte» définit bien le pauvre type, le beauf et le peu de grandeur d’ame de la grande gueule non
généreuse prouvant ainsi un «grand sens» du courage, de I'abnégation, de I'équité et de la solidarité
envers autrui.

. Habituation : Commencer a prendre des plis en passant et repassant dessus.

Début d’habitude ou habitude superficielle effagable qui s’acquiert durant la pratique en cours par la
répétition des mémes gestes et qui disparait dés que cessent les conditions de cette méme pratique. I
n’existe pas encore de conditionnement marqué, ni d’empreintes psychologiques ou mémorielles fortes
ce qui permet a l'individu d’évoluer et de changer de référence, de technique et/ou de méthode sans
frein ni probleme particulier. Cette période amont de I'habitude forme, en général, la transition entre
'apprentissage et la mise en ceuvre plus ou moins correcte de ce qui est appris ou expérimenté.

. Habitude : Le prototype méme du formatage psychique.

Disposition mentale et comportementale acquise par le conditionnement et la répétition des mémes
gestes, procédures, actions et/ou modes de pensée, devenant a la fois réflexe et instinctive dés que se
présente une situation parfaitement connue ou similaire. Il y a lieu de considérer différemment I’habitude
positive formant des aptitudes a la haute précision du geste technique, du verbe, de la décision, de la
maniére d’étre ou de faire, dans une maitrise récurrente et systématique, de I'habitude neutre ou
négative formant une routine de faible effort dans un sentiment de sécurité et/ou produisant I'effet
rassurant d’agir dans le cadre de repéres connus et/ou relevant de la pratique de rites quotidiens
donnant I'impression de dominer a la fois la conduite de son étre, de son espace, de son temps, de son
environnement, de ses moyens techniques et technologiques. L’habitude ressort d’'un formatage lent et
soft du psychisme a répéter régulierement les mémes choses, comme a apporter les mémes réponses
sans innovation ni progrés. Si la répétition donne I'impression de la maitrise, elle fixe et limite davantage
lacquis (expérience, maniére de faire...) qu’elle ne le développe, I'enrichit et I'affine de maniére
qualitative. L’habitude est plus un stabilisant dans I'action qu’un moteur de l'action en régulant la
motivation et I'énergie. A juste dose, I'habitude aide I'individu & gérer utilement et efficacement les
situations. A haute dose, elle réduit le développement intime comme celui des activités de groupe.

. Habitude - corollaire 1 : Il n’y a pas de bonnes habitudes qui ne se transforment un jour ou
I’autre en mauvais rituels.

L’habitude conduit généralement a privilégier la tradition, I'usage, le conformisme face au changement,
a la rupture et a d’autres possibles. En cela, elle ferme autant les perspectives qu’elle n’encercle
'espace individuel et collectif. Ainsi, plus I'individu, I'organisation et/ou l'institution sont perclus
d’habitudes, plus leur univers reste fermé sur lui-méme, voire hostile au changement et/ou a toute
évolution supposant effort et remise en cause. La puissance habitudinaire de I'acquis joue un véritable
réle de pesanteur attitudinaire et comportementale tendant a orienter le fond des mentalités. De ce fait,
elle projette de plus courtes lignes de perspectives souvent réductrices, raisonneuses, sans imagination
et/ou reposant sur la fausse croyance que seul le déja connu représente le vrai, la certitude donc la
vérité. C’est la raison pour laquelle tout leader, dirigeant et gouvernant bardé d’habitudes, donc de
certitudes, apporte moins a son organisation de perspectives d’avancée, de prise de risque profitable
et d’énergie de changement que de freins a s’exposer, de recherche sécurisante de stabilité ainsi qu’une
répétition a l'identique de méthodes connues et expérimentées par lui-méme, a moins d’appliquer une
habitude de... changement. L’habitude s’oppose par conséquent a I'évolution franche et ambitieuse en
privilégiant le connu a I'inconnu, le prévisible a I'imprévu, les petits pas a la rupture. D’'une évidence
naturelle dans un monde stable et linéaire, cela devient carrément une faute de gestion et surtout une
inconséquence stratégique impardonnable dans un monde complexe, variable et non linéaire.



. Habitude - corollaire 2 : S’obliger constamment a sortir de sa coquille.

Le modele familial, le modéle social, le modéle organisationnel, le modéle institutionnel, le modéle
sociétal sont principalement fondés sur la répétition habitudinaire, d’autant plus que les individus sont
eux-mémes matricés et/ou formatés a n'utiliser, penser et agir que sur la transmission d’une culture
d'usages et de traditions ciblées. En tout état de cause, il existe une sorte de recherche de facilité dans
'habitude éliminant de facto I'effort inutile, I'acte de volonté et la prise de risque. L’habitude nait toujours
du confort mental de pratiques réguliéres faisant que méme dans les domaines considérés comme
élitistes (bien parler, bien écrire, bien ceuvrer, bien analyser, bien décider, faire preuve de mémoire...)
tout n’est en réalité qu’habitudes a remettre mille fois les choses sur le métier. Hors génie et talent inné,
toute la production intellectuelle, mémorielle, relationnelle, physique et manuelle de ’homme s’explique
par le travail de répétition et le produit de I'habitude. En cela, I'habitude résulte du principe des flux
neuronaux qui consiste a traiter le cheminement de l'information via les mémes groupes de neurones
face aux mémes stimuli favorisant ainsi le méme type de réponses neurophysiologiques et
neurocognitives. Il apparait donc que si I’habitude produit de I'équilibre mental, elle réduit parallélement
la dynamique mentale et son cortége de solutions possibles.

Pour sortir par le haut du cercle habitudinaire, plusieurs contre-mesures existent par la
découverte réguliére de la variété des choses du monde :

. Développement régulier de sa maitrise et de sa compétence en tout domaine ;

. Recherche de qualité et de précision optimale sans jamais se contenter de I’acquis ou de
I'existant ;

. Pratique réguliére d’acte de volonté, d’effort, de prise de risque obligeant ainsi a rompre avec
les comportements stéréotypés et standardisés ;

. Accepter le challenge de I'inconnu par le biais d’objectifs en faveur de nouvelles activités et
rencontres ;

. Consentir des efforts soutenus dans le dépassement de soi et favoriser la stimulation par
imprévu ;

. Apprécier le contact et les relations fondées sur la différence ;

. Se nourrir d’informations diverses et multiples en évitant le recours aux mémes sources ;

. etc.

. Handimotard : Motard plus courageux que les autres.

Motard ayant repris la pratique de la moto aprés un accident handicapant ou dans le cadre d’un défi a
son infirmité par l'aménagement adéquat de son engin. Il prouve ainsi I'esprit de ténacité, de passion et
d’efforts supplémentaires a accomplir dans 'anonymat de sa pratique. En cela, ’handimotard est bien
plus qu’'un motard de base. Il devient un exemple de courage par le fait d’'oser dans la conscience
permanente du danger, dans I'affrontement de l'intolérance et de I'insouciance des autres comme dans
la nécessité de supporter des contraintes supérieures avec obligation de maitriser parfaitement son
engin. Chez I'handimotard, la volonté de vivre, le plaisir, les sensations d’autonomie se ravivent a
l'identique de tout motard valide, et peut-étre méme encore davantage !

. Harcélement sociétal : Le viol légal de la conscience du citoyen.

Dans la lignée du harcélement moral exercé le plus souvent entre collégues et/ou via une hiérarchie
directe, existe le harcélement sociétal en provenance conjuguée des institutions du systéme, des forces
de l'ordre et des relais médiatiques notamment télévisuels et radiophoniques nationaux. Le harcélement
sociétal est la phase 1 du contréle mental dans la manipulation des masses. Il existe dés lors que 5
conditions sont remplies en regard d’'un domaine ou d’un sujet précis :

1. Intention claire de propagande, de communication politique, de suggestion ou de formatage des
esprits, d’orientation directive des faits ou des chiffres et/ou d’intervention rectificative sur les
comportements individuels, en provenance du gouvernement et/ou de certaines institutions du systeme.
2. Volonté de création d’'une émotion, d’une crainte, d’une anxiété, d’'un sentiment de stress, de mal-
étre et/ou de culpabilité dans un registre de communication le plus souvent moral, normatif, culpabilisant
et/ou choquant.

3. Utilisation organisée des ondes et des audiences de certains grands médias nationaux (TV, radio...)
accessibles facilement et gratuitement comme relais complices de cette volonté.



4. Récurrence abusive et/ou quotidienne d’un grand nombre de messages formatés a des moments de
grande mobilisation ou d’écoute avec, en appui sur le terrain, la présence dissuasive et/ou répressive
des forces de l'ordre.

5. Principe délibéré de pénétration et d’encerclement au plus prés de l'intimité des individus cibles (vie
privée, habitat, véhicule, lieu de travail, d’étude ou de rassemblement...) sans l'usage d’aucun
consentement préalable du récepteur.

. Harcélement sociétal - corollaire 1 : Le cas d’école de la sécurité routiére.

Si en démocratie les exemples de harcélement sociétal sont relativement rares, le prototype de la
propagande moderne porte, le plus souvent, sur le domaine de la sécurité collective. Il existe néanmoins
en période de paix trois autres grands domaines possibles de harcélement sociétal : le terrorisme, la
pression fiscale et la religion. C’est toutefois 'exemple affectant la sécurité routiére qui reste I'un des
plus parfaits exemples de viol moral et Iégal moderne de la conscience du citoyen-usager pris dans la
masse. Ce type de harcélement sociétal parfaitement légal, conforme a la pensée dominante et
justifiable dans son mode d’action devient carrément un viol psychique collectif par I'addition globale
des opérations engagées. Sur le fond, il attaque directement les droits Iégitimes de la protection de la
sphére privée et malmeéne la liberté de choix dans I'information achetée, regardée ou écoutée, en
outrepassant délibérément le libre arbitre individuel dans I'action, la décision et la réflexion. Sur la forme,
il dépasse les lignes blanches de la dignité due au citoyen usager dans sa pratique courante en
'encerclant médiatiquement comme en le traquant, le sermonnant, le rangonnant, le culpabilisant et
l'infantilisant par un recours massif aux forces de I'ordre de maniére générale ou ciblée, réguliére ou
ponctuelle. Dans cet exemple notoire de pratique démocratique poussée aux limites de I'acceptable, la
légalité masque toute la perversité de ses promoteurs et les limites de mentalité de ses acteurs et
responsables derriere le paravent de la bonne intention.

. Harcélement sociétal - corollaire 2 : Un déni de citoyenneté et un délit anti-démocratique.
Le harcélement sociétal traduit une premiére phase de viol et d’entrisme dans le sanctuaire de l'intégrité
mentale et comportementale du citoyen. Quel que soit le prétexte invoqué, I'addition volontaire et
organisée des 5 conditions d’exécution rend passible, devant I'histoire, le gouvernement, I'autorité de
tutelle et ses responsables de déni caractérisé de citoyenneté et de délit anti-démocratique. Ainsi, le
relais médiatique via les rédacteurs en chef et les responsables d’éditions doit étre considéré comme
un instrument intrusif dans la vie privée, non souhaité ou attendu, en réalisant un recel d’'informations
récurrentes et formatées. L’organe politique dirigeant et le gouvernement sont, quant a eux, au coeur
méme de la perversion du dispositif menant au harcélement sociétal en centralisant, déléguant, animant
la logique du discours, contrélant les objectifs et dirigeant I'action des forces de I'ordre. Il s’agit la
purement et simplement d’un cas anti-démocratique d’outrage a citoyen supposant 4 types de réponses
de la part du citoyen :
Boycott des médias considérés en zappant sur d’autres chaines a heures fixes afin de réduire
I'audience, par conséquent le financement des annonceurs ;
. Vote « Dehors » de tous les politiques et personnels de I'Etat concernés ;
. Action collective au niveau de la justice européenne, internationale, E-Tribune ;
. Contre-mesures radicales : manifestations, média anti-média, résistance organisée...

. Hécatombe routiére : Version moderne du massacre de la Saint-Barthélemy.

Méme si dans un pays moderne le rapport direct a la mortalité routiére ne correspond, en moyenne,
qgu’a + 1% du total des décés annuels alors que les moyens médiatiques et politiques engagés s’avérent
souvent hautement inversement proportionnels a I'importance objective du phénomeéne, il n’en demeure
pas moins que des solutions individuelles et collectives qualitatives doivent étre engagées dans la durée
pour stabiliser la mortalité d’origine routiére. 3 grands axes d’actions apparaissent incontournables afin
de réduire fortement I’hécatombe routiere due au défaut de maitrise globale, aux couples a risques et a
l'inadaptation des infrastructures routieres :



1. Agir constamment sur la qualification de la maitrise globale de chaque usager de la route dans
'ensemble des facteurs constitutifs du test de référence «3S» avec intégration d’un traitement positif
différencié selon le niveau de pratique.

2. Agir sans relache au tarissement de la source des 17 couples a risque par I’éducation, la prévention,
la sensibilisation avec en perspective, 'usage éventuel de sanctions négatives adaptées.

3. Améliorer 'ensemble des paramétres de sécurité active et passive inhérents aux multiples aspects
de la technologie appliquée aux engins et aux équipements modernes, ainsi qu’a ceux relevant de la
qualité et de la cohérence des infrastructures routiéres, en favorisant toujours la volonté et le
discernement sur I'automatisation.

ATlévidence, il convient également d’associer dans le cadre de la maitrise routiére la fiabilité et la rapidité
des moyens d’intervention et d’organisation sécuritaire et sanitaire, sans oublier [Iefficience
personnalisée du traitement arriere des conséquences post-accidents au stade des assurances, des
indemnités, des procédures, comme de I'éventualité de requalification a piloter ou a conduire avec ou
sans suivi pédagogique (post-formation) pour les cas les plus sérieux.

. Héros (mythe du) : Homme pleinement homme, comme il en faudrait plus.

Il s’agit avant tout d’'un individu porteur de valeurs justes et inoxydables, capable de donner sa vie et/ou
de tout perdre pour une cause juste et utile aux autres, dans un engagement lucide et maitre de soi,
quel que soit le domaine d’action ou d’intervention. En matiére de mythe du héros, rappelons que selon
certains analystes militaires, le pourcentage de véritables héros parmi les soldats au combat, durant les
deux dernieres grandes guerres mondiales, se limite a... 2% des combattants. Soit le constat que méme
dans un corps considéré comme formé d’hommes courageux et de valeur, il n’existe seulement qu’un
individu sur 50 capable d’une décision claire et lucide, d’'un comportement empreint de courage et
d’abnégation, de don de soi et de patriotisme, face au feu et a la mort. Le héros n’est donc pas celui qui
fait ou qui agit méme de maniére efficace dans le cadre de ses fonctions communes, mais celui qui se
caractérise par le courage de faire, d’oser agir au péril conscient de sa vie, sans qu’il en soit pour autant
compétent, forcé, missionné ou récompensé. Le titre de héros est certainement I'honneur le plus
important pour un homme ou une femme et balaye toutes les médailles et autres titres pompeux
intermédiaires. En temps de paix, le comportement de héros s’applique seulement a ceux qui prennent
de vrais risques personnels face au danger réel dans un cadre d’effort, de difficulté, d’incertitude du
résultat, mais aussi d’intégrité morale et de respect constant de valeurs fortes, sans aucune recherche
de gain personnel ou d’avantages ultérieurs. L’idée de héros n’est de ce fait aucunement liée a l'idée
d’ange gardien communément admise, en ne confondant pas la bonne action ou I'acte isolé de courage
produit instinctivement ou contractuellement dans le contexte quotidien de I’action.

. Impostures culturelles (exemples d’) : Par-devant et par-derriére.

Les impostures culturelles ressortent principalement de l'ordre du gouvernement, du politique,
d’institutions et d’organismes bien implantés dans le systéme. Pour eux, il s’agit de justifier, par-devant,
des actions ou des positions apparemment logiques, raisonnables, nécessaires ou évidentes alors
qu’existent, par-derriére, une arriére-pensée, un calcul ou des manceuvres d'un tout autre ordre.
Exemples d’'impostures culturelles récurrentes dans la condition sociétale du moment au sein des
démocraties de systéme :

«Ouvrir le débat, la médiatisation et la communication» : Plus le citoyen lambda est
objectivement hostile au monde politique, plus on lui donne du politique en spectacle. Plus le citoyen
est gavé d’émissions infantilisantes, plus on lui en sert dans les médias. Plus le citoyen est saturé
d’actualité sur tel sujet lambda, plus on lui sert le méme sujet lambda a toutes les sauces. Plus
'approche journalistique est médiocre et/ou contestable sur le fond, plus on donne d’importance au fait
journalistique, etc. Tout fonctionne comme si le cerveau de I'individu était une matiére malléable a fagon
et fortement «conditionnable» face a I'information et & la communication. Tout fonctionne comme si la
répétition et la redondance de la médiocrité intellectuelle relayées et amplifiées par les médias devaient
faconner I'intérét et I'attention a la médiocrité, sans autre discernement que d’approuver ou non. Tout
fonctionne comme si la faible qualité dominante de la matiére informationnelle jouait le jeu, au profit du
systeme, de I'asservissement des comportements et du conditionnement des esprits afin d’éviter que
le citoyen lambda ne puisse, a la fois, passer la barre haute du libre arbitre et de 'émancipation culturelle
et d’autre part, redescendre en-dessous du seuil bas de I'hostilité, du désintérét et du désordre.



«La belle démocratie des minorités agissantes» : Quelle illusion d’optique en matiere de
fonctionnement démocratique que de constater que la majorité silencieuse d’une population donnée est
le plus souvent dominée par un pouvoir décisif exercé par des minorités influentes ? Quelle autre
contradiction que de savoir qu’entre minorités ce sont celles qui sont les plus agissantes qui s’avouent
les plus influentes sur les orientations de la collectivité ? Il suffit donc qu’'une minorité représentant 1%
d'une population donnée soit particulierement agissante au sein du systéme, face a 99% d’autres
minorités non agissantes et/ou d’'une majorité, pour que celle-ci devienne dominante dans les faits et
«autoreprésente» virtuellement la population en général. Lorsqu’une minorité (groupement, association,
lobby...) domine et impulse ses vues a 'ensemble d’'une majorité, il ne s’agit plus de démocratie mais
de prise de contrble dans le cadre évident d’'une pseudo démocratie dans laquelle le pouvoir d’influence
inverse le rapport statistique des forces.

. «Le devoir citoyen» : Prétexte récurrent en provenance directe des représentants politiques et
technocrates du systeme afin de maintenir une forme de civisme (docilité), respect des regles
(obéissance), sens de la responsabilité (discipline et soumission passive) vis-a-vis des normes, de
l'autorité, des institutions et/ou des mesures imposées au collectif. Le recours au «devoir» masque
presque toujours une pression morale exercée sur le citoyen afin de mieux le culpabiliser, remettre en
cause son discernement, voire I'infantiliser par référence a la faute donc a la sanction possible. Si en
socio-économie la notion de devoir a été largement privilégiée jusqu’a la fin du XIXe siécle, elle est
depuis avantageusement remplacée en entreprise par la notion de «contrat», voire de «plaisir
responsabilisé» dans les organisations les plus ouvertes. Aussi, lorsque I'Etat se référe principalement
a la notion de «devoiry, il démontre une mentalité rétrograde, un ringardisme solennel relativement
psychorigide et surtout un retard évident dans sa conception de la citoyenneté.

.. «Lorsque le négatif doit ’'emporter sur le positif» : Dans le cadre exemplaire de I'épiphénoméne

sociétal de la sécurité routiére traditionnelle, le citoyen-usager n’existe principalement que par ses
devoirs (obtention préalable du permis de conduite et/ou d’'un nombre de points suffisants, paiement
libératoire de taxes diverses pour pouvoir se déplacer légalement, obligation de se conformer a chaque
instant au code indifférencié de la route...) assorti de I'obligation permanente de non infraction afin
d’éviter la sanction. En d’autres termes, le citoyen-usager n’a d’autre choix que de bien se tenir comme
sur les bancs de I'école et d’éviter toute forme quelconque de déviance au code de la route, ce qui ne
démontre pas, a I'évidence, une posture vraiment positive et tolérante du systéme a son encontre.
Exister ainsi sous la portée constante d’un regard principalement négatif, circonspect, méfiant et/ou
autoritaire, n’encourage pas directement a I'affirmation de soi et a I'esprit adulte.

Alinverse, sans que ne préexiste une observation hostile a I'encontre du comportement de I'usager et
tant que celui-ci n’est pas visible et/ou déviant, il n’intéresse pas ou trés peu les forces de 'ordre en
devenant alors transparent, inexistant. Ainsi, tant que I'usager n’est pas directement pris dans le champ
visuel du traqueur et/ou flashé par le radar, il n’existe pas et/ou est considéré au mieux comme normal,
responsable et bien sous tous les angles, car «pas vu pas pris». Entre l'invisibilitt momentanée du
comportement et le négatif sanctionné par le fait de la malchance, que penser des fondements sociétaux
d’'une institution qui traite ainsi le citoyen-usager par la sanction et le manque patent de respect a son
discernement ? En quoi la pression du négatif est-elle plus productive dans le comportement routier que
I'application avisée de positif en faveur de I'usager ?

. «les bienfaits de la radarisation» : Méthode issue directement de la volonté du systéme et de
’homme politique permettant a la fois :

Une reprise en main psychologique, normative et morale des citoyens-usagers de la route ;

Un autofinancement rentable de ces mémes radars a la technologie invasive et liberticide par la

systématisation des amendes ;

La moindre budgétisation de grands travaux d’infrastructures routiéres par la réduction de la vitesse

et des accidents possibles ;

La réhabilitation du role des forces de I'ordre sur le terrain ainsi que des institutions de tutelle.
Sous prétexte d’éviter les accidents, ce qui reste a démontrer objectivement sur une large période, la
radarisation remplace opportunément et stratégiquement la présence contestable et/ou non appréciée
des forces de I'ordre dans le contrdle direct et/ou aléatoire du citoyen. Flashé par I'incongruité du radar
ou surpris par malchance dans les jumelles des forces de l'ordre, le citoyen-usager devient ainsi
immeédiatement déviant et pénalisable par la seule caution technique du radar. La délégation de I’autorité
de la chose jugée uniquement au crédit du radar et/ou par le fait de toute forme de technologie invasive



en dit long sur la mentalité des gouvernants face au respect du citoyen devenu otage sous surveillance
en démocratie de systéme.

... «Surtout rester en vie» : Sur la forme, la volonté de protéger et défendre la vie de ses concitoyens
comme d’éviter la mortalité inutile en toute forme de risque est naturellement louable. Sur le fond, dans
une démocratie de systéme, il est néanmoins possible de se poser de véritables questions dans le sens
inverse des apparences. Ainsi au-dela des aspects humanitaire, humaniste et affectif en provenance
directe de la conscience de I'acteur-citoyen ne se cache-t-il pas le souci, pour le systéeme, de conserver
d’abord en chaque individu une source permanente de ressources fiscales et de contribution a la
productivité collective via les multiples fonctions (électeur, contribuable, consommateur, actif, salarié,
entrepreneur, pére et mére de famille, administré...) assumées par tout individu sain ? En étant vivant
et en bonne santé, tout citoyen représente un actif indéniable pour le systéme en produisant des
ressources financiéres réguliéres liées a son ftravail, ses investissements, sa consommation, son
habitation, ses déplacements... En étant mort, la source se tarit immédiatement en attendant la reléve
et pire encore, la dépense en cas de maladie, handicap ou décés gréve directement les budgets des
institutions concernées. En fait, le systéme gagne sur les deux tableaux en conservant intact et vivant
un individu lambda. Il empoche constamment des ressources liées a ses différentes activités de vie et
en dépense peu ou pas du tout selon la tranche d’age des individus. De la a «tangenter» ou baigner
dans une forme d’hypocrisie sociétale a invoquer la préservation du citoyen pour lui-méme et sa famille,
et non pour sauvegarder la pérennité du systeme en place et financer ses multiples obligations (retraite,
santé, solidarité nationale, dépenses d’Etat...), il n’y a qu’un pas que ’homme politique commun n’hésite
pas a franchir par bétise, inconscience ou froide détermination. Il est clair que pour la survivance du
train de vie de tout systéme, de ses collaborants et de ses représentants, il est bien plus productif de
conserver en bonne santé le plus grand nombre d’individus en provenance de la société civile que de
les voir disparaitre, atteints de maladie ou handicapés par I'accident coliteux, imprévisible ou inutile.

. Imprévu (faire face a I’) : Le réle déterminant de ’lhomme seul et déterminé face au collectif
timoré.

Faire face a I'imprévu est une constante de la prise de risque. Il ne peut y avoir d’imprévu sans risque
et de risque sans possibilité d'imprévu. L’imprévu définit le contraire du prévisible et de I’habitude, c’est-
a-dire tout ce qui échappe au contrdle, a la prévision logique, au rythme normal et a la volonté humaine.
Dans une société sécuritaire soucieuse de tout prévoir et de tout contréler, le rejet de I'imprévu entretient
une lourde tendance «prudentielle», sécuritaire et de féminisation de nature a réduire au maximum et
partout le risque et 'aventure en vue d’éteindre toute marge d’incertitude. La négation de I'imprévu porte
en elle-méme les racines de I'entropie individuelle et collective, faisant que I'individu devient incapable
de rebondir sur les événements et/ou de les opportuniser efficacement dans I'avancée et le progrés. En
refusant 'imprévu, il s’enferme dans une existence plus ou moins aseptisée et fragilisée le privant ainsi
de capacités morales et psychiques fortes ne lui permettant plus d’affronter victorieusement I'échec et
la difficulté. Cette forme d’incapacité psychologique lui rend insupportable I'existence méme de
problémes, de contrariétés et de maux communs liés a I'existence. Tout naturellement l'individu tend
alors plus a se pourrir la vie comme a donner de I'importance a des choses qui ne le méritent pas, que
de démontrer de la force de caractére et de la sérénité dans I’action. Il en ressort que le progrés sociétal
résulte majoritairement de 'engagement d’individualités fortes et non apeurées face a I'imprévu, que
d’'une action collective concertée. Ainsi plus le collectif est timoré, plus ’'homme seul et déterminé osant
braver le risque et I'imprévu peut orienter sa société d’appartenance, dont I'archétype structurel est de
freiner, contrdler et/ou ralentir tout en permanence. Il en est de méme a I'unité d’individu entre celui qui
sait s’affirmer et s’épanouir dans la prise en compte du risque et celui qui stagne, n’ose pas ou se réfugie
dans I'habitude et la certitude du moment.

. Imprévu (faire face a I’) - corollaire 1 : Dominer I'imprévu, c’est dominer le sens de son existence
et inversement.

La position individuelle et collective face a I'imprévu est révélatrice des limites de la mentalité de chacun.
Ainsi ne pas savoir faire face a I'imprévu favorise toute sorte d’irrationalités chez I'individu en croyant
ainsi mieux s’en protéger. D’abord la crainte de I'imprévu alimente un stress permanent, voire de
'anxiété, face a I'inconnu, I'étranger, le changement, en mélangeant souvent dans un délire imaginaire
ce qui arrive, va arriver et risque d’arriver. Ensuite les croyances, rituels et superstitions deviennent les
recours du quotidien pour éviter I'arrivée du «mal», plombant ainsi encore davantage I'ouverture d’esprit,
la curiosité et la démarche «évolutionnaire». Le conformisme, le conservatisme et la tradition deviennent



tout naturellement les antidotes majeurs a I'imprévu et a I'arrivée possible de nouveautés entrantes. Au
lieu d’ouvrir I'esprit aux choses, la peur de I'imprévu le ferme et le contracte réduisant ainsi d’autant
'espace de tolérance, de conscience et d’évolution. L’individu imprégné de culture «prudentielle» face
au risque et a I'imprévu tend alors plus a subir et a se soumettre dans une acceptation fataliste de sa
condition humaine et citoyenne, qu’a agir en maitre de son destin et en leader responsable et
opportuniste de sa vie. Cela explique pourquoi le systéme, via certaines de ses institutions et/ou de
maniére consensuelle avec les religions dominantes, combat constamment I'imprévu au sein du collectif
par toute une série matérielle de mesures législatives et morales, mais aussi par le renfort immatériel
de prophéties, de mythes, de rituels, d’'usages et de coutumes. Entretenir la crainte de I'imprévu, c’est
parallélement bloquer la libre évolution individuelle donc continuer a dominer et s'imposer sur I'esprit
collectif par la crainte, la demande de sécurité et surtout par une offre de solutions a la mesure des
défaillances, des carences et des limites humaines.

. Imprévu (faire face a I’) - corollaire 2 : Plus l'individu affronte 'imprévu, plus il en réduit
I'occurrence et plus il domine son sujet.

Dominer l'imprévu, c’est dominer le sens de son existence. Craindre I'imprévu c’est, au contraire,
favoriser une tendance morbide a se comporter plus en assisté, timoré, craintif et suiveur qu’en individu
autonome, courageux, vraiment responsable et affirmé. C’est également réduire concretement le
périmétre de la qualité et de la richesse d’expression de ses propres ressources naturelles. C’est la
raison pour laquelle 'homme et la femme vraiment adultes et correctement formés ne craignent pas
l'imprévu et savent y faire face. C'est méme la capacité a affronter efficacement I'imprévu qui leur donne
véritablement de la puissance, de la maitrise et du contréle sur les événements. L’homme compétent
et affirmé ne craint donc pas I'imprévu, il I'attend méme de pied ferme, car il sait que c’est de I'imprévu
qu’accouchent les avancées du changement. Si par la force des choses il est difficile de gérer I'imprévu,
c’est de l'affrontement direct que s’affine la maitrise par la réduction progressive du champ des
incertitudes. Plus l'individu affronte I'imprévu, plus il en réduit 'occurrence et plus il domine son sujet.
Le passage réussi a la trempe de I'imprévu fagonne obligatoirement la force de la personnalité, le
mental, la capacité de résistance, tout en apportant un supplément de savoir-faire, de conscience et/ou
de connaissance par rapport a l'ordre habitudinaire ou établi. Tout imprévu n’est pas forcément
contrblable par la compétence, la technologie et/ou par la volonté humaine, faisant que d’autres facteurs
peuvent interférer (chance, malchance, acte réussi, acte manqué...). C’est la raison pour laquelle la
gestion de I'imprévu forme un tout dans le développement des individus en s’accommodant mieux de
I'affirmation épanouie et «compétentielle» de chacun que du matricage, de la normalisation et du
dogmatisme castrateur de réalisation de soi.

. Inabouti (individu) : Comportement et esprit non achevé comme beaucoup d’autres en ce bas
monde.

L’individu peut étre considéré comme inabouti lorsqu’il cumule au stade du comportement, de I'attitude
et de la psychologie certaines carences et déviances notables non adultes. Le caractére inabouti ne
résulte nullement du jeune &ge, du manque d’expérience, de connaissances, de savoir ou
d’'informations, pas plus que de I'origine sociale modeste, du statut social, du métier, de la fonction
professionnelle, de I'ethnie, de tout critére lié au sexe et/ou a la physionomie et morphologie de
l'individu. Le caractere inabouti se loge au fond de I'esprit par un déficit de conscience globale et par
des traits de personnalité immatures, manipulateurs, agressifs et/ou passifs. Toute forme
d’appartenance, d’identification, d’infantilisation, de standardisation, de stéréotype, de matricage et/ou
de formatage dominant dans I'attitude et le comportement reléve du non aboutissement de l'individu,
méme si cela peut concerner un trés grand nombre d’individus.

Le caractére inabouti de I'individu se manifeste généralement par :

Mauvais équilibre entre I’expression vitale d’action, de sensation, d’affection,
d’intellectualisation ;
Immaturité, faiblesse chronique dans le raisonnement, usage fréquent de lieux communs ;
. Recours régulier au dogmatisme, psychorigidité, intolérance ;
. Superstition, foi démesurée, croyance aveugle ;
. Fort empirisme naturel, subjectivité, jugement de valeur ;
. Crédulité chronique face a autrui, a I'information, a I’autorité de tutelle ;
Peur du risque, faible engagement dans le passage a I’acte, incapacité de dépassement de



soi ;
. Besoin de séduire, d’étre aimé, compris ;
. Maladie de I'intelligence a trop raisonner, vouloir briller artificiellement ;
. Faible spontanéité, naturel, authenticité ;
. Attitude constamment sérieuse, hautaine, supérieure, contrélée ;
. Grande gueule, manifestation d’autorité, narcissisme ;
. Faiblesse au niveau de certaines valeurs humaines (dont loyauté, honnéteté intellectuelle) ;
. Esprit suiveur, docile, passif, soumis acceptant facilement la subordination ;
. Esprit peu décisionnaire, propension a rentrer dans le rang, a plier devant ’autorité ;
. Esprit discipliné, fortement dépendant du systéme, d’un groupe d’appartenance ;
. Comportement peu dynamique, peu courageux, peu audacieux, prédateur ;
. Tendance marquée aux pratiques habitudinaires, aux rituels ;
. Problémes psychologiques bridant ’expression naturelle des besoins, des désirs humains.

. Inabouti (individu) - corollaire 1 : La force mentale fait toute la différence.

Le contraire de l'individu inabouti est l'individu abouti qui se biodétermine par des qualités et des
capacités décisives propres a I'assertivité et au respect de valeurs fortes, méme si dans I'absolu de la
psychiatrie et de la psychologie aucun individu ne peut étre psychiquement parfait par rapport a des
schémas mentaux idéaux. |l est également normal que [lindividu traverse des périodes
d’«inaboutissement» naturel (enfance, adolescence, sénilité...) et d’«inaboutissement» conjoncturel
(maladie, privation de libertés, problémes personnels...).

C’est alors la force mentale a se reprendre en main qui caractérise I'individu fonciérement abouti
par:

. Un grand sens de la relativité des choses ;

. Une conscience globale ;

. Une objectivité et une impartialité dominante ;

. Un grand sens moral et de I’lhonnéteté intellectuelle ;
. Un libre arbitre et un discernement sur I’essentiel ;

. Le peu de sensibilité a I'influence d’autrui ;

. Une force de caractére suffisante pour accepter dignement I’épreuve ;
. Une capacité a oser dans I’action ;

. Une affirmation naturelle au quotidien ;

. La reconnaissance naturelle de I’erreur ;

. Une tendance marquée a I’acte réussi ;

. La confiance en soi ;

. La positivité de I’esprit ;

. La relative constance de ’humeur ;

. Le sens de la psychologie relationnelle.

. Incivilité (routiére) : Jeter son mégot en plein été dans une forét de pins en prenant soin de ne
pas dépasser la vitesse autorisée.

La premiére des incivilités routiéres parfaitement inacceptable commence par le défaut régulier d’'usage
du clignotant qui signifie «il n’y a que moi qui m’intéresse sur la route, avertir les autres, rien a foutre !».
La seconde incivilité est celle qui concerne le jet régulier de papiers par la fenétre du véhicule ou de
mégots de cigarettes sur la route signifiant «le respect de la nature et de la propreté, rien a foutre !».
L’incivilité prend souvent sa source dans un défaut d’éducation et de savoir-vivre en s’imposant
brutalement aux autres, comme I'on est et comme I'on a envie d’étre. L’incivilité volontaire démontre un
manque patent de psychologie relationnelle, de respect d’autrui et de I'environnement comme autant
de trous dans le gruyére, c’est-a-dire en ce domaine de carences dans le psychisme de l'individu. De
la maniere de se comporter dans un véhicule, il est possible de déterminer le fond de personnalité de
l'usager. Ainsi respecter la vitesse autorisée tout en pratiquant régulierement des incivilités, c’est
démontrer tout le chemin restant a accomplir pour atteindre une véritable maitrise globale sur route et
ailleurs !



. Inculture (routiére) : Fonder I'existence d’un code de la route sans culture préalable, c’est
comme peindre sur une surface pourrie.

Malgré I'existence d’'un code de la route aux régles communes a tous, il n’existe pas de véritable culture
unifiée de la pratique routiere. Aussi fonder I'existence d’un code de la route sans culture préalable,
c’est comme peindre sur une surface pourrie. De la méme maniére, définir une politique sécuritaire sans
prendre soin d’établir auparavant ou simultanément des fondamentaux solides et pérennes, en se
référant uniqguement a la force de coercition de la sanction, des normes et de la morale, c’est batir en
surface un projet inévitablement instable et imparfait dans la durée. Il existe, en fait, 4 grands types de
représentation de la pratique routiere, chacune réductrice d’une vision spécifique de la route. Méme
'amalgame dans le cadre critiquable de la sécurité routiére traditionnelle ne permet pas d’assurer une
représentation homogéne de la pratique routiére. Trop technique, trop morale, trop émotionnelle, trop
normative, trop libertaire, chaque représentation forme un dogme imparfait, fermé sur lui-méme et/ou
insuffisant pour supporter la diversité des cas individuels dans le registre de la maitrise, de la non
maitrise, de la compétence opérationnelle et de I'incompétence tout court. Il manque a chaque fois une
vision globale différenciée, objective et relativiste prenant en considération les fondamentaux de la
Motologie et du Codex de la maitrise routiére. Dans ce contexte hautement bigarré, il est clair que
chacun tend a s’approprier la représentation de la pratique routiére a sa maniére, selon ses intéréts
dominants, son vécu, son rapport matériel a la sécurité.

. Inculture (routiére) - corollaire 1 : Pour une 5¢ représentation de la pratique routiere.

Pour sortir de l'inculture routiere, seule la prise en compte d’une cinquieme représentation de nature
motologique peut permettre d’unifier, par le haut, I'existant des quatre représentations les plus courantes
de la pratique routiére afin de former le ciment d’'une véritable culture routiére «compétentielle» et
universelle :

1. Représentation professionnelle

Il s’agit d’'une représentation «technicienne» de la pratique routiére (auto-école, DDE, gens de Ia
sécurité routiere, assurances, fédérations, professionnels moto, auto, poids lourds...) se référant
majoritairement & une vision et a une approche de nature «professionnelle». La méthode est avant tout
fondée sur I'apprentissage ciblé, directif, pédagogique, ainsi que sur le respect de régles techniques
élémentaires fondant, au final, un comportement plus «prudentiel» et sécuritaire, plus standardisé et
stéréotypé dans la «médianité», que de développement d’une véritable maitrise globale. Le principe
fondateur est la reproductibilité des méthodes a tout age et pour tout type de personnalité dans un
process de formation adapté mais surtout imposé a tous de maniére identique comme seul modéle
référent.

2. Représentation morale

Il s’agit d’'une représentation en termes de devoirs plus que de droits et de libertés, en provenance
principalement du point de vue d’accidentés de la route et d’intervenants impliqués dans I'accidentalité
(associations, handicapés, familles de victimes, pompiers, services de santé...), lesquels ont une
approche relativement «froide» et négative de la pratique routiere mais également subjective,
émotionnelle, affective, compassionnelle, reliée directement a leurs propres vécus, expériences,
traumatismes et/ou douleurs légitimes.

3. Représentation normative

Il s’agit d’'une représentation purement et exclusivement Iégale de la pratique routiére basée sur le strict
respect de la loi et de la norme, mais aussi sur le dogme égalitariste comme si I'application indifférenciée
de la méme régle pour tous pouvait, en toute circonstance, remplacer avantageusement et
qualitativement le discernement et la compétence humaine en temps réel. Le recours aux méthodes
coercitives et a l'autorité devient la seule option qui vaille pour réduire I'accidentalité grace a
'omniprésence des forces de l'ordre, des instances sécuritaires, de la technologie invasive, de la
sanction de la justice, de la prise de position autoritaire du politique, comme si la réduction des libertés,
des tolérances et des capacités techniques était I'unique bonne réponse pour le bien-étre du collectif
des usagers.

4. Représentation libertaire

Il s’agit d’une représentation tolérante de la pratique routiére en laissant chacun maitre de ses décisions
sur le terrain en fonction de son propre niveau et d’'un minimum d’évidences sécuritaires. Le cadre
principal de contrdle se limite au passage d’une probation technique et administrative, ainsi que par le
fait d’'un consensus flou entre usagers face aux risques, aux difficultés et a la présence ponctuelle des
forces de I'ordre. Pour un grand nombre d’'usagers, cette représentation libertaire a été relativement
dominante durant des dizaines de décennies ne garantissant pas pour autant une amélioration décisive
de la maitrise globale en chacun.



. Information (rapport aux ouvrages de la Motologie) : Un genre appliqué de real-information.
En Motologie, la portée de I'information s’applique a toucher directement la conscience de l'usager, du
citoyen, de 'lhomme et de la femme, plus qu’a étre un élément de connaissance et de savoir. Le style
utilisé est considéré comme adulte en allant immédiatement en cceur de cible, en se portant
délibérément sur I'essentiel de la question ou de la notion considérée. Le traitement de I'information est
destiné a favoriser une pensée globale, sans crainte de la critique ou de la réaction du lecteur, en
donnant la primauté a la liberté de pensée, aux fondamentaux, a la partie non habituelle et/ou officielle.
Afin de laisser a chacun le plein usage de son libre arbitre, le contenu est traité sous forme de milliers
de briques d’informations distinctes les unes des autres, dont 'assemblage final reste totalement libre
et intuitif. L’objectif est de permettre au lecteur d’en utiliser librement, partie ou totalité, afin de hausser
son propre niveau de conscience et d’accéder a une vision plus globale des phénomeénes considérés.
En matiére d’information, comme dans le batiment et le génie civil, c’est en assainissant et en clarifiant
précisément le fond des choses que I'on peut construire ensuite toute sorte d’édifice solide et pérenne.
A chacun l'accés au pouvoir supréme d’étre libre dans sa téte, d’étre son propre architecte, magon ou
entrepreneur, dans I'anonymat de sa réflexion et de son évolution. Pour cela, il est impératif de nettoyer
régulierement ce qui est inutile ou parasite, de se délester du gras culturel et idéologique, d’ouvrir et/ou
réveiller une véritable conscience profonde et féconde. Il s’agit Ia d’'un cas concret de real-information
au profit de personne en particulier mais a 'avantage de tous !

. Infraction (attitude devant I’) : Courage restons !

L’homme de véritable qualité confronté dans la légitimité de sa pratique (volontariat, lucidité,
compétence) a un délit, a un non respect de réglementation et/ou a la sanction qui en découle a 3
obligations :

. Reconnaitre les faits par honnéteté intellectuelle ;

. Accepter la sanction par esprit de responsabilité ;

. Assumer en toute conscience sa position sans aucune soumission a la morale du systéme.

. Infractionnisme de masse : Une verrue démocratique.

Nouveau dogme sécuritaire utilisé par les technocrates de la sécurité routiére traditionnelle cherchant
a rationaliser et justifier les pratiques répressives menées contre le citoyen-usager. En tendant des
piéges un peu partout, I'objectif est de remplir le tableau de chasse simplement par les lois de la
statistique. Imaginé par des politiques et des technocrates qui méritent d’étre pendus ou expulsés
définitivement du pays, réalisé par des agents des forces de I'ordre qui méritent d’étre privés de retraite
pour outrage a citoyen caractérisé et récidiviste, |'«infractionnisme» de masse est 'exemple méme de
la verrue démocratique. Au premier degré, I'«infractionnisme» de masse se base sur I'évidence
d’infractions au code de la route proportionnellement au nombre d’usagers circulants considérant ainsi
que plus la masse d'usagers est grande, plus le rapport aux infractions est mathématiquement grand.
Il confirme ainsi tout I'intérét d’un dispositif répressif autofinancé par racket public permettant de justifier
politiquement une baisse des infractions au code de la route, ainsi qu’'une baisse mécanique de
'accidentalité. Au second degré, il permet de restaurer le réflexe sécuritaire craintif, la docilité et la
soumission collective a I'ordre moral et a l'ordre tout court, dans une reprise en main globale des
citoyens-usagers.

. Infrastructures routiéres : Terrain de jeu professionnel ouvert aux amateurs et aux néophytes.
Problématique principale de la véritable sécurité sur route devant fonder I’ame de toute sécurité routiére.
Sur la forme, les infrastructures routiéres concernent a la fois les travaux d’aménagements routiers, la
qualité des revétements, des signalisations et des protections passives, le traitement optimal de flux
des véhicules, I'entretien régulier de 'ensemble du réseau sous I'égide d’une intervention qualitative de
la part des services spécialisés en liaison avec I'avis local des associations d’usagers. Accueillant
chaque jour sur routes des millions d’'usagers, de la qualité des infrastructures (grandes voies séparées,
visibilité, passages protégés, réduction des aléas météo, nettoyage rapide des salissures...) dépend la
sécurité permanente du plus grand nombre des usagers. Avec une moindre qualité, les infrastructures
deviennent immédiatement la premiére source involontaire de I'accidentalité a partir de laquelle tous les
couples a risques se développent a la puissance. Dans I'absolu avec de bonnes infrastructures, une
bonne technicité de pilotage ou de conduite, un bon engin asservi aux progrés de la technologie, le



risque routier tend vers I'epsilon. Avec de médiocres infrastructures, c’est le contraire qui se produit et
ce d’autant plus que la technicité dans la pratique reste moyenne ou faible. Méme si la puissance
publique est le plus souvent déresponsabilisée en matiére d’accidentalité, au dépend de la critique d’'une
pratique déviante de la vitesse, il n’en demeure pas moins que la bonne route produit le bon usager
(sécurité, confort, confiance, aisance...) et qu’'une mauvaise route produit un mauvais usager (stress,
erreur, imprévisibilité...). Sur le fond, tout véritable programme responsable de sécurité oblige a
l'allocation d’importants budgets affectés a la qualité permanente des infrastructures routiéres, en
synergie avec le développement de la maitrise routiere chez 'usager. Al'aune de cette évidence, toutes
les autres mesures liberticides ne sont que des emplatres, des cache-misére, des fuites en avant
producteurs d’'une insécurité permanente au plus profond des esprits.

. Insécurité routiére : Lutte moderne de la morale du bien contre le péché du mal.

L’insécurité routiere est un paradigme (modéle de pensée) qui autorise toute forme de version selon
que I'on se place en tant qu’'usager compétent ou non compétent, acteur du systéme, politique ou
victime. En tout état de cause, elle commence par le différentiel de maitrise entre usagers de la route,
se poursuit par le différentiel de technologie et de fiabilité des engins utilisés et s’amplifie par
linadéquation des infrastructures routieres. Sur le plan de la cause apparente, elle résulte
obligatoirement d’un ou de plusieurs couples a risque parmi les 17 existant et de la démaitrise en
résultant. De ce fait, il est clair qu’avant tout constat dramatique de «victimisation» sur le terrain, de
responsabilité judiciaire et de chiffres officiels, I'insécurité routiére trouve forcément sa source dans
'amont de I'esprit des usagers, puis dans I'aval de I'inadéquation de leurs comportements a un moment
t en liaison avec le réle décisif des infrastructures routiéres et de la technique ou technologie de leurs
engins. Culturellement, sociologiquement et psychologiquement, il est ainsi possible de dire que
linsécurité nait et s’entretient majoritairement au centre intime du psychisme de chaque individu animé
de l'acte manqué avant de se transformer dans un comportement de I'instant non adéquat pour,
éventuellement, se réaliser dans une configuration particuliére de faits. La matérialité des faits ne ressort
le plus souvent que d’'une conséquence prévisible ou malheureuse (malchance) de cette réalité latente
le plus souvent masquée par l'autre réalité du constat apparent des faits (vitesse, alcoolémie,
médicament, endormissement, inattention...). Pour réduire vraiment I'insécurité routiere, il apparait
fortement souhaitable d’intégrer a la cause des faits et des comportements, la prise en compte de
limportance de la source animant la cause, ainsi que la finalit¢ des mesures prises face aux
conséquences (force de l'ordre, radarisation, sanction...). Le recours au sourcing causal est essentiel
afin de rendre objectif, complet et impartial toute position prise en matiére d’insécurité routiere, comme
d’ailleurs en d’autres domaines d’insécurité.

. Instinct de survie : La meilleure des protections naturelles.

Il s’agit de la meilleure défense naturelle que 'homme et les espéces animales puissent utiliser pour se
protéger constamment d’eux-mémes, de I'environnement, du danger et/ou d’autrui. L’instinct de survie
biodétermine le besoin de vivre comme étant le principal parmi tous les autres. Spontané, inné, latent,
il a 'avantage de ne nécessiter aucun apprentissage, aucune éducation ni aucune culture, en
s’'imposant comme I'évidence des évidences, la nécessité des nécessités. C’est la premiére et plus la
formidable des sécurités individuelles et collectives, a condition toutefois de ne pas étre plombée
inconsciemment par I'acte manqué mais plutét appuyée par I'acte réussi. L’instinct de survie a une
corrélation directe avec les fonctionnements psychomoteur, psychologique, physiologique, somatique,
comportemental de l'individu. Il forme le premier bouclier défensif de I’humain dans un réle encore
antérieur a celui de I'intuition. Plus il est fort, plus il protége constamment I'individu face au risque latent
et aux aspects non visibles et/ou non conscients des événements. Moins il est fort, moins il apporte de
réponses adéquates face a la présence du risque et/ou a celle de I'imprévu.

. Institution (réle de I’) : Encadrer le citoyen dans tous les sens.

La notion d'’institution correspond habituellement aux organismes publics, parapublics, territoriaux,
locaux, structures administratives et politiques officiels reposant sur un ensemble de régles régies par
le droit et la loi, toutes établies en vue de la satisfaction des intéréts collectifs et de la préservation des
équilibres dans le fonctionnement du systéme en place. Les institutions représentent en quelque sorte
'ensemble des temples de I'autorité publique, politique, religieuse, morale, fiscale, économique, sociale,
financiére, culturelle, scientifique, policiére, militaire, judiciaire, pénitentiaire, éducative, médiatique....
disséminés sur le territoire national et international. En fait, les institutions forment un ensemble



cohérent de bastions du pouvoir et de I'autorité en vue principalement d’encadrer sur place le citoyen,
a tous les niveaux, en assurant d’abord la pérennité du systéme via la représentativité, le financement
et I'influence de ses multiples organisations de tutelle, puis la protection du collectif indifférencié puis
en bout de chaine, la prise en compte du citoyen lambda. Sur la forme de I'intervention, le réle commun
de l'institution est principalement directif et non d’adaptabilité, de |égalité et non de Iégitimité, d’égalité
et non d’équité, d’indifférenciation des régles et non de différenciation. De ce fait, grace aux institutions
du systéme la vie du citoyen est totalement encadrée, suivie, controlée et soumise a de multiples
obligations de conformité, de devoirs civiques et [égaux mais aussi de droits et de libertés placées sous
surveillance constante.

Les principales institutions concernent :

. L’Etat et ses différents ministéres ;

. Les assemblées parlementaires, sénatoriales et consulaires ;

. Les préfectures, police, gendarmerie, forces militaires, sécurité civile, pompiers ;

. L’administration fiscale et de recouvrement des charges sociales ;

. Les pouvoirs publics dans I’ensemble des services de I’administration centrale et
territoriale ;

. Les collectivités territoriales, locales et organismes parapublics ;

. Les services de I’emploi et de la formation permanente ;

. Les organismes sociaux, de soins médicaux, de retraite ;

. Les juridictions civiles, pénales, administratives, prud’homales ;

. Les observatoires, instituts, conseils économiques et sociaux ;

. Le culte religieux ;

. L’éducation nationale ;

. La culture, les arts, les médias nationaux ;

. Les partis politiques, syndicats, associations, fondations, ONG ;

. Les organismes de jeu, sport, activités diverses ;

. Les établissements financiers et monétaires, banques, assurances ;

. Les grandes manifestations de tradition, les initiatives phares ;

. etc.

. Institution (réle de I’) - corollaire 1 : Le caractere artificiel des organisations humaines s’impose
alors sur le naturel humain.

En général, le champ d’intervention de linstitution est inversement proportionnel a I'espace de liberté
du citoyen. Plus le pouvoir officiel alloué a linstitution est grand, moins le citoyen peut produire de la
liberté d’initiative dans I'espace d’action soumis au contréle institutionnel. De maniére plus globale, plus
le nombre d’institutions est important et leur pouvoir étendu, plus I'espace libertaire du citoyen lambda
est réduit et plus son comportement est formaté, standardisé et/ou orienté. Celui-ci subit alors la
présence constante du pouvoir, de I'autorité et de ses contraintes, méme si en retour il peut bénéficier
d’avantages égalitaires et sécuritaires, d’assistance, de procédures systématisées, de points de repéres
fiables et solides dans la vie collective. En cela l'institution permet de représenter, controler, placer sous
tutelle et/ou conduire le collectif sous I'égide directrice du systéme, lequel collectif justifie ensuite toute
intervention a 'unité de chaque citoyen lambda. Ce transfert institutionnel de responsabilité au sein du
collectif prive, en partie ou en totalité, le citoyen et I'entreprise de leur droit naturel a I'autodétermination
via la référence constante aux régles officielles, a un code culturel prédéfini, a I'égalité dogmatique et/ou
par 'usage de toute forme d’autorité. Le caractére artificiel des organisations humaines s’impose alors
sur le naturel humain.

. Institution (réle de I’) - corollaire 2 : L’exercice d’une dominance permanente sur le citoyen
déléguée par les systéme.

Sans présence institutionnelle, il n’est aucun systéme fort et pérenne pouvant prendre appui sur les
trois socles fondamentaux du pouvoir en société : dominance culturelle, dominance religieuse,
dominance politique. Sans institution adaptée, I'individu tend a prendre le contréle de la situation dans
le cadre de la loi de la jungle et/ou dans celui du rapport de force de ’homme sur ’lhomme. Dans tout
contexte de civilisation fondé sur un cadre sociétal non ou peu avancé (tribal, féodal, clanique,
dictatorial, intégriste, communiste, démocratie de systéme...) avec un collectif mal éduqué, peu formé,
peu adulte et/ou incapable de discipline sociale, l'institution a un réle majeur de tutelle. Elle apparait



évidemment nécessaire en jouant un role de médiation entre le collectif, le systeme et le citoyen, ainsi
gu’en exergant une dominance d’autorité sur les comportements jugés non admissibles en société.
Toutefois lorsque lindividu devient mature et/ou éduqué, la tutelle directive de I'institution via sa
dominance d’autorité devient plus un frein au développement des conditions humaine, citoyenne et
sociétale, qu'un accélérateur d’évolution et d’épanouissement intime et collectif. La principale raison
provient de l'inertie propre aux grandes institutions en regard de leur niveau de dépendance aux
directives du systéme, notamment en répercutant sur le citoyen lambda des valeurs rigides et/ou
inadaptées (indifférenciation, égalitarisme dogmatique, excés de normativité, devoir dominant,
discipline imposée...).

. Institution (réle de I’) - corollaire 3 : Il est urgent de toiletter I’ensemble des institutions
nationales et territoriales.

Au niveau sociétal, linstitution releve d’'un management intermédiaire intercalé entre la décision
politique et la vie courante du citoyen. Elle répercute avant tout les directives du systéme puis prend les
initiatives jugées nécessaires et légales face aux situations rencontrées dans le cadre précis de son
champ de compétence. Il existe ainsi une vaste pyramide informelle au sein du systéme dont il convient,
en toute société évoluée, de réduire les échelons. A l'instar du fonctionnement des grandes entreprises,
plus les échelons hiérarchiques sont nombreux, moins I'entreprise est agile et plus elle éprouve de
difficultés a s’adapter a I'évolution des choses. Il est donc nécessaire de réduire la profusion des
institutions aussi bien en terme de qualité (r6le spécifique) que de quantité (nombre d’établissement).
En effet, la plupart des institutions étant financées sur les deniers publics, il est possible de réduire
mécaniquement la pression fiscale supportée par le citoyen et I'entreprise en réduisant la surface des
colts, des frais de personnels et autres investissements, surchargeant le budget national ou territorial.
Si dans I'absolu il est trés facile et rassurant de créer a la hausse des institutions au sein méme de la
collectivité lorsque le fruit de la croissance et les ressources fiscales le permettent, le bon sens
commande, au contraire, d’éviter la tentation d’en développer constamment de nouvelles dont
'accumulation se paie un jour ou l'autre. Pour rendre plus efficace la dynamique citoyenne et collective,
il est a toute époque recommandé de toiletter 'ensemble des institutions nationales et territoriales. En
effectuant réguliérement un audit sociétal, il est évident que plus la dynamique citoyenne est avancée,
plus il est possible de réduire a la baisse le nombre des institutions en place, et/ou leurs colts de
structure, sans que le citoyen ne soit vraiment Iésé au change. Il peut certes perdre, momentanément,
du confort de proximité mais gagner réciproquement en contreparties fiscales et surtout favoriser un
progrés interne insoupgonné en mobilisant autrement le meilleur des énergies disponibles. A l'inverse,
justifier Faugmentation de la pression fiscale par une pléthore d’institutions de complaisance, de confort
et/ou de proximité, n’est qu’une fuite en avant relativement imbécile vue sous I'angle de I'avancée
sociétale.

. Institution (réle de I’) - corollaire 4 : Gére plus la virtualité de la citoyenneté que sa réalité a
I'unité de chacun.

Il est évident que les institutions représentent la clé de vodlte ainsi que les piliers porteurs de la
cathédrale de I'Etat et du systéme. En cela, elles révelent directement la nature de son esprit et de sa
mentalité, de sa capacité d’évolution ou non, de ses forces d’inertie. Si les institutions sont en avance
sur l'individu barbare, brut et non éduqué, elles sont en retard sur le citoyen adulte et éduqué et/ou ne
le représentent plus vraiment dans ses aspirations profondes et/ou modes de fonctionnement.
L’obligation pour celui-ci de subir la dominance de I'institution reléve alors d’'un rapport dépassé et a
contre-courant favorisant, au mieux, la stagnation sociétale et au pire son déclin. Le plus grand
paradoxe moderne dans I’exercice de la dominance institutionnelle sur le citoyen lambda n’est pas de
le rendre globalement formaté, soumis et dominé, mais de transformer une allégeance démocratique
naturelle a servir d’abord et avant tout les intéréts précis du citoyen, en un moyen de pression permanent
sur 'ensemble de ses rbles (contribuable, électeur, salarié, consommateur, administré...) au plus prés
de chaque initiative. Le recours systématique a la notion de collectif est devenu le prétexte a tout justifier
en matiére d’exercice du pouvoir, d’'imposition du devoir, de cadre disciplinaire ou de respect forcé face
a la contrainte imposée. Mieux que cela, la notion de collectivité permet officiellement de nier et d’oublier
la réalité de la différence existante en chaque citoyen lambda, au profit d’'une citoyenneté indifférenciée
et virtuellement égalitaire. Tout fonctionne comme si I'institution ceuvre plus dans la virtualité de l'intérét
individuel qu’elle ne répond aux attentes intimes et Iégitimes de chaque individu en particulier.



. Institution (réle de I’) - corollaire 5 : Une inversion historique des réles entre citoyen et
institution.

Dans la plupart des sociétés modernes, il existe une continuité historique anormale entre I'institution et
le citoyen. Si le rapport de dominance en faveur de l'institution est considéré comme normal dans un
cadre sociétal tribal, féodal ou de dictature, celui-ci doit normalement s’éteindre dans le cadre d’'une
démocratie républicaine en vue de favoriser une égalité de pouvoir dans la représentation et/ou la
décision au sein du collectif. Il doit méme s’inverser dans une démocratie citoyenne en plagant
linstitution plus aux ordres du citoyen que du systeme. Pourtant, rien ne fonctionne comme cela par la
volonté inertielle des hommes de pouvoir. L’explication de cette résistance est liée, en grande partie, a
la préservation des attributs du pouvoir au sein des principales institutions. Il est vrai que la hiérarchie
et le pouvoir sont les fondements méme de la domination de ’hnomme sur ’homme et qu’en ce domaine,
la conduite de l'institution perpétue cette tradition. Aussi dés lors que tel responsable a la possibilité de
détenir un statut valorisant et des conditions de fonctionnement relativement motivantes, il tend tout
naturellement a protéger les intéréts de son institution d’accueil, laquelle protége ensuite les siens. Le
jour ou il n‘existe plus de hiérarchie, de pouvoir et/ou d’avantages pour ses membres au sein de
linstitution, les regles institutionnelles s’effondrent sur elles-mémes (comme d’ailleurs en toute
organisation), car ’homme n’est plus motivé a les protéger. C’est d’ailleurs une symptomatique courante
dans la structuration artificielle de tout systéeme qui conduit a constater que la défense du droit, de
linstitution et/ou de la régle dominante du moment n’a de sens que parce que celui qui I'exécute ainsi
est remercié et/ou rémunéré en conséquence. Lorsqu’il ne I'est plus, son enthousiasme et/ou son
patriotisme fondent comme neige au soleil, sauf a étre forcé, matricé ou conditionné dés son plus jeune
age.

. Institution (le réle de I’) - corollaire 6 : Le cavalier, le fou et la tour sur I’échiquier du systéme
face aux pions.

Toute institution reste fragile et/ou critiquable tant qu’elle repose sur le pouvoir de ’homme sur ’lhomme
dans I'exercice d’un pouvoir fondé sur une contrepartie d’avantages et/ou d’intéréts personnels. Dans
ce schéma de base, il est possible de dire que c’est toujours 'intérét personnel qui conduit a agir sur le
collectif par I'intermédiaire des institutions et/ou qui motive, au nom de l'institution, a vouloir appliquer
des regles au détriment du respect des droits et des libertés citoyennes. La relation entre intérét
personnel (survie, motivation, gain, privilege, rémunération, avantages divers, rble, statut, protection,
sécurité...) et mise en ceuvre ou application des regles institutionnelles est implacable. Pour s’en
convaincre, il suffit simplement de se référer a ’'homme habitué au sérail institutionnel puis chassé, mal
noté, non ou mal rémunéré, frustré, malade ou sénile, qui ne voit alors plus du tout avec le méme regard
sa participation, son rble et son appartenance initiale. Toute institution est également perfectible sachant
gu’elle peut forcément s’améliorer de l'intérieur a condition que ses représentants soient de qualité,
éduqués et disposent d’'un esprit citoyen adulte. Avec des hommes et des femmes biens et aboutis,
linstitution ne peut que devenir bien et aboutie. Avec des personnels dociles, formatés a I'autorité,
inaboutis, peu affirmés et/ou non adultes, il est alors certain que I'institution fonctionne a la remorque
du systéme en subissant I'ordre imposé de maniére contrainte et forcée, ou au contraire, au cceur de la
défense centrale des intéréts du systéme, des siens et/ou ceux de ses membres, avant toute motivation
a privilégier d’abord et avant tout les intéréts du citoyen de base.

. Institution (le réle de I’) - corollaire 7 : Faire évoluer les formats de I’autorité.

De quelle Iégitimité ressort le fondement de I'institution lorsque celle-ci tend a repousser constamment
tout caractére «évolutionnaire» a rendre le citoyen encore plus libre et décisionnaire en s’affranchissant
du r6le méme de linstitution, de son personnel et/ou de la gouvernance en place ? Si I'institution est
légale du point de vue du systéme, elle n’est pas forcément Iégitime du point de vue du citoyen, méme
si son role est objectivement utile au collectif. Il en est de méme du rapport de I'institution vis-a-vis du
citoyen que de celui de l'individu fort et utile au groupe mais injuste, insensible, intolérant