CHAPITRE 11

SOYEZ UN BON CONDUCTEUR

TRE un bon conducteur est un arl, mois aussi une science. Le débutant qui vient
de passer brillamment son permis ds conduire es! presque tcujours un piéire chauf-
feur. Et méme plus tard, aprés avoir parcouru ds=s millizrs de kilomeétres au volant
d'une voiture, on n'est pas toujours a l'absi d= certaines fautes. Or, une faute d=
conduite, si elle n'est pas fatale a l'usager, est toujours désastreuse pour le véhicule.

Commencons par le commencement et par le fout premier gesie d'un conduc-
. feur : celui de s'asseoir au volant de sa voiture En effet. un nombre surprenant d’au-
tomobilistes inexpérimentés (et méme chevronnés) négligent délibérément cet élément
important de conduite : la position au poste de pilotage. Or, c’est d= celle position
que dépend ncn seulemant le confort el le degré de fatigue du pilote, mais aussi
sa capacité d'agir rapidement et efficacement sur toutes les commandes.

Il semblerait que le principal souci de lout automobiliste devrait étre de s'assurer
un maximum de visibilité, Pourtant on rencontre fréquemment des conducteurs & tel
point affaissés sur leur siége que leur champ visusl se trouve sérieusement réduit
par le volant et le capot. Leur vision de la route est limitée & cause de la position
irrationnelle de leur corps, leur téte se trouve rejetée en arriere dans une pesition
irés inconfortable. Cette mauvaise visibilité provoque uns faligue exagérée et peut
devenir la cause d'un accident.

Vous avez a voire disposition tous les moyens pour pouvoir conduire avec le ma-
ximum de facilité et de confort. Dans les voitures modsaraes, les siégss sont mobiles,
a vous de regler avec précision la position du fauleuil. Si cependant cela s'avérait
insuflisant, vous frouverez dans le commerce d=s coussins de toutes sortes qui vous
permositront d'ameliorer encore voire position et assureront voire confort.

Conduire vite en ayant des réflexes sfirs, manceuvrer en virtuose, savoir se fau-
filer dans les encombrements, cela ne veut pas dire brutaliser les commandsas. Or,
malheureusement, deux conducteurs sur trois s'imaginent qu‘ex2culer rapidement une
manceuvre équivaut @ malmener les commandes de la machine. Nous prétendons
que l'on peut s'arréter tout aussi vilz sans écraser la pédals d= fr=ins et par consé-
quent sans donner une secousse dévastairice a toute la transmission el faire « salusr »
les passagers de la voiture. Nous pensons que l'économie es! une d=s qualilés essen-
iielles d'un bon ceaducteur. Eile s= maafasies aulant dans des précautions bonass &
prendre pour épargner les eflorts anormaux aux divers organes mécaniques, que dans
le souci du confort d=s passagers, car leur faligue est aussi @ économiser. Depuis qua
les moyens de transport modernes nous ont familiarisés avez les lois dz l'in=rtie,
on na plus le droit de négliger les elfels de Vaccélération et de la décélération
brutales sur le corps humain. Une variation d= vitessz lrop brusque est toujours peéni-
ble pour les occupants de la voiture, particuliérement lorsqu’un arrét subit précipite
votre voisin la téle lz premiere dans le pare-brise !




Fignolez votre facon de conduire. Habituez-vous & réduire progressivement voire
pression sur la pédale a la fin d'un freinage pour éviter cette déplaisanie plongée
en avant a ceux qui se trouvent dans voire voiture. Trés vite, vous apprendraz a ne
pas perdre un seul meétre sur la distance d’arrét tout en stoppant « en douceur ».
Raccordez de méme vos virages de facon & éviler les inconvénients provenant de la
force centrifuge. Bref, liez au_possible les difiérents regimes de votre voiture, en un
mot pratiquez une conduite « coulée ».

Il ne suffit pas que l'automocbilisie qui est qux commandes de sa voilure se con-
tenle de la diriger avec adresse: il doit aussi supputler tous les risques gu'un engin
se déplacant rapidement sur la vcie pubique fait courir & lui-méme et & autrui.

Les situations périlleuses se multipiient chaque jour avec l’accroissement de la
vitesse des voitures et l'intensification du frafic. Le conducteur a donc le devoir de
ne prendre qu'un minimum de risques, car en matiére d'automobile, l'adage « une
fois suffit » prend toute sa signification tragique.

Tout auiomobiliste se doit de développer en lui celte forme rapide d'intelligence
qui permet de peser & chaque instant le pour ou le contre d'une manceuvre ou d'une
vitesse a adopter. Divers facteurs sont a confronier. Ce sont: l'état de la route, l'état
de votre véhicule et enfin l'état du conducleur. Tous ces facleurs wvarient constam-
ment.

Et les données du probléme a résoudre sont différentes pour chaque cas par-
ticulier,

Il vy a d'abord dss differences individuelles: Gge, d=gsé d'habile’® d'un condus-
teur, son acuité visuelle et enfin les réflexes qui, pour un automobiliste, se défi-
nissent en tant que des aulomatismes acquis par l'expérience. Il est bon d'insister
sur ce dernier point. Le temps nécessaire a une réaction varie, en effet suivant la
prédisposition et le degré d'entrainement dun conducteur, Mais il existe un temps
minimum indispensable a la transmission par le systéme nerveux, pour pouvoir réagir
@ une sensation, ce temps variant suivant les individus entre 1 et 4 dixiemes de se-
conde. Premiere conclusion a tirer de ceite évidence: ne suivez pas de irop pres
un vehicule gui vous précéde, pensez qu'il faut parfois 10 meétres avant de pouvoir
agir sur la commande des freins.

Il y a aussi dss différences occasionnelles — défaillances passageéres proveguées
Par un surmenage, par un mauvais etal de santé, ou encore... par un repas trop plan-
tureux. Il y a auesi des relachements momentanés de l'attention. Un psychologue amé-
ricain @ méme dressé une liste des principales causes des inattentions. Elle est assez
curieuse el vaut d’étre reproduite :

1? Chasser un insecte qui a pénéiré dans la voiture :

2° Boire et manger au volant ;

3% Allumer une cigareile ou une pipe:

4° Se frotter les veux:

5° Ecouter la radio ;

6° S‘absorber dans ses pensées :

7° Jouer avec un chien :

8° Se mirer dans le rétroviseur (spécial pour conducirices);

92 Suivre du regard un piéton ou le saluer:

10" Admirer le paysage ;

11¢ Lire une certe ou un guide;

129 Se disputer avec un passager :

13° S'intéresser de trop prés & une passagere.

Ccmme on le voit, ce ne sont pas les occasions de se distraire qui manguent
@ un conducteur.

II v a, enfin, des diiféerences que nous appellerons techniques. Ce soni: l'éiat
de la route, l'intensite de la lumiere, la densité de la circulation et pour finir, toutes
les particularités du- véhicule que vous conduisez, dues tani au construcieur (par
exemple : «l'angle mort» qui géne la vision du conducteur). gqu'a l'état de conser-
vation d= votre machine (étal des freins et des phares, vitesse qui saute, eic...).

Tcut ceci nous améne a vous conseiller de conduire strictement suivant les moyens
physiques et materiels dont vous disposez. Si vous étes fatigué, vos réflexes sont
ralentis, conduisez alors a la vitesse qui correspond chez vous a un ssnliment de par-
faite sécurité. N'essayez pas d’aller contre les conditions extérieures dans lesquelles
vous vous trouvez, ne forcez jamais volire veéhicule et ne fercez surtout pas les pos-
sibilités de volre aitention.

. ' r
Si vous ne suivez pas cette regle, vous courrez au-devant d'un désasire.
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EPARGNEZ LA MECANIQUE

LE MOTEUR

N'EMBALLEZ JAMAIS VOTRE MOTEUR

Pour chaque moteur, on prévoit un régime maximum. Méme quand le moteur
possede un régulateur (ce qui n'est jamais le cas pour les voitures de tourisme), il
est loujours possible de dépasser le régime maximum, en descente par exemple.

Il est deux circonstances qui peuveni venir aggraver puissamment les inconve-
nients de l'emballement du moteur. Ce sont :

1° L'EMBALLEMENT A VIDE, c'est-a-dire au point mort ou en position débrayée.
Dans ce cas, le moleur n’eniraine rien. Il aiteint et dépasse frés vitle son régime
maximum, du fait que la seule résistance & vaincre est l'inertie des piéces mobiles :

b

2° L'EMBALLEMENT A FROID : c'est un désasire. L'huile froide est épaisse el
circule mal. L'enrichissement de mélange d’essence, indispensable & la mise en marche
provoque une condensation d'essence dans les cylindres froids. Cetle essence ruis-
selle dés les premiers tours, et « lave » les cylindres de l'huile qui avait pu y
demeurer.

Le film d'huile étant rompu pendant quelques instants, les pistons frottent & sec,
meétal contre métal.

Le fonctionnement d'un moteur n'est NORMAL qu'd une ceriaine température,
environ 80°. On ne doit jamais, avant ce moment, lui demander un effort important
ni, a plus forte raison. l'emballer, ce qui est un effort irés anormal et inutile & tous
poinis de vue,

Il existe une auire facon de fatiguer un moteur ef d'abréger sa durée.

Elle consiste & l'utiliser & un régime irop bas.

Celte mauvaise habitude est plus fréquente chez les conducteurs chevronnés qvu
étaient habitués & conduire des voitures plus anciennes. de cylindrée souvent supé-
rieure o celles des modéles actuels, et dont, en tout cas, les moteurs étaient concus
pour tourner a faible régime. D’cuires, dont l'expérience est plus récente, heésitent,
soit par paresse, soit par un vain souci d'économiser l‘essence, & rétrograder lorsque
le régime du moteur s’affaiblit. VAIN souci: car il est faux de penser que la consom--
mation instantanée du moteur est en rapport direct avec son régime. Elle dépend aqussi
de louverture du papillon. Lorsquun moteur tourne & 1.500 t/mn & pleine ouverture,
il est & peu prés certain qu'il consomme davantage que si le conducteur obtenaii la
méme puissance, en rétrogradent pour amener le moteur & un réegime d'a peu prés
2.500 t/mn et n'ouvrir les gaz qu'a moitié.

Il est d'ailleurs une régle qui consiste a maintenir égal, dans la mesure du pos-
sible, le régime du moteur, et a effectuer toujours progressivement les ouvertures et
fermetures des gaz. On a tendance & s'imaginer que seules les pédales de frein et
d'embrayage nécessitent des monceuvres amorties. Ceci est faux. La pleine ouverture,
quand le moteur tourne & bas régime et & forte charge. ne fait pas gagner un quart
de cheval (c'est méme parfois le coniraire) mais provoque un gaspillage d'essence et
fotigue le moteur. Inversement, lorsguon reléve brusquement le pied & grande vitesse
(ce qui est parfois indispensable). on proveoque une dépression relativemeni énorme
d’huile contenue deans le carter. Cette huile est ensuite briilée dans la chambre de
combustion, d'oli consommation d‘huile et calaminage.

==
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. Volant moteur,
Couronne de démarreur.
. Disque d’embrayage.
. Itérodo.
Plateau d’embrayage.
Butée de débragage.
. Butée graphitée de commande de
débrayage,

8. Fourchette de débrayage.
9. Mécanisme d’embragage.
10. Vilebrequin.
11. Carler d’embrayage.
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POUR LE DIFFEBENTIEL :

L’EMBRAYAGE

L'embrayage est l'organe qui soufire
le plus de lincompéience des conduc-
teurs. On « trop souvent la mauvaise
habitude de garder le pied sur la pé-
dale d'embrayage et de faire patiner
celui-ci. II faut bien se rappeler que
Vembrayage est un mécanisme concu
pour un fonctionnement intermittent. Vous
le conserverez indéfiniment si wvous ne
vous en servez qu'au moment ou un be-
soin impératif se présente, c'est-a-dire
prour changer de vitesse ou pour vous
remetire au point morti quand le moteur
ralentit et risque de caler.

MANCEUVRE

Si le débrayage demande a étre fait
rapidement, la manceuvre bruiale de
I'embrayage o des conséquences déplo
rables : '

POUR LE MOTEUR :

Ecrasement des supports ; vibralions et
chocs se iransmeitant au vilebrequin et
aux bielles,

POUR L'EMBRAYAGE :
Détérioration du disque et du moyeu.

POUR LA BOITE DE VITESSES :

Le choc, toujours néfaste pour les orga-
nes mécaniques, affecte de la méme ma-
niere la boite de vitesses. Cependant les
organes cqui souffrent le plus sont les
joints de cardans.

La présence d'un certain nombre de pignons, possédant leur jeu propre. donne
un jeu total de plusieurs millimétres, mesurés & la jante des roues. Ce jeu, étant
absorbé brutalement, provoque un choc violent en fin de fransmission. L'effort de
torsion sera surtout sensible pour les arbres de roues.

POUR LES PNEUS :

Un démarrage brutal fera patiner les pneus. ‘Or, si les organes mécaniques sont
largement calculés pour résister & toutes ces erreurs de conduite, les pneus, en pati-

nant, s‘usent exagérément.

USAGE INCORRECT :

De irop nombreux conducteurs ont tendance & abuser de leur embrayage, géné-

ralement par paresse ;

1° Lorsqu'ils sont arretés pour quelques instanis dans la circulation wurbaine, et
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qu'ils restent en position débrayée, pour ne pas avoir a ramener le levier de vitesses
qu point mort. et devoir ensuite revenir en premiere. Usure de la butee.

29 Lorsqu’il serait nécessaire de réirograder, pour reprendre de la vitesse aprés
un ralentissement, el qu'ils préférent faire patiner quelques instants 'embrayage, pour.
éviler le cognement et les vibrations du moteur.

11 est une auire habitude trés répandue et qui consiste a laisser le pied gauche
reposer sur la pédale pendant de longs parcours. Sans peser au point de provoquer
le débrayage ou le patinage, le poids du pied est suifisant pour annuler la « garde »
& la pédale et provoquer une friction constante de la butée sur la bague de débrayage.

LA DIRECTION

Lea direction, «le volant», est le premier organe avec lequel on s'est familia-
risé. C’est aussi celui qu'on parvient trés vite et facilement & manceuvrer d'instinct.
C'est seulement plus tard qu'apparaissent les difficuliés et les subtilités de son manie-
ment, '

Il faut, surtout, ne pas perdre de vue que tous les effets des changements de
direction (roulis, déport, «ripage ») augmentent sensiblement en fonction de la vitesse
de la voiture. C'est ainsi que l'on devra faire tourner le volant avec d'autant moins
d’'amplitude que la vitesse de la voilure sera plus grande.

EN LIGNE DROITE. méme si la chaussée est bombée, il n'est jomais & conseiller
de rouler tout & fait au cenire. Il est préférable de se tenir cu moins un peu sur la
droite, pour ne pas avoir & modifier brusquement l‘orientation de la voiture, afin de
se rabaiire a droita si le besoin s'en fait sentir.

En effet, la direction est toujours concue de telle sorte que, si on laisse le volant
libre, la voiture a tendance & se diriger dans le sens de la penie, et le changement
de sens au passage du sommet du bombé de la courbe est un écueil pour bien des
conducteurs plus ou moins novices ; car, aussi précise que soit une direction, elle finit
par prendre inévitablement un certain jeu, qu'il faut railraper au moment precis ou
l'inclinaison change d'orientation. et en douceur, si l'on ne veut par amorcer une serie
de lace!s.

Et vous deviendrez un veéritable « as du volant », quand vous serez a tel point
familiarisé avec l'encombrement de voire voiture et avec ses réactions a chaque mouve-
meni du volani., que vous saurez a l'avance si vous « passer » entre dsux obstacles qui
se presenlent sur votre trajectoire.

Mais, n‘abusez pas trop de ce sixieme sens pour ne pds egratigner vos ailes et
celles des auires. Les carrossiers sont chers de nos jours...




LA BOITE DE VITESSES

La boite de vilesses meécanique est un organe qui, dans sa forme actuelle, est
d‘une robusiesse exiraordinaire, ce qui lui permet de supporter sans grand inconveé-
nient de nombreuses fausses manceuvres.

Ce n'est toutefois pas une raison suiffisante pour lui impeser le maximum de mau-
vais iraitements. On doiil, en particuller, éviter les manceuvres suivantes :

— ROULER A GRANDE ALLURE AU POINT MORT.

Parce que dans les boites modernes ol les engrenages sont toujours en prise,
les pignons de deuxieme vitesse tournent a trés grand régime, lorsque la voiture atteint
a peu pres 60 km/h, alors que l'arbre primaire sur lequel ils tourillonnent fourne
irés lentement, & la vitesse de ralenti du moteur. Il en résulte une vilesse relative
enorme, pour laquelle les bagues ou roulements ne sont pas prévus. De méme pour
le roulement-guide de l'arbre secondaire a lintérieur du primaire.

Il est d'ailleurs une regle générale a observer qui veut que le moteur ne soit
jamais désaccouplé de la transmission, sauf pendant les trés courits inslanis ou c’esi
indispensable, c'est-a-dire & l'arrét et durant les changements de vitesse. Une voi-
fure lancee a grande allure en roue libre perd une grande partie de sa tenue de
route.

D'auire part, ne pas abuser des synchroniseurs, dont sont munies les boites
de vitesses actuelles, et qu'il serait plus sage de considérer simplement comme des
dispositifs destinés a amortir les effets de fausses manceuvres accidentelles.

En tout cas, si vous ne voulez pas vous astreindre au double débrayage, laissez
aux synchromseurs le temps de jouer leur role, c'est-a-dire d'amener les arbres et
les pignons a la méme vitesse avant que les crabots n‘engrénent, les amener & 'a
méme vitesse, et d'éviter ainsi les chocs et les grincements. En effet, cette operation
n'est pas instantanée et, surtout, sa durée est fonction de la différence des régimes
des crabots, au moment du changement de rapport. Ce qui revient a dire que le
levier de vitesses doit éire manipulé d'cutant plus lentement que le régime du moteur
est élevé au moment du changement de vitesse. On ne doit pas, comme on I'a dit
souvent, marquer un temps d'arrét au point mort (sauf si I'on fait le double débayage),
mais plutot :

1° Passer rapidement de la vitesse qu'on abandonne au point mort :

2° Amener alors, lentement, le levier a la position de la vitesse que 1on choisit.

Le double debrayage — s'il est facultatif pour le passage des vitesses synchro-
‘nisées — reste mdlspensuble pour le passage dss vitesses non synchronisées (presque
toujours la premiere et, irés souvent, la deuxiéme des boites & quatre vitesses).

Le double débrayage consiste & amener les deux pignons qui vont avoir & engre-
ner a des régimes trés voisins.

POUR CELA :

1° Debrayer et passer vivement au point mort:

2° Embrayer au point mort et amener le moteur au régime qu'il aura avec le
rapport de boite que l'en va engager. Donc, accélérer pour rétrograder, 1acher 1'accé.
lérateur et laisser au moteur le temps de ralentir, pour passer a un rapport supérieur :

3° Débrayer vivement, engager la viiesse choisie ot embrayer doucement — en
maintenant le moteur au régime correspondant & la vitesse instantanée de la voiture et
au ncuveau rapport de la beite.



LES FREINS

Les freins sont, fort heureusement, de plus en plus largement calculés. La commande
hydraulique est parfaitement au point, et tout cela est indispensable car, étant donné
les vitesses aiteintes acluellement par les voitures. méme de cylindrée niodesie, les
freins sont l'organe qu’on peut considérer comme essentiel. si l'on tient avant tout a
rester de ce monde.

S'il est normal d'aveoir parfois besoin de loule la puissance des freins, on doit
toutefois se souvenir que les coups de freins sont cotiteux, En effet, ce ne sont pas
seulement les organes de freinage, qui sont trés robustes et relativement peu onereux
& réparer mais l'ensemble des organes meécaniques, des pneus, de la direction, qui
s'usent a chaque coup de frein violent. En outre, un frein qui travaille, chauife el si
on ne lui accorde aucun repit pour se refroidir, il peut arriver qu'il perde dangereuse-
ment de son efficaciteé.

De ces quelques observations, on peut déduirz les préceptes suivants :

1° Lors d'une descente que vous savez longue, ne vous lancez pas & toute allure
sur le rapport de boite le plus elevé et en complant aveuglément sur les freins pour
vous ralentir @ chacun des virages.

En principe. dans une descente, adopiez la méme demuliiplication que celle que
vous utiliseriez pour la montee.

2° Ne freinez jomais au point de bloquer les roues. L'effet est déplorable pour
les pneus dont toute l'usure se concenire en un point, pour les tambours qui, s'ils
sont chauds, ont tendance a s’ovaliser sous la pression des sabots, et pour le résultat
lui-méme, car il est prouvé qu'au moment précis ou les roues se bloquent, la valeur
de la décélération diminue brusquement, et on doit absolument relacher en partie la
pression sur la pédale dés l'instant ou le crissement caraciéristique des pneus indique
que les roues sont bloguées,

Etudiez attentivement ce tableau, vous verrez que pour une vitesse donnée, il faut
beaucoup plus de temps pour s’arréter qu'on ne le croit généralement.

Ce tableau n'est valable que pour un coefficient d'adhérence de 0.6 correspon-
dant & un sol sec et avec de bons pneus.

VITESSE DU VEBICULE
En Em/h. ., 40 50 60 70 80 90 100 110 120 140 180

Soit en mitres sec, 11,2 | 13,9| 16,7 | 19,4 | 22,2| 25 27,8 | 30,6| 33,4 38,9 | 50

Le conductasur moyen
réagit aux mavertis-
semente en 3/4 de

seconde. la volture
parcourt (en métres) . B8,3)|I0.,4) 12,5 14,6 16,7| 18,7 | 20,9 | 23 25 29,2 37.5

Distance d'arréet o m,
(décélération 6 m/s2) 10,3 | 16,1 | 23,2 | 31,4 | 41 52 64,5 | 76 93 126 208

Distancs parcourus
(de la rémction du
conducteur & l'arrét
complet) 18,6 | 26,5 | 35.7 | 46 STsT | 707 B5,4 | 101 118 I155,2 | 245,5

ST



VIRAGES

La meilleure technique pour prendre un virage n’'existe pas
dans l'absolu. témoin les différentes manieres des coureurs
professionnels dont I’habileté ne peut éire mise en doute.

Tout dépend de la conception de la voiture. mais on peut toutefois donner une
ligne de conduite générale valable pour tout véhicule, normal utilisé dans des condi-
tions normales.

L'idéal consisterait, bien entendu., a agrandir autant que possible le rayon de
la courbe et, pour cela, en jouant sur toute la largeur de la route. on prendrait les
virages & gauche & la corde, et on se placerait complétement @ gauche avant de
virer & droite. Cette pratique est instinctivement appliquée par nombre de conducteurs,
meme en ville. dans les carrefours.

Elle est déplorable, a cause du danger qu'il ¥ a toujours a occuper la partie
gauche de la chaussée gqui revient de droit qux voitures venant en sens inverse. On
peut, bien entendu, I'appliquer en cas de nécessité absolue, mais seulement lorsque la
visibilité est totale. Donc, on peut, en régle génerale, s‘en tenir au principe qui
consiste a suivre le bord de la chaussée de droite de trés prés, lorsqu'on tourne a
droite, et d'un peu plus loin, pour garder une marge de sécurité, lorsqu’on tourne
a gauche.

L'essentie]l est de juger correciement de l'angle du virage et d'adopter la vitesse
correspondante AVANT de s’‘engager dans un virage. Car, s'il est QUELQUEFOIS indis-
pensable de freiner dans un virage, c'est TOUJOURS dangereux pour la tenue de
route de la voiture.

Si I'on prévoit, avant d'aborder une courbe, que le ralentissement gu'elle exige
obligera a rétrograder, il vaut mieux le faire immédiatement que durant le virage ou
apres, car il est toujours préférable de disposer d'une puissance maximum pour une
reprise rendue eventuellemen! nécessaire par une difficulte imprévue.

DERAPAGES
ROUTE GLISSANTE

Pour éviter les derapages, on doit avant tout se garder de
foute manceuvre brusque ou simplement vigoureuse.

Le seul fait de relacher brusquement l'accélérateur amene
parfois des dérapages.

On doit donc rouler relativement lentement, ne serait-ce que
pour éviter d’avoir a freiner fortement. changer de viiesse de
telle sorte que le moleur se maintienne a un régime assez lent, pour amoindrir les efifels
d‘une manceuvre brusque de l'accélérateur. En effet. si 1'on coupe brusquement les gaz
lorsque le moteur tourne & son régime maximum, le changement de couple est maxi-
mum el, par conséquent, le risque de dérapage également.

C’est seulement lorsque le dérapage est amorcé qu'il peut devenir nécessaire
d'effectuer certaines manceuvres tres vite, mais avec beaucoup de précision.

On doit en principe, pour arréter un dérapage, faire cesser l'application de
tout couple moteur ou resistant aux roues, c’est-a-dire ne pas accélérer, ne pas freiner
et amener, tout gu moins provisoirement. les roues direcirices dans le sens du dérapage.

Avec un peu d'habileié, on peut presque toujours étouffer dans l'ceuf une amorce
de dérapage sur route plate, horizontale ou montante. Il. n’en est malheureusement
pas de méme si la route est bombée ou en descente. Par conséquent, redoubler de
prudence dans ces deux cas.
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La régle de conduite est, évidemment, de pouvoir toujours s’arréter dans l'espace
libre que l'on apercoit devant soi. Cette simple régle est essentielle. Elle serait méme
suffisante pour écarter tout danger de collision si l'on pouvait toujours prévoir qu'un
obstacle va se présenter. On arrivera trés facilement & connaitre l'espace libre a res-
pecter selon la vitesse de la voiture, en consultant le tableau des distances de freinage.

Ce qui est beaucoup plus délicat, c’est de prévoir la possibilité de présentation
d'un obstacle. Pour cela, une condition - est primordiale : CONDUIRE TOUJOURS
ETTENTIVEMENT. En effet, on arrive trés souvent & conduire machinalement et incons-
ciemment, au bout de quelques mois de pralique.

Sl est bon de pouvoir effectuer automatiquement les manceuvres meécaniques,
il est par contre dangereux de conduire machinalement. On devrait, en principe, ne
jomais relacher son attention.

Il existe quaniité de « trucs » susceplibles de donner des indications utiles pour
prévoir I’ « avenir » immediat :

1° Regarder toujours au loin, pour que le champ de vision soit cussi large que
possible :

2° Observer soigneusement l'attitude des passants. pietons, cyclistes ou automo-
bilistes, non seulement pour apercevoir les signes qu'ils peuvent vous adresser, mals
aqussi pour prévoir ce qui va se produire.

Exemples : a) A un carrefour, si vous apercevez, au bord du trottoir de la rue
fransversale, un piéton qui hésite & passer, vous pouvez en deduire qu'une voiture
s'appréte a traverser voire route. !

b) Si des enfants jouent & la balle sur le trottoir, prévoyez toujours gque la balle
peut traverser la chaussée et 1'un des enfanis se précipiter & sa poursuite.

c) Si vous traversez un carrefour dont l'un des coins gui vous fait face est occupe
par un magasin, notez que le reflet de la vitrine peut vous éire utile.

d) Ne negligez pas le champ de vision que peut vous laisser la voiture qui vous
précede, soit par-dessus. soit a travers sa luneite arriere, si ses dimensions sont suffi-
santes.

Par conire, lorsque vous suivez de pres une voiture, gardez-vous de le faire
aveuglément, avec le sentiment inconscient qu’elle vous ouvre la route et gque, dans son
sillage, vous ne risquez rien. ¥

Si la voiture gue vous suivez iraverse un carrefour, il se peut fort bien que le
conducteur d'une voiture venant de la rue {iransversale, ne vous agpegrcevanit pas,
manceuvre de facon & passer juste derriere la voiture qui vous précede.

e) Si une voiture qui se trouve devant vous se gare au bord du trottoir, il est
prudent de vous en écarler au moment de la dépasser, car il y a fort a parier que son
conducteur s'appréte a ouvrir sa portiere pour en descendre. .

f) Lorsque, de ires loin, vous apercevez un feu vert, vous pouvez supposer qu'il
va passer au rouge avant que vous n'ayez le temps de le dépasser. Dans ce cas, ne
vous pressez pas pour prendre la toute premiere place au prix d'un coup de frein
violent. Vous économiserez usure et essence en ralenlissant de telle sorte gue vous
n‘ayez pas a vous arréter compléetement. Et de surcroit, vous avez ainsi une bonne
chance de prendre la premiere place en dépassant lentement toutes les voitures en
train de demarrer.

La plus grande difficulte a vaincre est 'hesitation. Pour cela, il faut parvenir &
évaluer trés rapidement les vitesses relatives des autres véhicules ainsi que, si pos-
sible, les changements d'allure qu'ils sont susceptibles d’adopter.

C'est la un jugement assez difficile. Il n'est. pour s’en persuader. que d'observer
les' reactions de plusieurs piétons traversant ensemble une rue ou la circulation est
intense. Il est extremement rare que deux personnes réagissent de la méme facon
devant une voiture qui survient. Ce qui prouve que chacun des sujets a estimé diffé-
remment la vitesse de la voiture et les réactions de son conducteur.





