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RESUME s

Etude réalisée dans le cadre des études psychologiques de 1'Organisme
national de Sécurté routiére et portant sur la psychosociologie de la sécurité
et des risques chez les’conducteurs de voiture. Techniques utilisées : entre- -
tiens non directifs, questionnaires oraux et questionnaires écrits aupres
de 832 conducteurs différenciés en fonction de I'dge, du sexe, du niveau
d’'urbanisation, du niveau culturel, etc., et répartis dans 6 régions de
France. Plans psychologiques d'analyse : connaissances des conducteurs
(niveau d'information et savoir-faire relatif aux situations de risque et aux
accidents) ; représentations subjectives des situations de risques ; motivations
et attitudes 4 1'égard de la prise de risques et de la sécurité; enfin, compor-
tements concrets en situation de conduite et a l'égard des assurances
automobile. Résultats quantitatifs et qualitatifs aboutissant & définir une
« personnalité de base » du conducteur en matiere de sécunté et des
diversifications de cette personnalité de base en fonction du sexe et de
I'4ge ainsi que des schémas psychosociologiques d'interprétation de la
situation de conduite vue sous l'angle de la sécurité et des risques.

SUMMARY

Study carried on behalf of the National Organization of Road Security and
bearing on the psycho-sociology of security and risks among car-drivers. Techniques
" used : non-directive interviews, oral and written questionnaires given to 832 drivers
differenciated according to age, sex, urbanization level, cultural level, etc., and
coming from 6 different regions in France. Psychological levels of analysis : knowledge
acquired by drivers (information level, know-how relating to risk situations and
accidents) ; subjective representations of risk situations ; motivation and attitudes
toward taking risks and security ; concrete behavior in driving situations and with
regard to car insurance. Quantitative and qualitative results leading to a definition
of a basic personality of the driver in matters of security and to diversifications of
this basic personality according to sex, age, and psycho-sociological interpretation
schemata of the driving situation considerad from the angle of security and risks.
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INTRODUCTION -

L."étude dont nous présentons ici une partie des résultats a été réalisée dans
le cadre des études psychologiques del Orgamsme national de Sécurité routiére
avec la collaboratlon d'une 1mportante équipe de chercheurs en psychosocio-
logie. Cette équipe était composée notamment de Mme Bénédicte Giscard,
Mlles Thérese Fouquet, Aleth Gorges, Chantal Lacroix, Chantal Servél
de Cosmi, MM. Pierre Billard, Roger Chouraqui, Alain Finalter:, Marc Lucet,
et de groupes régionaux d'enquéteurs. Ont plus particuliérement travaillé sur
le theme de la Sécurité et des Risques d’accidents : Mme Bénédicte Giscard,
pour I'analyse de contenu des entretiens non directifs ; M. Alain Finalteri,
pour la mise au point des questionnaires ; M. Marc Lucet, pour le depoml-
lement des résultats. Ce dermer poursuit, au sein méme de 1'Organisme
national de Sécurité routiere, des recherches sur la psychosociologie des
conducteurs.

Nous avons, par ailleurs, bénéficié de l'assistance technique de plusieurs
spécialistes. Qu’il nous soit permis de remercier tout particuhérement
Mile Josette Zarka, MM. Benjamin Matalon et Michel Roche, pour leurs
précieux conseils sur les plans respectifs de 1'approche par interviews non
directives, de |'interprétation statistique des résultats et de la connaissance
des problemes de 1'automobile.

L’objectif de cette recherche était une analyse psychosocnale de la situation
de conduite automobile et de la maniére dont cette situation est vécue par les
conducteurs, ceci dans une double perspective, spéculative et pragmatique :
d’une part, connaitre et expliquer les comportements des conducteurs & leur
volant ; d’autre part, fournir des fondements a une action en vue de faire
évoluer ces comportements dans le sens d'une meilleure adaptation.

Parmi l'ensemble: des composantes de la situation de conduite, trois
principales ont constitué I'objet de 1'étude :

— le véhicule ;
— la vitesse ;
A . ..
— la sécurité et les risques d’accidents.
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Cest sur cette derniére que porte la présente publication (1).

L'intérét d'aborder le theme de la sécurité et des risques d’accidents,
dans une étude psychosociologique des conducteurs de voiture, n'est pas a
démontrer. 11 est clair que :

— sur le plan des valeurs collectives, les accidents apparaissent comme
un facteur dévalorisant pour la société actuelle : ils sont & porter au
« passif » de la « civilisation automobile » ;

— sur le plan de l'information, les accidents de la route fournissent un
theme des plus fertiles a la presse, la radio, la télévision, les conversa-
tions privées, etc. ;

— sur le plan de la vie quotidienne enfin, les accidents de la route détermi-
nent un milieu dangereux, qui constitue une menace latente pour chacun,
qu'il soit automobiliste ou piéton, cette menace étant ressentie non
seulement pour sox-meme mais au581 pour I entourage et non seulement
en situation de risque eﬁectlf mais aussi en situation de risque possible
dans un futur plus ou moms elongne (perspective d'un départ en voyage,
par exemple).

1l en résulte que I'image et la réalité de la conduite automobile sont indis-
sociables de I'aspect sécurité et risques d’accidents et que cette composante
de la situation de conduite devait étre étudiée de mamere particulierement
approfondie, autant dans la perspective de la comprehensnon que dans celle
de l'intervention.

*
* k.,

La recherche a débuté en 1962 et a comporté les étapes suivantes :

1° Analyse bibliographique et interviews libres de conducteurs pour
-préciser les thémes & explorer et les méthodes d’investigation adéquates
et pour recueillir des données inaccessibles par tout autre technique
psychologique.

20 Choix de la populatlon de conducteurs sur lesquels a porté 1'étude.
Ce choix a été déterminé & partlr de diverses considérations :

— intérét de pouvoir analyser les résultats de maniére précise en fonction
de I'age et du sexe des conducteurs ; en effet, de nombreuses recherches
dans le domaine automobile ont déja montré le réle majeur de ces variables
et, par ailleurs, les modeles culturels de notre société sont nettement
différenciés selon ces deux axes ;

— inexistence a 'heure actuelle de statistiques précises sur la répartition
de I'ensemble des conducteurs frangais en fonction de 1'dge et du sexe,
4 plus forte ratson sur leur activité effective de conduite ;

— inconvénient, en tirant au hasard un échantillon global dans la populatlon
totale des conducteurs, d’obtenir une trop grande dlspante numerlque
entre les sexes et entre les groupes d'dge, qui edit entrainé des catégories
pléthoriques (par exemple hommes de 25 & 40 ans) et d’autres trop

(1) En ce qui concerne la composante Vitesse, voir l'article de Marc Lucer, Quelques
* aspects psychosociologiques de la vitesse, Cahiers d'Etude de 'O.N.S.E.R., n°® 12, mai 1965.
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faiblement représentées pour aboutir a des conclusions (conductrices
agées), I'ensemble étant peu économique ou peu efficace ;

— nécessité de_tenir compte des facteurs socio-géographiques : diverses
régions de France et différents niveaux d'urbanisation (les problemes
de circulation et d'utihisation de la voiture y étant fort différents) ;

— intérét de pouvoir se référer egalement A des cntéres soc1o-culturels,
socio-économiques, professionnels et & des critéres concernant la pratique
automobile elle-méme.

Sur ces bases, nous avons tiré au hasard, & partir du fichier des cartes
grises des voitures de tourisme, 8 échantillons strictement identiques en
. . *A
nombre et se différenciant par le sexe et par ['dge :

— hommes de moins de 25 ans (code dans toute I'étude : H 1) ;
— hommes de 25 4 40 ans (H 2) ;

— hommes de 40 4 55 ans (H3) ;

— hommes de plus de 55 ans (H4);

— femmes de moins de 25 ans (F 1) ;

— femmes de 25 a 40 ans (F 2);

— femmes de 40 a 55 ans (F 3);

— femmes de plus de 55 ans (F 4).

Ces 8 échantillons se retrouvent dans 6 régions différentes (Reglon pari-
sienne, Normandie, Lorraine, Limousin, Savoie, Provence) et & 3 niveaux
d'urbanisation (grandes villes, petites villes, zones rurales).

Au départ et pour les deux premiers questionnaires, chaque echantlllon
comportalt 104 conducteurs, soit un total de 832. Le troisitme questionnaire
n'a fait appel qu'aux trois quarts des effectifs de chaque échantillon, soit
78 conducteurs, donnant éinsi un total de 624. Les questionnaires n° 4 et 5
n'ont été remplls que par 204 conducteurs, mais la répartition de ceux-ci
en Age et sexe est restée similaire.

Ces échantillons de conducteurs ont été concus comme constituant un
panel permanent : chaque conducteur a été soigneusement identifié aucours
du premier contact, enquété a plusieurs reprises sur une période d'un an et
~ demi, maintenu en contact avec le groupe de recherches pendant cette durée
par des lettres-circulaires et par un abonnement-cadeau 4 une revue de
son choix,

Telle qu'elle fut constituée, la population étudiée permet :

— des comparaisons strictes en ce qui concerne le sexe (échantillons
d’hommes et de femmes d’age égal), I'dge (échantillons d’age différent),
la région et le niveau d'urbanisation ; ;

— des comparalsons moins fortes, mais utilisab]es pour affiner certaines
conclusmns, a partir de variables telles gue le niveau culturel, le niveau
soc:lo-economlque, la pratique automobile, etc., variables dont la distri-
bution n'était pas prévue dans | echantlllonnage, mais dont on sait qu’elle
est souvent en relation avec 1'dge et le sexe, rendant ainsi plus ténues
les possibilités d’interprétation a partir d’elles.

C'est _généralement le Chi carré entre échantillons indépendants qui
a été utilisé comme test statistique.
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Au cours de toute cette étude, les conclusions portées a partir d'un échan-
tillon déterminé se référeront toujours & la population totale des conducteurs
ayant les mémes caractéristiques d'a age et de sexe que cet échantillon. L’ impor-
tance relative de ces conclusions suivant qu'il s’agit de tel ou tel échantillon,
bien que toutes également valables en elles-mémes, est évidemment fonction
de I'importance relative de cette catégorie de conducteurs dans la population
totale des conducteurs.

30 Réalisation des outils d'enquéte : fiche d’'identification des conducteurs,
questionnaires, grilles de codage et dépouillement des questions fermées,
systtmes d'analyse de contenu des questions ouvertes, etc. Ce travail s'est
poursulvx au cours des premiéres phases d enquete sur le terrain, pour la
préparation des phases ultérieures.

4° Enquéte proprement dite, comportant, grace a plusieurs contacts
échelonnés avec chaque enquété :

— J'obtention de son accord pour participer a I'étude et 1'établissement d'une
fiche d'identification détaillée ;

— un questionnaire de connaissances générales relatives 4 1'automobile :
informations historiques, économiques, sociales, problemes de circula-
tion, etc. (questionnaire n° 1);

— un questionnaire dé connaissances mécaniques et pratiques relatives a
la conduite automobile (questionnatre n® 2) ;

— trois questionnaires relatifs aux représentations, motivations, attitudes

et comportements des conducteurs quant aux thémes : véhicule (ques-
tionnaires n°S 3 et 4), vitesse (questionnaires n®® 3 et 5), sécurité et rlsques
d’accidents (questionnaires n°8 3 et 5).

Les réponses a la fiche d'identification et aux questionnaires n°8 1, 2 et 3
ont été recueillies directement par des psychologues ou des enquéteurs
entrainés, se rendant au domicile de chaque enquété. Cette formule, bien
que lourde et onéreuse, a eu I'avantage, d'une part, d’assurer la fidélité des
membres du panel pendant toute la période d'étude (fidélité requise pour les
comparaisons entre questionnaires successifs) ; d’autre part et surtout, de
garantir |'objectivité de la collecte des réponses & des questionnaires longs,
parfois difficiles et comportant de nombreuses questions ouvertes.

Les questionnaires n° 4 et 5, remis a l'issue du questlonnalre n® 3
par les psychologues-enqueteurs aux Interviewés, ont été remplis par ces
derniers et renvoyés par la poste au groupe de recherche.

Les résultats que nous présentons actuellement concernent la partie
« Sécunté et risques d'accidents » des entretiens non directifs et des ques-
tionnaires n° 2, 3 et 5.

Ilyalieude faire remarquer que |'ordre dans lequel les résultats d'enquéte
seront présentés, suivant un plan méthodique, est tout différent de I'ordre de
succession chronologique des différents questionnaires et des questions dans
chaque questionnaire : alors que le premier se veut logique, celui-ci a été
déterminé par des considérations purement psychologiques : éviter les
effets de séquence, soutenir |'intérét tout au long de chaque guestionnaire
et de I'ensemble de l'enquete ne pas compromettre des réponses par des
questlons antérieurement posées, etc. Cet ordre a été experlmenta]ement
éprouvé lors de la pré-enquéte.
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Il nous reste & exposer les plans psychologiques d’analyse choisis pour
'ensemble de 1'étude. Nous entendons par plans psychologiques les diverses
manifestations de l'activité humaine, telles qu’elles sont distinguées par
la psychologie, et qui peuvent constituer comme autant de points de vue
différents dans 1’étude de cette activité.

Quels sont donc les plans d’analyse que 1'on peut considérer comme les
plus pertinents pour aborder le probleme de la sécurité et des risques d'acci-
dents chez les conducteurs de voiture ? .

Les comportements des conducteurs au volant, & chaque instant de la
situation de condu:te, dowent de maniere évidente étre pris en considération
en tout premier lieu, puisque eux seuls se manifestent directement dans
'activité de conduite : ce sont les maniéres d’agir et de se conduire sur la
route ou par rapport a la route.

Mais on saper¢;01t vite que ces comportements ne sont parfaltement
comprehensnbles et explicables que si I'on connait aussi ce qui pousse le
conducteur & agir ainsi, ses motivations, c'est-a-dire l'ensemble des relations
dynamiques qui existent, en un moment donné, entre lui et la situation vécue.
11 va de soi que ces relations que sont les motivations se modifient en fonction
des modifications mémes des deux termes de la relation (personnalité et
situation). Les motivations sont donc perpétuellement changeantes, « mou-
vantes » elles-mémes, et assez insaisissables. Leur maintien dans la durée
suppose :

— soit 'absence de modifications importantes des deux termes de la relation
(personnalité et situation) ;

— soit un équilibre constant entre les deux termes de la relation, c'est-a-
dire, en cas de modification 1mportante de 'un d’eux, une modification
corrélative de l'autre.

La répétition de situations similaires ou le maintien d'un équilibre
relationnel entre I'individu et son milieu peuvent ainsi donner une certaine
persistance a telle ou telle motivation dont I'influence, par le méme coup, se
renforce. On appelle attitude une relation entre une personnalité et un certain
type de situation, lorsque cette relation acquiert un niveau suffisant de stabi-
lité et de généralisation. Les attitudes sont donc des maniéres d'étre durables.
Elles constituent les lignes de force des comportements et leur étude sera
particuliérement éclairante pour l'interprétation des comportements observés
chez les conducteurs ou indiqués par eux.

La situation elle-méme, qui constitue I'un des deux péles de 'axe mot1-
vationnel, n'est pas donnée telle quelle et sous uné forme objective. Il n'y a
situation, et il n'y a relation avec la situation et réaction par rapport a elle,
que dans la mesure ol elle est connue, et suivant la maniere dont elle est
percue. Deux nouveaux facteurs doivent, par conséquent, étre inclus eux
aussi dans notre analyse, pour qu'elle soit compléte : les connaissances,
c'est-a-dire I'information et le savoir-faire concernant la situation de conduite,
les problémes qu'elle pose et les activités qu’elle requiert ; les représentations,.
c'est-a-dire les manieres dont cette situation, ces problémes et ces activités.
sont vus et compris.
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Si I'on range les quatre composantes retenues de 'activité de conduite
dans leur ordre de filiation le plus évident (tout en sachant que leurs relations
sont complexes et souvent, d’ailleurs, récurrentes), on aboutit au schéma
sulvant : - :

1. Analyse des connaissances relatives a la situation de conduite et & ses
composantes ;

2. Analyse des représentations de la situation de conduite et de ses compo-
santes ;

3. Analyse des motivations et attitudes a 1'égard de la situation de conduite et
de ses composantes ;

4. Analyse des comportements a I'égard de la situation de conduite et de ses
composantes.

C'est ce schéma qui a servi de plan aux quatre parties de la présente
publication, :




CONNAISSANCES

Il n'est sans doute pas de connaissance relative 4 I'automobile qui n’ait
quelque lien, tout au moins virtuel, avec la fagon dont les conducteurs se
comportent en matiere de sécurité ou de risques. C'est donc un assez vaste
ensemble de connaissances qu'il y a lieu d’explorer. Pour regrouper celles-ci
en quelques catégories, nous avons tenu compte du degré d'implication directe
de ces connaissances dans une situation de danger.

— Au plan le moins immédiat, et méme hors de toute situation de conduite,
se situe I'information des conducteurs cur I'importance des risques de la
circulation.

— Plus proches de [l'activité continue de conduite sont les conseils de
prudence donnés par panneaux le long des routes.

— Clest dans les moments critiques de conduite que les connaissances rela-
tives au fremage sont plus partlcullerement mises en ceuvre.

— Enfin la connaissance des comportements a avoir en situation de
-danger peut conditionner le déclenchement ou |'évitement de 1'accident.

Ces quatre domaines de connaissance, dont la liaison avec la sécurité
et les risques est si différente, seront abordés successivement.

I. — Information des conducteurs .
sur I'importance des risques de la circulation

Mise a part la « statistique subjective » que peut élaborer tout conducteur
a partir de son observation personnelle, nécessairement trés limitée, dans la
mesure ol |'accident reste un événement relativement rare, 'information des
conducteurs sur l'importance des risques de la circulation est & coup sir
d’origine sociale : c'est par la presse, la radio, la télévision, le cinéma et tous
autres moyens de communication de masse que chacun apprend les accidents
survenus et les statistiques d’accidents pour une période et un pays déter-
minés. Sans cette information collective, les usagers de la route seraient
réduits & des conjectures sur 'ampleur des risques qu’ils courent et font
courir aux autres.

Mais de méme que le groupe social des automobilistes est & la fois auteur
et patient en ce qui concerne les risques de la circulation, de méme la Société
globale est simultanément informatrice et informée quant a la fréquence et a
la répartition de ces risques.

On peut alors se demander quel est le rapport entre |'information possédée
par chaque conducteur et cette information socialement distribuée.

Les données actuelles de la psychologie sociale permettent de.poser & ce
sujet un double postulat :

— d’une part, que le niveau d'information est significatif du degré d'intérét ;
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— d’autre part, que I'information, quelle qu'en soit la conformité avec la
réalité, modele les attitudes et les comportements,

Pour cette évaluation de I'information des conducteurs, nous utiliserons
six critéres successifs :

— la connaissance du nombre annuel de morts par accidents de la route
en France ;

— la connaissance du nombre annuel de blessés graves dans les mémes
circonstances ; ;

— la connaissance de I'importance relative du nombre de morts par accidents
de la route suivant qu'ils sont automobilistes, usagers de véhicules a
deux roues ou piétons ;

— la connaissance de I'importance relative des accidents de la route parmi
les autres causes de mortalité ;

— I'estimation comparée du risque-travail ét du risque-circulation ;

~— la connaissance de la répartition des risques dans le temps (heures,
jour-nuit, jours de la semaine, périodes de 1'année).

|. CONNAISSANCE DU NOMBRE ANNUEL DE MORTS
PAR ACCIDENTS DE LA ROUTE EN ['RANCE

Question posée (n°® 11-75) : « Combien de personnes meurent en France
chaque année dans les accidents de la circulation ? » (Si I'interviewé demandait
des précisions, on entendait par morts dans les accidents de la circulation
toutes les personnes décédées dans les trois jours qui suivent 'accident ; par
ailleurs, 1l fallait inclure dans le nombre demandé les usagers de « 2 roues »
et les pletons)

La base de comparaison prise est le nombre de 9140 tués, fourni par
les statistiques officielles du ministere des Travaux publics et des Transports
pour ['année 1961 (information la plus récente dont pouvaient disposer les
conducteurs au moment de |’enquéte, en 1963).

L’analyse de la distribution des réponses (tableau 1) fait apparaitre les
points suivants :

— Prés de la moitié des conducteurs (45 %) sous-estiment I'importance de
la mortalité par accidents de la route, 37 9% la réduisent de moitié (moins
de 5000 morts).

— Cette tendance 4 la sous-estimation est pratiquement identique chez les
hf%mmes et chez les femmes (respectivement 44 % et 46 %), mais elle est
affirmée :

- — plus chez les conducteurs jeunes que chez les conducteurs igés (54 %
contre 39 %) (1) ;

— plus dans les petites villes (53 %) que dans les communes rurales (43 %)
et que dans les grandes villes (39 %) ;

() Testx®2: H1+ F.1 / H4+ F 4 significatif au seul de .01.
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— plus dans la Région parisienne que partout ailleurs, il est surprenant
que la Région parisienne, qui passe pour « bien informée », soit le plus
loin de la réalité :

Région parisienne ... 50 9% de sous-estimation
Haute-Savoie ........ 49 —
Lorraine ............ 46 —
Provence ........... 42 —
Limousin ........... 40 —
Normandie ......... 39 —

— Seize pour cent seulement des conducteurs ont une connaissance
approximativement exacte du phénomene, les hommes s'avérant dans 'en-
semble mieux informés que les femmes (18 % contre 13 %) (1) et les conduc-
teurs jeunes que les conducteurs agés (respectivement 17 et 12 %).

— Trente-six pour cent des conducteurs surestiment le nombre de
morts par accidents de la route, la tendance a la surestimation étant plus
marquée :

— chez les conducteurs agés (43 %. contre 28 %, chez les jeunes), en
particulier chez les hommes agés (47 %) ;

— dans les grandes villes (42 %, contre 30 % dans les petites villes et 36 9,
dans les communes rurales) ;

— en Provence (48 %, contre 30 a 41 % dans les autres régions).

— L’information de 23 %, des conducteurs peut étre considérée comme
totalement aberrante. En effet, 5 %, des conducteurs estiment & moins de
1 000 le nombre annuel de tués par accidents de la route. Par contre, 18 %,
multiplient par plus de 2 le chiffre exact, 8 %, par un coefhcient supérieur
4 10 (soit plus de 90 000 morts, 3 conducteurs indiquant méme un chiffre
supérieur au million f).

TasLEAU |

Connaissance du nombre annuel de morts par accidents de la route

* Répartition des réponses en fonction de 1'4ge et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 832 conducteurs)

Codage | H1 | H2 | H3 | H4 | F1 F2 | F3 | F4 m Décodage
0 2 2 2 1 1 5 5 11 3 |Ne sait pas.
1 13 13 1 10 28 18 15 13 15 |Moins de 2000.
2 31 26 17 16 20 23 14 22 22 |2000 a 5000.
3 11 10 8 12 5 8 13 5 8 5000 a 8000.
4 16 22 18 14 17 12 13 9 16 18000 a 10000.
5 27 27 | 4 47 29 34 40 40 36 |Plus de 10000,

(1) Test 2 : H / F significatif au sewil de .05.




Il est difhicile d'interpréter de maniére simple les chiffres qui précédent.
Comme en tous autres domaines, le niveau d'information parait hé i la fois
au sexe et a I'age. Mais d'autres facteurs ne sont sans doute pas absents des
déformations subies par l'information : chez les conducteurs jeunes, la
sous-estimation du nombre des morts est sans doute liée & une certaine
attitude de sous-estimation des risques ; de méme la surestimation du
nombre des morts par les conducteurs 4gés parait étre en rapport avec un
accroissement de la peur du danger. Les désirs et les craintes modelent
I'information et les représentations, comme tous les aspects du psychlsme
Les influences socio-culturelles régionales se font également sentir : accou-
tumance aux informations et aux statistiques d'accidents dans la Région
parisienne et, par voie de conséquence, minimisation de celles-ci; habitude
méridionale d’exagérer quelque peu certains chiffres, etc. En fait, I'infor-
mation des conducteurs s'insére dans tout un contexte social et humain et
dépend en grande partie de lu.

2. CONNAISSANCE DU NOMBRE ANNUEL DE BLESSES GRAVES
PAR ACCIDENTS DE LA ROUTE EN FRANCE

Question posée (n® 11-76) : « Combien y a-t-il de blessés graves, en
France, chaque année dans les accidents de la route ? » (Si I'interviewé
demandalt des precmons il fallait entendre par blessé grave celui ayant eu
au moins 6 jours d’hospitalisation et, par ailleurs, il fallait inclure dans le
nombre demandé les usagers de « 2 roues » et les piétons.)

Les statistiques ofhcielles du ministére des Travaux publics et des
- Transports fournissent comme base de- référence, pour l'année 1961, le
nombre de 69 252 blessés graves.

La répartition des réponses (tableau 2) aboutit &4 peu prés aux mémes
conclusions que précédemment :

— sous-estimation du nombre par la majorité¢ des conducteurs (58 %) ;
ces conducteurs, qui sous-estiment le nombre des blessés, sont plus
souvent :

— des femmes que des hommes (62 %, contre 55 %) (1) ;

— des jeunes que des vieux (61 %, contre 54 %) ;

— des habitants des petites villes (60 %) et des communes rurales
(61 %) que des habitants des grandes villes (53 %) ;

— enfin des conducteurs de la Région parisienne (66 %), plus que de
"toute autre région (entre 46 et 61 °).

— ordre de grandeur exact fourni | par 18 %, des conducteurs, les hommes
étant en moyenne mieux informés que les femmes (19 et 16 %), mais

I'sge n'ayant que peu d'influence ;
— enfin, surestimation du nombre de blessés graves par 21 %, des conduc-

(1) Test 2 significatif au seuil de .05.
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teurs ; ces conducteurs, qui surestiment le nombre des blessés, se recrutent

surtout parmi :

— les conducteurs agés (23 %, contre 18 %, chez les plus jeunes) ;

— les hommes (24 %, contre 17 %, chez les femmes) ;

— les habitants des grandes villes (22 %, contre 21 %, dans les petites
villes et 18 % dans les communes rurales) ;

— en Provence (37 %, la Normandie venant en second avec seulement.

25 %)

— On peut estimer 4 22 % le groupe des conducteurs dont les réponses
sont franchement aberrantes : pour 16 9%, moins de 7 000 blessés graves
par an, tandis que les 6 % restant multiplient par plus de 3 le chiffre exact
(soit plus de 700 000 blessés graves en France chaque année )).

Ces divers résultats étant comparables & ceux obtenus au sujet de la
mortahté, nous ne ferons pas d'autres’ commentaires, les conclusions pro-
posées pour les uns s’appliquant sans doute aussi aux autres.

TasLeau. 2

Connaissance du nombre annuel de blessés graves par accidents de la route

Répartition des réponses en fonction de 1'dge et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 832 conducteurs)

Codage | H1 H2 { H3 | H4 F1 F2 | F3 F4 m Décodage .

0 2 31 3 2 1 5 5 7 5 |Ne sait pas.

I 57 59 47 | -54 65 65 65 53 58 |Moins de 50 000.
18 18 18 22 21 13 14 15 18 ~|50000 & 100000.
9 5 7 4 | 8 8 |100000 a 150 000.
10 12 19 13 8 10 12 17 13 |Plus de 150 000.

& w |
&
@
>

3. CONNAISSANCE DE L'IMPORTANCE RELATIVE DU NOMBRE DE MORTS
PAR ACCIDENTS DE LA ROUTE
SUIVANT QU'ILS SONT AUTOMOBILISTES
USAGERS DE VEHICULES A DEUX ROUES OU PIETONS

Question posée (n® 1I-77) : « Les morts par accidents de la circulation
peuvent étre classés en trois groupes : automobilistes, conducteurs ou passa-
gers de véhicules 4 deux roues, piétons. En France, de ces trois groupes,
savez-vous celul ot 1l y a le plus de morts ? et celui ou il y a le moins de
morts ? »

Les statistiques du ministére des Travaux publics et des Transports
indiquaient, pour 1961, la répartition suivante du nombre de victimes de la
route :

Deux roues ........... 3562 tués

Automobilistes ........ 3451 —

Piétons ............... 2088 —
— 13 —-




Les réponses enregistrées (tableau 3) révelent que 48 % des conducteurs
connaissent |'ordre exact, tandis que 48 autres pour cent commettent une
mversion de classement : vérification faite, celle-ci concerne le plus souvent les
« deux roues » et les automobilistes, dont les nombres sont trés voisins dans la
réalité. Seuls, 4 % des conducteurs font plus d'une inversion.

On peut donc estimer que les conducteurs attribuent une importance
relative exacte aux différentes catégories des victimes de la route.

Par ailleurs, aucun des facteurs habltuels de variation (sexe, Age, niveau
d’urbanisation, région, etc.) ne s'est ici manifesté, les résultats ayant une assez
remarquable constance.

TasLEau 3
Connaissance de I'importance relative du nombre de morts par accidents de la route
suivant qu'ils sont automobilistes, usagers de véhicules a deux roues ou piétons

Répartition des réponses en fonction de 1'dge et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 832 conducteurs)

Codage | HI |H2 |H3 | H4 | F1|F2|F3|F4 | m Décodage

1 40 55 47 53 40 | 48 54 47 48 ] Ordre exact.
2 56 42 49 39 55 50 40 51 48 " | Une inversion,
3 4 3 4 8 5 2 6 2 4 | Plus d'une inversion.

4, CONNAISSANCE DE L'IMPORTANCE RELATIVE DES ACCIDENTS DE LA ROUTE
PARMI LES AUTRES CAUSES DE MORTALITE

. Question posée (n° I1-83) : « Classez par ordre d'importance décroissante
ces quatre causes de mortalité : cancer, tuberculose, accidents de la circula-
tion, suicide. »

Les statistiques de I'LN.S.E.E. indiquaient, pour 1961, les chiffres
suivants :

I.Cancer ....coovvvvvvniiiiin... 85 300 morts
2. Accidents de la circulation ........ 9140 —
3, Tuberculose........oovvvvvennn... 8200 —
4. Suicide ......... . 6900 —

Cinquante pour cent des conducteurs attribuent la premitre place au
cancer, conformément a la réalité, contre 43 %, d’entre eux qui le mettent par
erreur au second rang seulement.

La répartition des rangs auxquels les conducteurs placent les accidents de
la route (tableau 4) appelle les commentaires suivants :

— Prés de la moitié des conducteurs (47 %) estiment que les accidents
de la circulation font plus de ravages que le cancer : cette opinion est un
peu plus fréquente chez les femmes que chez les hommes (49 % contre 43 %)
mais elle 1'est beaucoup plus chez les jeunes que chez les personnes agées
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(65 % contre 35 %) (1). L'explication n’est pas dans une prise en considéra-
tion plus grande des risques de la circulation par les jeunes : nous savons,
en effet, que leurs attltudes consistent, au contraire, en une minimisation
de ces rlsques ; mais elle se trouve dans une mformatlon meilleure des
personnes agées sur la_fréquence du cancer, qui est classé par elles plus
fréquemment que par les jeunes au premier rang des causes de mortalité
(59 % contre 30 %).

— Le second rang est attribué A juste titre aux accidents de la circulation
par 41 % des conducteurs : en majorité par des conducteurs agés (43 %
contre 28 % seulement des plus jeunes) ; les communes rurales étant en
moyenne moins bien informées que les grandes villes et les petites villes
(33 9%, contre 41 et 44 9).

— Seuls 10 %, des conducteurs n'accordent que le troisitme (9 %) ou
le quatrieme rang (I %) aux accidents de la circulation, cette sous-estimation
au profit de la tuberculose et du suicide étant le fait surtout des personnes
agées (18 %, contre 4 % chez les jeunes).

TABLEAU 4

Connaissance de U'importance relative des accidents de la route
parmi les autres causes'de la mortalité

Répartition des rangs attribués aux accidents de la route
en fonction de I'age et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 832 conducteurs)

Codage | HI H2 | H3 | H4 Fl F2 F3 F4 m Décodage

0 1 1 4 7 2 4 2 | Ne sait pas.
I 66 46 33 30 62 54 40 39 47 |Rang 1.
28 43 46 44 28 42 54 43 41 |Rang 2.
9 17 18 3 4 4 12 9 |Rang 3.
! 31 4 2 1 |Rang 4.

S Ww o
(=23

En somme, la représentation de l'importance relative des accidents de
la route comme cause de mortalité décroit avec 1'dge, & mesure que
s'accroissent celle des maladies et celle du fléau social qu'est le suicide.

Pour I'ensemble de I'échantillon interrogé, les rangs attribués aux quatre
causes énoncées ont été pondérés de la manitre smvante (postulat d’équi-
distance entre les rangs) :

Rang 1 ................. Poids 4
— 2 — 3
— 3 — 2
— 4 — 1

() Testy2: H1 4 F 1/ H4+4 F 4 sigmficatif au seuil de .001.
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On a ensuite calculé I'importance moyenne qui découle des représenta-
tions des conducteurs :

Cancer ......ooviieiiniiann. 344
Accidents de la circulation ..... 3,36
Tuberculose . ......cocovvuvnn... 1,76
Suicide ... 1,39

L'ordre est le méme que celu donné par les statistiques de I'l.N.S.E.E.
Mais cette exactitude apparente recouvre une forte erreur d’estimation, car
les intervalles subjectifs sont trés différents des intervalles réels. Clest
notamment le cas de I'importance accordée aux accidents de la circulation,
qui parait surestimée par les conducteurs par rapport aux autres causes de
mortalité : les accidents de la circulation, mis par les conducteurs a peu prés
au méme rang que le cancer, ne sont en fait responsables que d'un nombre de
morts guére supérieur au dixiéme de celur qui est imputable au cancer (1).
Peut-&tre le fait méme que 'enquéte porte sur les risques de la circulation
automobile a-t-il contribué a accroitre aux yeux des enquétés I'ampleur des
risques de cette nature.

5. ESTIMATION COMPAREE
DU RISQUE-TRAVAIL ET DU RISQUE-CIRCULATION

:

Question posée (n® I11-52) : « A notre avis, lequel est le plus i lmportant
le nombre des morts par accident de la circulation ou le nombre des morts
par accident du travail ? — de combien ? »

Les statistiques donnatent, pour l'année 1961, prise comme base de
référence, les nombres de 9 140 morts par accidents de la circulation (Minis-
tere des Transports) et de 2 110 morts par accidents du travail (Caisse
nationale de Sécurité sociale) (2). Il y a donc entre 4 et 5 fois plus de morts
- par accidents de la circulation.

Quatre-vingt-quatre pour cent des conducteurs interviewés mettent
effectivement les accidents de la circulation au premier rang (tableau 5).
‘La représentation est plus exacte chez les femmes que chez les hommes (3)
et chez les conducteurs. jeunes que chez les conducteurs agés (88 9, contre
79 %) (4). Les hommes ont sans doute tendance a surestimer les risques
d’accidents du travail, et ceci d’autant plus qu'ils vieillissent eux-mémes.

(1) Par contre, sx I'on tient compte aussi du nombre de blessés dit aux accidents de la

::ilrculatlor} I'écart s’amenuise considérablement et I’estimation des conducteurs se rapproche
e la réalité.

(2) Régime général : 1821 ; Mines : 170 ; SN.C. F-RAT.P.:8;EDF.-GDF.:3l.

Les morts par accidents du tra]et ne sont pas compris dans ces nombres.
3) Test ¥* significatif au seuil de .0

4) Le fait que les plus jeunes conducteurs ne surévaluent pas les accident du travail
s'explique peut-étre par le pourcentage élevé d’entre eux qui vivent ou travaillent dans le
secteur tertiaire (employés de bureau, professions libérales, étudiants, etc.), ot la notion
d’accident du travail évoque peu de chose.
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TABLEAU 5

Estimation comparée du risque-travail et du risque-circulation

Rang attribué aux accidents de la circulation en fonction de I'dge et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 624 conducteurs)

Codage | H1 | H2 | H3 | H4 FI | F2]| F3 | F4 m Décodage

1 85 85 79 73 91 94 | 82 | 86 84 |Rang I.
2 9 12 13 23 4 4 10 10 I1 | Rang 2.
3 .6 | 3 8 4 5 2 8 4 5 {Egal ou ne sait pas.

Les conducteurs, qui ont placé le nsque ~circulation au premier rang,
n'ont pas pour autant une connalssance précise de 1'écart d’ampleur qui
sépare les deux risques. Seuls 9 % de I'échantillon savent que I'un est plus
de quatre fois supérieur a l’autre (tableau 6), la trés grande majorité éche-
lonnant ses évaluations en dessous du double. On peut donc considérer
que, de maniére tres generale, les conducteurs ignorent I'importance relative
du risque-circulation et qu'ils seraient frappés par des informations-flash,
du genre : « La route tue quatre fois plus que le travail », « quatre fois plus
de morts sur les routes que dans toutes les usines et tous les chantiers de
France », etc.

Les accidents du travail étant en fait beaucoup moins fréquents que
ceux de la circulation, on pourrait émettre I'hypothése que la sommation
subjective d' informations recues ou d’expériences personnelles accumulées
dans le temps par un sujet opére par surestimation dans le cas d'événements
relativement rares (donc frappants pour l'attention) et par sous-estimation
dans le cas d'événements plus fréquents (2 propos desquels I'attention
s’amenuise). .

TaBLEAU 6

Estimation comparée du risque-travail et du risque-circulation

Supériorité relative du nombre des accidents de la circulation
pour les conducteurs ayant placé le risque-circulation au rang |
(en pourcentages sur un échantillon de 624 conducteurs)

Codage | HI { H2 { H3 jH4 | FI | F2 | F3 | F4 m Décodage

! 10 4 4 6 5 tH 8 3 8 | Ne sait pas.

26 | 24 27 | 32 30 | 35 | 21 32 28 |Dc 0 a 259% de plus.
27 | 33 | 281 27 33 | 28132 | 23 29 [De 26 4 9% de plus..
13 18 | 20 | 14 13 16 { 17 13 15 | De 100 % a 4 fois plus..

14 10 10 4 11 6 11 8 9 [Au-dela de 4 fois plus.
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6. CONNAISSANCE DE LA REPARTITION DES RISQUES DANS LE TEMPS

Le dernier théme abordé au cours de cette analyse de I'information des
conducteurs sur I'importance des risques de la circulation est celui de la
répartition des risques dans le temps : heures, jour-nuit, jours de la semaine,
périodes de I'année. Les statistiques précises sur cette répartition n'étant que
peu diffusées dans le grand public, on peut s'attendre & ce que les réponses
des conducteurs soient essentiellement le fruit de « statistiques subjectives »
élaborées a partir de leurs observations personne]les ou, peut-étre, & partir
del’ lmportance des cramtes qu Wls eprouvent a conduire & certains moments
de la journée, de la semaine ou de I'année. Cependant, il sera intéressant
de comparer ces « statistiques subjectives » aux quelques statistiques ofh-
cielles dont nous disposons.

Quatre questions ont été consacrées a ce theme. Les réponses recueillies
seront présentées successivement.

a) Importance relative des risques d'accidents
en fonction des heures de la journée

Questton posee (n® V-12) : « Vous semble-t-il qu'il y ait des heures de
la journée ot 1l est plus dangereux de conduire une voiture ? »

Quatre—vmgt-qumze pour cent des conducteurs 1 mterroges sont afirmatifs.
Leurs réponses se répartissent ainsi, par ordre d'importance décroissante

(sur un total de 388) :

Sortie de travaill ...................... 27 %
Tombée de lanuit ..................... 24 -
Heures des repas ou suivant immédiatement

les heures de repas .................. 20 -
Arrivée au travall (7 3 9 h du matin) .... 14 -
Nuit ..oooivviiiiint. e 6 -
Lever du jour .........cooviiiiiianL, 45 -
Heures d’affluence ..................... 35 -
Heures ot I'on a le soleil dans les yeux (lever

et coucher du soleil) ....... P 1 -

Les termes mémes des enquetes ayant été conserves, on peut remarquer
qu’ils nont pas répondu en citant des heures, mais des moments de la journée,
caractérisés par certaines circonstances aggravantes pour les rlsques de
conduite. Cette perspective différe de celle des statistiques officielles, ventilées
en heures d’horloge, de 0 4 24. Il est évident que la sortie du travail, la
tombée de la nuit, etc., sont 4 des heures différentes en fonction soit des
régions, soit des saisons. Il n'en reste pas moins que la comparaison entre
les statistiques établies de cette maniére et les représentations des conduc-
teurs n'apporte pas de démenti 4 celles-ci : les plus grandes fréquences
d’accidents se situent bien, et dans 'ordre, aux heures de sortie du travail
(18-20 h), 4 la tombée de la nuit (heures 4 peu prés identiques), aux heures
des repas (12-14 h et 20-22 h) et aux heurés d’arrivée au travail (7-9 h).

Nous n’avons pas décelé d'importantes différences de points de vue entre
les conducteurs en fonction de leurs caractéristiques personnelles, si ce n'est
que les conducteurs des grandes villes redoutent plus que les autres : la
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nuit (8 % contre 5 Y dans les petites villes et 3,5 % dans les régions rurales)
et les heures d'affluence (respectivement 6 %, 2 %, 2,5 %).

Il y a lieu de remarquer que la question portait, en fait, sur I'importance
relative des risques pour un conducteur donné, en fonction des heures de la
journée. Or, les réponses recueillies se réferent 4 la distribution temporelle
du nombre global d’accidents, révélant ainsi une certaine confusion dans
lespnt du public entre le nombre d’accidents et le risque d’accidents Jui-
méme. Celui-ci ne peut qu’étre I'objet d’une estimation, sous la forme d'un
rapport entre plusieurs variables. On peut le considérer, par exemple, comme
le taux relatif d’accidents en fonction du volume de la circulation.

b) Importance relative des risques d accidents
_dans la conduite de jour et dans la conduite de nuit

Question posée (n°® I1-79) : « D'aprés les statistiques d’accidents, laquelle
de ces trois phrases est vraie : la conduite de jour est plus dangereuse que
la conduite de nuit ; la conduite de nuit est plus dangereuse que la conduite
de jour ; il n'y a pas plus de risques d'accidents la nuit que le jour. »

La référence aux statistiques d’accidents incluse dans la question avait
pour but d'amener le conducteur interviewé¢ a une attitude d’'évaluation
objective et générale, qui s’efforce de dépasser sa seule expérience personnelle.
Or, d’apres les statistiques officielles du Ministere des Travaux publics et
des Transports (1961), on peut estimer que le nombre des accidents de jour
est deux fois et demi plus élevé que celw des accidents de nuit : le trafic de
nuit étant trés inférieur 3 la moitié de celur de jour, il s’ensuit que la proba-
bilité objective d’accident est nettement plus forte la nuit.

Quarante et un pour cent seulement des conducteurs interviewés (tableau 7)
ont des représentations qui concordent avec les faits. On constate une pro-
gression réguliére de ce pourcentage avec I'dge (1) :

Hommes Femmes

Moins de 25 ans ..... 32 % 27 %
25340 ans ......... 48 ~ 35 -
41 455 ans ......... 46 ~ 38 -
Plus de 55 ans....... - 52 ~ 49 ~

Ce sont donc les conducteurs agés, et en particulier les hommes agés,
qui ont la notion la plus exacte de 'importance relative des risques dans la
conduite de nuit. L.'accroissement de leur expérience de conducteurs parait
en étre l'explication. La différence au profit des hommes est sans doute
é¢galement due au fait que ceux-ci ont en moyenne plus d'occasions de conduire
la nuit. I en est encore de méme pour les conducteurs des grandes villes
(46 %, contre 38 %, dans les petites villes et 35 %, dans les campagnes).

Le quart de 'échantillon n’ayant pas voulu se prononcer (24 %), i
reste cependant 35 % des conducteurs pour affirmer, contrairement aux
statlsthues que la conduite de jour est plus dangereuse : conducteurs en
majorité jeunes, ruraux ou habitants des petites villes. Leur conviction peut

(1) Test ¥ : H1 [ H4 significatif au seuil de .05. Test 2 : H1 /H2+ H3+ H4
significatif au seuil de .01. Test ¥ : F 1/ F 4 significatif au sewl de .01.
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TaBLEAU 7

Importance relative des risques d'accidents
dans la conduite de jour et dans la conduite de nuit
Répartition des réponses en fonction de 1'dge et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 832 conducteurs)

Codage | H1 | H2 | H3 | H4 | F1 | F2 | F3 | F4 m Décodage

La conduite de jour est
I 47 28 | 31 32 43 32 40 | 30 35 | plus dangereuse que la

conduite de nuit.

La conduite de nuit est
2 32 | 48 | 46 52 27 35 38 | 49 41 | plus dangereuse que la

conduite de jour.

Il n'y a pas plus de
3. 21 241 23 16 30 | 33 1 22 | 21 | 24 |risques daccidents la

nuit que le jour.

avoir pour origine soit la faiblesse réelle de dangers la ou ils pratiquent la
conduite de nuit, soit encore la surestimation des risques de la conduite de
jour, dont ils ont fait abondamment 1'expérience. Il semble cependant que
l'accoutumance a la conduite de nuit ait pour effet de minimiser la représen-
tation des risques inhérents a cette situation. Le tri croisé des réponses en
fonction des deux variables est probant (tableau 8) (1).

* TaBLEAU 8
Considérent Considérent
la conduite de jour Ia conduite de nuit

comme plus dangereuse | comme plus dangereuse

Ne conduisent jamais la nmt ............... 33 %. 67 %,
Conduisent quelquefois la nuit, mais moins que

e jour ..o 48y . 52 %
Conduisent autant ou plus la nuit que le jour .. 599, 4%

Il y a peut-étre une relation récurrente entre les deux variables : les
personnes qui redoutent le plus la conduite de nuit s’abstiennent ou évitent
sans doute de conduire a ce moment-la.

Par ailleurs, on peut se demander si la notion de relativité statistique des
risques (nombre d’accidents rapportés a I'importance du trafic) est familiere
aux conducteurs, ou si la plupart d’entre eux ne sont sensibles qu’aux valeurs
absolues de ces risques (le nombre d’accidents est effectivement plus élevé
la journée que la nuit). )

Les commentaires dont les conducteurs ont assorti leurs réponses sont
de deux sortes :

— Commentaires aboutissant a la prise en considération du danger :

— la plupart des commentaires (42 %) explicitent les dangers de la conduite

(1) Test ¥? significatif au seuil de .0l.




de nuit en soulignant les effets de celle-c1 sur les facultés et le compor-
tement du conducteur (adaptation plus difficile, perte des savoir-faire
utilisés dans la conduite de jour, etc.) (1) ;
— 7% des commentaires seulement rapportent le danger au véhicule et a la
route (défauts de signalisation, éclairage défectueux des véhicules, etc.);
— les dangers plus grands de la conduite de jour sont surtout commentés
en fonction de la densité plus grande de véhicules en circulation (13 %).

— Commentaires aboutissant a la sous-estimation du danger :

— ces commentaires révélent que les conducteurs sont plus portés 4 atténuer
les dangers de la conduite de nuit que ceux de la conduite de jour ;

— la plupart des commentaires qui atténuent les dangers de la conduite de nuit
(17 %), évaluent la situation en fonction de I'aide apportée par les phares
(aux carrefours, aux v1rages, etc.) ;

— 99 des commentaires atténuent le danger de la conduite de nuit en
fonction du nombre plus restreint de véhicules en circulation ;

— 2% des commentaires seulement atténuent le danger de la conduite
de jour, avangant que la VlSlblllte est mellleure ou que la vitesse est plus
réduite de jour.

¢) Importance relative des risques d accidents
en fonction des jours de la semaine

Question posée (n° V-13) : « Pensez-vous qu 'l y ait plus de danger a
conduire certains jours. de la semaine que d’autres ? »

Quatre-vingt-trois pour cent des conducteurs interrogés pergoivent des
différences entre les ) jours, de la semaine, 16 % n’en volent pas, | %, n'osent
pas se prononcer. Ni I'dge, ni le sexe n'influent notablement sur cette répar-
tition. Par contre, les conducteurs des grandes willes sont moins sensibles
A ces différences (74 %) que ceux des petites villes et des communes rurales
(89 % dans les deux cas), sans doute parce que la circulation dans les grandes
villes reste toute la semaine & un niveau élevé, alors que dans les petites villes et
la campagne elle est soumise a d'importantes fluctuations hebdomadaires.

Les 328 réponses positives concernent, par ordre d'importance
décroissante :

Le dimanche .........ccuuueuei ... 375 %
Lesamedi .......ccoovuie ... e 29 -
Les week-ends ............. .. ..., 14 -
Les jours de fétes, de congés ou de vacances . 10,
Lejeudi ...

Le lundi ... o . 2
Les jours de grosse affluence et de marche ..... 2
Lemardi ... 0,
Le vendredi .......ccovivii i, 8

Lemercredi oo oo oo

(1) On trouve le plus fréquemment les thémes suivants : 'éblouissement, la fatigue,
le sommeil, 'euphorie, I'tllusion de sécurité, le fait de rouler plus vite, la tendance a rouler
a gauche ; certaines personnes parlent d'un sentiment d'étre seul, d’autres d’'un sentiment
de puissance : « On se croit tout permis, on prend des risques. »
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Les statistiques du Ministere des Travaux publics et des Transports
donnent l'ordre suivant : dimanche, samedi, vendredi, lundi, jeudi, mardi,
mercredi. Les conducteurs ont donc tendance & sous-estimer les risques le
vendredi et  les surestimer le jeudi. Ceci mis a part, leurs représentations
de I'échelle de risques en fonction des jours de la semaine paraissent exactes,
tout au moins en moyenne.

Il y a lieu de relever que les week-ends totalisent en réalité 80,5 9, des
réponses (dimanche : 37,5 % ; samedi : 29 % et « week-ends » proprement
dits : 14 %). Le terme de « week-end » est moins utilisé dans les régions
rurales (10 %) que dans les grandes villes (17 %) et dans les petites villes
(13 %), sans doute & cause du terme méme, qui est moins familier aux
ruraux, mais surtout parce que cela ne correspond pas & une réalité dans
leurs modes de vie. Il est cependant probable que ceux-ci ont reporté sur
les termes samedi et dimanche les fréquences que les citadins avalent attri-
buées au week-end.

d) Importance relative des risques d’accidents
en fonction des périodes de I'année

Question posée (n® V-14) : « Pensez-vous qu'au cours de I'année il y ait
des périodes spécialement dangereuses sur la route ? »

Comme pour les heures de la journée, 95 % des conducteurs, soit la
quasi-totalité, estiment qu'effectivement certaines périodes sont plus dan-
gereuses. Les plus affirmatifs sont les conducteurs des régions rurales (98 %),
sans doute parce que les fluctuations de la circulation sont plus nettes sur
les routes de campagne.

Les périodes dangereuses s'échelonnent au long d'une année, aux yeux
des conducteurs, de la manigre suivante (avec la fréquence de citation, établie
en pourcentages sur 339 réponses) :

Noél et Jour de I'An ................
Hiver et mauvaise sailson .............
Printemps .......cooviiiiiiiiins, .
Rameaux ..........coivivinina..
Piques ....... R
PentecSte ................ e
Eté, chaleur, soleil, éclatement des pneus,
goudron ramolli ....................
Départ en vacances .................. 4
Juillet ............ e
Aolit ..o
15 @00t . .ovee e
Brouillard d’automne . ................
Epoque des betteraves ................
Périodes d'affluence ..................

0/
/0

—

-

PSSO
N W
|

n R
1

(S R RN, RN,

-

On le voit, les périodes considérées comme les plus dangereuses sont,
dans l'ordre : les départs en vacances, I'hiver, Paques et Pentecéte. On peut
supposer que le 15 aoiit doit son faible taux de citation a I'inclusion dans
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l'idée de vacances et aussi au fait que ce n'est pas & proprement parler une
période, mais une date prec1se

. Peu de divergences sont a signaler entre les conducteurs au sujet de ces
représentations des risques : ce sont les conducteurs des petites villes qui
redoutent le plus les départs en vacances (47 %, contre 42 %, chez ceux des
grandes villes et 38 % chez les conducteurs ruraux) et ce sont les habitants
des régions brumeuses a 'automne qui évoquent le brouillard (Lorraine
et Limousin).

11 est pratiquement impossible de comparer ces points de vue des conduc-
teurs et les statistiques d'accidents indiquant la répartition annuelle de
ceux-ci, étant donné que les points de repéres pris par les interviewés sont.
soit 4 date variable d'une année 4 I'autre, soit imprécis quant au calendrier.
Il s’ensuit que nous avons affaire ici plus a des représentations intuitives
qu’a des informations objectives. Mais la réalité semble cadrer assez bien
avec l'idée que les conducteurs s’en font.

Nous avons essayé de faire préciser par une question particuliére
(n® [1-80-a et b) 'importance des risques attribués au fait de conduire d’une
part durant le week-end de Pentecéte ou le 15 aofit, d’autre part au moment
des départs et des retours de vacances. Cette importance devait se traduire
par une note de | 4 5, la note 5 étant attribuée au danger considéré comme
le plus grand. Les résultats obtenus sont les suivants (tableau 9, en pour-
centages sur un échantillon de 832 conducteurs).

TaBLEAU 9

!

1Note 5| Note 4| Note 3 | Note 2| Note | Sans
réponse

Conduire durant le week-end de la Pentecéte
oule 15a0lt ....ooovvvniiiiiiiiat. 209% 130% (31 %15 %!l 3% 1%

Conduire sur une route encombrée par les dé-
parts ou les retours de vacances ......... 8% 1 22% 1325%1295% | 7% 1%

La premiére situation est considérée par la majorité des conducteurs
comme plus dangereuse que la seconde. Sans doute peut-on voir 1a I'influence
de V'information abondamment répandue dans la presse sur I'hécatombe
annuelle de ces jours meurtners Les jeunes hommes sont les plus nombreux,
dans leurs commentaires, & se référer explicitement aux chiffres publiés.
Par contre, les conducteurs dgés, notamment les femmes, évoquent plus
souvent, en termes accusateurs, les comportements madaptes des autres
conducteurs dans ces situations : énervement, euphorie, imprudence, etc.

II. — Mémorisation des conseils de prudence
donnés par panneaux le long des routes

- La situation de conduite automobile est sans doute l'une de celles ol

il y a la plus grande fréquence et la plus grande variété d’informations a recevoir,
interpréter et utiliser : informations proprioceptives, d’abord, relatives au
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conducteur lui-méme et qui ont une si grande importance dans la régu-
lation -de la vitesse (accélération, décélération, stabilité, accommodation
visuelle, etc.); informations visuelles, sonores, v1brat01res, etc., relatives
au véhicule ; informations visuelles, sonores, etc., émises par les passagers
éventuels ; informations visuelles, sonores, gestuelles, émises par les autres
usagers de la route ou éventuellement par les -agents de la circulation ; enfin,
informations, la plupart du temps fixes, émises par la route et ses abords
immédiats : signalisation par panneaux conventionnels ou signes peints &
méme la chaussée (les uns et les autres devant étre « décodés » pour étre
interprétés), conseils de toutes sortes donnés par inscriptions verbales sur
.d’autres panneaux, enfin annonces publicitaires ou touristiques qui, méme
s1 elles sont inutiles ou nuisibles a 'élaboration du processus continu de décision’
qu'est la conduite automobile, n’en captent pas moins une partie de la vigi-
lance du conducteur.

L'intégration de l'ensemble de ces informations, recues en un flux
permanent, et les réponses qui leur sont apportées par les interventions du
conducteur, mériteraient une longue analyse, qui sort du cadre de cette
étude. Nous n'isolerons, comme concernant directement le probleme de la
sécurité, que les conseils verbaux de prudence donnés par panneaux le long
des routes, pour évaluer leur degré de mémorisation par les conducteurs.
On peut, en effet, estimer que la facilité avec laquelle les conducteurs se les
rappellent spontanément lorsqu’ 1ls sont interrogés est une condition de
leur efficacité.

Question posée (n® [1-22) : « Pouvez-vous me citer les conseils aux auto-
mobilistes que vous avez vus sur des panneaux le long des routes. »

Sur les 832 conducteurs interrogés, 763, soit 92 % sont capables d'énoncer
immeédiatement un ou plusieurs de ces conseils. La répartition statistique
des theémes cités est la suivante :

— l'alcoolisme, dans 48 %, des cas;

— la prudence, dans 24 %, des cas ;

— les assurances, dans 16 %, des cas ;

— des compléments verbaux 4 la signalisation par signes conventionnels,
dans 9 % des cas ;

— des conseils mécaniques, dans 2 %, des cas ;

— certaines publicités commerciales présentées sous forme de conseils
aux automobilistes, dans | % des cas.

Nous reproduisons ci-aprés la liste des conseils les plus fréquemment
cités. Si I'on disposait d'une liste exhaustive et exacte des conseils effecti-
vement donnés par panneaux le long des routes et de leur fréquence de
présentation aux conducteurs, 1l y aurait a faire une intéressante étude sur
les taux relatifs de mémorisation de ces conseils et sur les déformations
éventuelles entre formules lancées et formules mémorisées. Il est possible,
d’ailleurs, que certaines des formules citées alent pour origine non pas des
panneaux placés le long des routes, mais des campagnes de prévention
effectuées dans d’autres lieux sur des theémes similaires (par exemple, cam-
pagne antialcoolique dans le métro).
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Conseils ayant trait ¢ 'alcoolisme
— Sobriété, sécurité.
— Un litre de trop, des vies en moins.
— Un verre de trop, des membres en moins.
— L'’alcool tue lentement, mais il tue auss1 a 100 a I'heure,
— Boire... Déboires.
— Boire un petit coup, c'est fou.
— Plaisir de boire ne dure qu'un moment.
— Votre voiture est sobre, faites comme elle.
— Si tu conduis, ne bois pas. Si tu bois, ne conduis pas.
— Ne conduisez pas aprés un bon repas.
— Boire un petit coup, casse-cou !
— Un petit coup et I'accident est au bout.
. — Sur la route, un ennemi : I'alcool.
— La boisson méne au cimetiére.

Conseils de prudence

— Automobilistes, soyez prudents !

— Prudence !

— Ici 2 morts en telle année.

— Roulez lentement. ’

— Attention a la vitesse.

— Papa, pense 4 moi, va moins vite.

— Serrez a droite. '

— Respectez le code.

— Respectez les lignes jaunes.

— Pensez 4 ceux que vous transportez.

— Plus vous conduirez vite, plus vous arriverez t6t a I'hépital.
— Il vaut mieux arnver 10 minutes en retard chez soi que 5 minutes
en avance au Paradis.

—. La mort, elle, n'attend pas.

— Partez contents, revenez vivants.

— Respectez la priorité.

— Pére garde-toi & droite, pere garde-toi a gauche.

— Avertissez pour dépasser les deux roues.

— Attention, école.

— (Devant une caserne) : N'écrasez pas vos fils !

— Courtotsie !

— Vous n'étes pas seul sur la route.

— Ne jamais doubler en troisiéme position.

— Ne jamais doubler en haut d'une céte.

— Une concession momentanée vaut mieux qu'une concession
perpétuité.

%

Conseils relatifs aux assurances

— L’assurance ne parait chére qu'avant 1'accident.
— Une bonne assurance n’est jamais trop chere.
— Bien assuré, partez rassuré.

— Les freins lachent, I'assurance tient.
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— Assurés aux tiers, assurés a demi.

— La police de la route vous protege, la police d’assurance vous garantit.
— Assurez vos passagers.

— Madame, demandez-lui s'il a une assurance famille et passagers.

— Chéri, assure-toi, chéri, assure-nous !

Compléments verbaux a la signalisation par signes conventionnels
— Prionté.
— Priorité a droite.
— Danger.
— Attention, danger !
— Virage dangereux.
— Croisement dangereux.
— Route glissante.
— Verglas !
~— Arbre penché,
— Chaussée déformée.
— Sortie de troupeaux.
— Attention au gibier.
— Silence !
— Respectez la tranquillité.
— Le stop est un signal d’arrét.
~— Vitesse limitée.
— Respectez la vitesse limitée dans les agglomérations.

Conseils mécaniques

— Vérnifiez votre suspension.
— Vérihez vos pneus.

— Vérifiez votre éclairage.
~— Vénfiez vos freins, etc.

Certains interviewés ont accompagné leurs réponses de quelques commen-
taires : les uns estiment ces conseils superflus, inefhicaces, voire nuisibles
(soit & cause de la surcharge d’information qu'ils imposent au conducteur,
déja saturé, soit a cause des représentations purement negatlves qu lls
déclenchent parfois : « [c1 2 morts... ») ; d’autres signalent les difficultés de
lecture de certains panneaux porteurs de ces conseils, en raison de leur forme,
de leur complexité ou de leur emplacement. Cette derniére remarque souligne
la nécessité d’une étude ‘préalable de lisibilité des panneaux nouvellement:
congus donnant des conseils de prudence, grice i laquelle la longueur
optimui du texte et les dimensions graphiques de sa présentation seraient
fonction de la vitesse de rapprochement et du temps minimum séparant le
point initial de lisibilité et le point de dépassement. (La technique de I'éche-
lonnement d’'une méme formule sur plusieurs panneaux successifs permet
de dépasser cette limitation des possibilités perceptives dues a la vitesse.)
Un tel test de lisibilité pourrait d’ailleurs étre accompagné d'une estimation
du taux de transmission de l'information et d'une évaluation de l'impact
psycho-affectif de la formule proposée.
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IIl. — Connaissances relatives au freinage

Parmi toutes les situations dans lesquelles un conducteur se trouve nor-
malement quand il est au volant de sa voiture, celle dans laquelle il doit
arréter son véhicule est probablement une des plus cruciales. On peut consi-
dérer que dans une proportion importante, les accidents sont le résultat
de l'impossibilité d’arréter le véhicule avant l'obstacle. Il paraissait donc
primordial d’aborder ce chapitre dans les connaissances des automobilistes.
Cing questions lui ont été consacrées.

Les trois premiéres concernent le nombre de métres nécessaires pour s'arréter

d 50 km, 100 km et 150 km d Cheure.

Question n® I1-68 : « Combien de métres faut-il en moyenne pour s’arréter
quand on roule 4 50 km/h ? »

Question n® [1-69 : « Combien de metres faut-1l en moyenne pour s'arréter
quand on roule 4 100 km/h ? »

Question n® 11-70 : « Combien de métres faut-il en moyenne pour s’arréter
quand on roule & 150 km/h ? »

Quand la personne interrogée demandait des précisions sur les conditions
de freinage (état de la route, etc.), on lui répondait toujours « dans de bonnes
conditions ». v

La question suivante concerne la connaissance de la loi de variation des
distances d'arrét en fonction de la vitesse.

Question n® II-71 : « Comment varie cette distance d arrét par rapport a
la vitesse ? Exphquez-mon la facon dont vous avez calcule vos trois reponses
précédentes. »

Enfin une derniére question teste la connaissance des facteurs susceptibles
d’allonger les distances d’arrét par rapport aux distances normales.

Question n® 11-72 : « Qu'est-ce qui peut allonger cette distance d’arrét 3 »

C'est a partir de ces cing sources de données que I'étude a été faite.
Les réponses s'étant avérées trés homogenes, on s'est limité 4 un échantillon
de 448 sujets pour les questions 68, 69, 70 et 71. Par contre, 1l a été fait appel
4 l'ensemble de I'échantillon, soit 832 sujets, pour l'interprétation de la
question 72.

Les limites inférieures et supérieures des distances d’arrét pouvant étre
considérées comme normales ont été fixées, aprés consultation des spécia-

listes de 'U.T.A.C. et de la Société FERODO, en prenant comme base

de calcul :

— pour les limites inférieures, un temps de réaction du conducteur égal
a 1/2 seconde et un coefficient d’adhérence du véhicule égal 4 0,8 ;

— pour les limites supérieures, un temps de réaction du conducteur égal a
| seconde et un coefficient d’adhérence du véhicule égal & 0,4.

Les limites ainsi calculées et qui correspondent sensiblement aux chiffres
généralement adoptés par les spécialistes en la matiére, notamment par

I'U.T.A.C., sont les suivantes :
A 50 km/h : limite infénieure ......... 19 m

limite supérieure ...... . 38 -




A 100 km/h : limite inférieure ......... 63 m

limite supérieure ........ 126 -
A 150 km/h : Limite inférieure ......... 131
A limite supérieure ........ 262 -

Par comparaison avec ces limites, les distances d'arrét indiquées par les
conducteurs ont été réparties en quatre catégories :

— Distances rigoureusement exactes, déterminées en prenant le quart
central de la zone des réponses considérées comme normales :

A 50 km/h : limite inférieure ......... 26 m
limite supérieure ........ - 31 -
A 100 km/h : limite inférieure ......... 87 -
limite supérieure ........ 102 -
A 150 km/h : limite inférieure ......... 180 -

(Y]
W
i

limite supérieure ........

— Distances approximativement exactes, déterminées en prenant la zone
des réponses considérées comme normales, déduction faite du quart central
de cette zone.

— Distances trop grandes, déterminées en prenant la zone des distances
supérieures a celles de la zone approximativement exacte.

— Distances trop faibles, déterminées en prenant la zone des distances
inférieures a celles de la zone approximativement exacte (ces distances trop
faibles ne permettraient pas d'arréter un véhicule, méme dans les circonstances
les plus favorables).

Les résultats obtenus sont les suivants :

A) CONNAISSANCE DES DISTANCES D'ARRET

1. Résultats globqux (tableau 10) en pourcentages de conducteurs

TaBLEaU 10
A A A Fré-
Codage | 50 km/h {100 km/h{150 km/h| duence Décodage
. moyenne

- 1 159 18 159 16 % Réepxc;rg::. indiquant des distances rigoureusement °

2 219 59 199 219, Ré};z:ie: x:;lései:l-lant‘ des distances aéproximative-
.3 199, 89% 89, 12 % {Réponses indiquant des distances trop grandes.

4 45 9% 49 % 58 9%, 51 % |Réponses indiquant des distances trop courtes.

Il y a lieu de noter quant & ces résultats globaux que :

— le tiers seulement des conducteurs (16 % + 2I %) a une information
en mati¢re de distances de freinage qui correspond & peu pres a la réalité ;
- — la moitié des conducteurs sous-estiment les distances d'arrét : résultat
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extrémement Iinquiétant vu les conséquences qu'il peut avoir dans
la pratique ;

— le pourcentage des conducteurs qui sous-estiment ces distances augmente
quand on passe de 50 4 100 et a 150 km/h, alors que le pourcentage de
ceux qui ont des réponses exactes reste stable.

2. Résultats en fonction du sexe

Le tableau 11 permet certaines conclusions :

— Les surestimations des distances d’arrét sont aussi nombreuses chez les
hommes et chez les femmes ;

— les sous-estimations sont plus nombreuses chez les femmes ;

— les réponses rigoureusement exactes sont plus nombreuses chez les
hommes ;

— ces deux derméres tendances sont beaucoup plus marquées a 100 km/h

et 150 km/h qu’a 50 km/h (1).

TasLeau 11

Connaissance des distances d'arrét

Répartition des réponses en fonction du sexe
‘(en pourcentages sur un échantillon de 448 conducteurs)

A 50 km/h | A 100 km/h | A 150 km/h Moyenne
H| F | H F| H F | H F

Décodage

Réponses indiquant. des
20 10 19 18 19 istances  rigoureuse-
ment exactes.

. Réponses indiquant des
22 istances approximative-
ment exactes.

20 Réponses indiquant  des
istances trop grandes

38 Réponses indiquant des
1stances trop courtes.

3. Résultats en fonction de l'dge

Un simple coup d’eeil au tableau 12, qui donne les résultats comparés
pour les conducteurs des classes d'age extrémes (moins de 25 ans et plus
de 55 ans), permet de constater que l'influence de 1'dge n'est pas forte: un
léger avantage seulement aux plus jeunes en ce qui concerne les distances
rigoureusement ou approx1mat1vement exactes et, en contrepartle, une
tendance un peu plus marquée chez les conducteurs 4 Agés 4 sous-estimer les

(1) Test %* : H/F significatif au seuil de .001.
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TasLeau 12

Connaissance des distances d’arrét

Répartition des réponses en fonction de l'age
(en pourcentages sur un échantillon de 448 conducteurs)

A 50 km/h | A 100 km/h | A 150 km/h Moyenne

2 2 a 2 & 2 2 g
Codage gs| ,8| 25 ,8| g s| g8 | , = Décodage
I Sy 3w Sun S 3 v\ 3w I .

= N v = ~ R b= N N = N o
L*] QO QO [ Q L L
- o < | ~ -~ - <

Réjronses indiquant  des

1 16 18 21 18 21 15 19 17 stances  rigoureuse-

ment exactes.

. Réponses  indiquant des
2 25 19 29 21 18 17 24 19 istances approximative-

ment exactes,

3 18 3 9 10 " 7 13 14 Résonses indiquant  des

stances trop grandes.

4 4l m 41 50 50 6l 44 50 Réponses indiquant des

istances trop courtes.

distances, avec, en outre, une accentuation de cette tendance des conducteurs
agés lorsqu’on passe de 50 km/h & 100 km/h et a 150 km/h, alors que pour les
plus jeunes conducteurs la qualité des réponses est indépendante de la
vitesse (1).

4. Fréquences de réponses cohérentes dans l'erreur
et fréquences de réponses cohérentes dans l'exactitude

Parmi les 448 conducteurs interrogés, 233 sont restés cohérents avec
eux-mémes au cours de leurs réponses aux trois questions posées, de sorte
que leurs trois réponses successives ont été classées dans la méme catégorie :
distances rigoureusement exactes, distances approximativement exactes,
distances trop grandes, distances trop faibles.

Si l'on regroupe, d’une part, le nombre de conducteurs ayant indiqué
pour les trois vitesses soit des distances rigoureusement exactes, soit des
distances approximativement exactes ; d'autre part, le nombre de conducteurs
ayant indiqué pour les trois vitesses soit des distances trop grandes, soit des
distances trop faibles, on obtient respectivement le nombre de réponses
cohérentes dans ‘'exactitude et le nombre de réponses cohérentes dans
'erreur. Il parait alors intéressant de comparer ces deux nombres.

(1) Tests %2 : d'une part entre 50 km/h et 100 km/h, d’autre part entre 100 km/h et
150 km/h non significatifs.
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a) Distribution sur l'ensemble de i'e’chantillon (tableau 13)

TasLeau 13
. Pourcentage
Effectif sur 'ensemble
de I'échantillon
Réponses cohérentes dans 'exactitude ...........c.coovnne. 58 13%
Réponses cohérentes dans l'erreur ......................... 175 399,
Réponses manquant de cohérence .......................... ‘ 215 48 Y,

On voit que la moitié seulement des conducteurs est capable de formuler
trois réponses cohérentes entre elles, mais encore seul le quart de ces conduc-
teurs (soit 13 %) est cohérent dans le sens de I'exactitude, les autres étant
malheureusement ancrés dans leur erreur systématique (qui est presque
toujours une sous-estimation). Nous pensons que ce chiffre de 13 % est le
p]us important de toute I'étude sur la connaissance des distances de freinage :
1l s'agit des conducteurs qui, quelle que soit la vitesse a laquelle leur véhicule
est lancé, sont capables d'estimer de maniére rigoureusement ou tout au
moins approximativement exacte la distance qu'il leur faut pour s'arréter.
Tous les autres sont dans l'erreur, pour l'une ou l'autre des vitesses
considérées.

b) Distribution en fonction du sexe (tableau 14)

TasLEau 14
Effec o ehantiion
H- F . H F
. Répons.es cohérentes dans l'exactitude .... 42 16 . 199, 7%
Réponses cohérentes dans lerreur ........ 67 108 30 % 489,
Réponses manquant de cohérence ........ 15 100 51 % 45 Y%

Plus d’hommes fournissent des réponses cohérentes dans |'exactitude,
plus de femmes des réponses cohérentes dans l'erreur (1). Mais hommes
et femmes se retrouvent & peu prés a égalité dans la fréquence des réponses
qui manquent de cohérence.

Comme précédemment, I'age n'a qu'uné influence modérée : les jeunes
conducteurs sont relativement plus nombreux que les conducteurs les plus
dgés a fournir des réponses cohérentes dans I'exactitude (2).

(1) Test 2 significatif au seuil de .001.
(?) Test %2 significatif au sewl de .10.
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" ¢) Distribution en fonction des classes d'dges extrémes (tableau 15)

Conducteurs de moins de 25 ans et conducteurs de plus de 55 ans

TasLeau 15
. Pourcentage sur l'ensemble
Effectif de 'échantillon
Moins Plus - Moins Plus
\ de 25 ans | de 55 ans | de 25 ans | de 55 ans
Réponses cohérentes dans 'exactitude ..., 20 il 18 % 109,
Réponses cohérentes dans l'erreur ..... ... 38. 43 349, 38 %
Réponses manquant de cohérence ........ 54 58 489, 529,

B) CONNAISSANCE DE LA LOI DE VARIATION DES DISTANCES D'ARRET
EN FONCTION DE LA VITESSE

1. Connaissance de la loi de variation des distances d'arrét
telle qu'elle est impliquée dans les distances d'arrét
indiquées par les conducteurs

A partir des trois distances d'arrét indiquées par les conducteurs pour
les trois vitesses sur lesquelles portaient les questions, on peut calculer,
pour chaque conducteur, deux coefhcients d’accroissement de ces distances
d'arrét : '

— en passant de 50 km/h 4 100 km/h ;
— en passant de 100 km/h 4 150 km/h,

o )
- et considérer que ces deux coefficients tradwisent la loi de variation des
distances d'arrét en fonction de la vitesse, telle qu'elle est connue de maniere
plus ou moins consciente par les conducteurs.

En fonction de leur exactitude, ces coefficients d’accroissement peuvent
étre classés en 3 catégories (tableau 16) :

TaBLEAU 16
Coefficient Coefficient Coefficient
trop faible exact trop élevé
Passage de 50 km/h 4 100 km/h ..... Inférieur 2 3,3 | 3.3 environ - Supérieur 3 3,3
Passage de 100 km/h a 150 km/h .... Inférieur a 2.1 2,1 environ Supérieur a 2,1




Le classement des conducteurs selon I'exactitude des coefhcients d'ac-
croissement déduits de leurs réponses donne les résultats suivants (tableau 17)
(en pourcentages sur un échantillon de 448 conducteurs) :

TaBrravu 17
Coefficient | Coefficient | Coefficient
trop glif)]e exact trop él::'é Total
Passage de 50 km/h a 100 km/h ........; 639, 5% 32% 100 %
Passage de 100 km/h & 150 km/h ........ 73 % 1% 26 % 100 %

On constate que les automobilistes ont une connaissance trés défectueuse
des rapports d'accroissement des distances de freinage en fonction de la
vitesse. En effet, en moyenne :

— 68 Y%, sous-estiment ces rapports ;
— 29 9%, les surestiment ;
— 3 9% seulement donnent un coefficient & peu prés exact.

Par rapport aux conducteurs qui surestiment ces rapports, le nombre de
ceux qui les sous-estiment est double en ce qui concerne le rapport entre
50 et 100 km/h et 1l est triple en ce qui.concerne le rapport entre 100 et
150 km/h (1).

Enfin, cing fois plus d'automobilistes sont plus dans le vrai pour des vitesses
de 50 4 100 km/h que pour des vitesses de 100 a 150 km/h, mais ils ne consti-
tuent respectivement que 5 % et | % de I'échantillon.

Analyse des coefficients d accroissement trop faibles

Il est particuliérement intéressant d’analyser les coefficients d'accrois-
sement trop faibles, a cause du risque qu'ils impliquent. Pour cela, on peut
subdiviser ces coefficients en trois sous~groupes :

— coefhicients inférieurs 4 2 ;

— coefficient égal 4 2;

— dans le cas du passage de 50 km/h & 100 km/h, coefhcients compris entre 2
et le coefhcient considéré comme exact (3,3).

Dans le cas du passage de 50 km/h ¢ 100 km/h, parmi les 63 % de conduc-

teurs qul énoncent un coefficient inférieur au coefhcient exact :

~— 36 %, ont un coefficient compris entre le coefficient exact et le coefficient 2 ;
— 19 % ont multiplié par 2 leur distance d’arrét 4 50 km/h pour obtenir celle

4 100 km/h (sans doute suivant un simple principe de proportionnalité) ;
— 8 % ont un coefhicient inférieur a 2.

(1) Cette différence peut trouver une explication, d'une part, dans la plus faible propor-
tion de conducteurs ayant une expérience personnelle de la voiture rapide, et, d'autre part,
dans I'image méme de la voiture rapide, 3 qui l'on attribue toutes les qualités, y compris.
celle de freiner sur une petite distance (idéalisation de la voiture rapide).
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Dans le cas du passage de 100 km/h d 150 km/h, parmi les 73 % de conduc-

teurs qui énoncent un coefficient inférieur au coefhcient exact :

— 19 % ont multiplié par 2 leur distance d’arrét & 100 km/h pour obtenir-
celle a4 150 km/h ; '

— 54 % ont un coeﬂiment inférieur & 2 (dont 15 % un coefficient de 1,5 qu
parait reposer sur le pr1nc1pe de proportlonnallte anthmethue déja evoque)

De ces résultats, il semble surtout qu'il faille retenir que :
— le pourcentage des conducteurs qui ont un coefficient inférieur & 2 passe

de 8 % & 54 %, lorsque I'on passe du coefhicient entre 50 et 100 km/h
au coefficient entre 100 et 150 km/h; or un coefhicient inférieur & 2
constitue une trés forte sous-estimation ;

— un automobiliste sur cinqg double sa distance de freinage 4 50 km/h
pour obtenir celle & 100 km/h et double sa distance de freinage 4 100 km/h
pour obtenir celle & 150 km/h ; pour rendre ce résultat plus intéressant,
1l faudrait s'assurer que ce sont les mémes personnes qui doublent

entre 50 et 100 km/h et entre 100 et 150 km/h, mais la stabilité des

effectifs permet de le supposer.

2. Connaissance de la loi de variation des distances d'arrét
telle qu'elle est énoncée de maniére explicite par les conducteurs

Contrairement & la méthode d’approche precedente, la connaissance de la
101 de variation des distances d'arrét qu1 est analysée 1ci est celle qui a été
énoncée par les conducteurs en réponse a une question directe :

« Comment varie la distance d'arrét par rapport a la vitesse ? »

D’aprés leurs réponses, les conducteurs ont été classés en 5 catégories :

Catégorie I. — Les conducteurs qui ont su expliquer soit que la distance
d’arrét était fonction du carré de la vitesse, soit que l'accroissement de cette
distance d’arrét était supérieur a l'accroissement de la vitesse.

Catégorie II. — Les conducteurs qui ont expliqué que la distance d’arrét
était simplement fonction de la vitesse ou proportionnelle a la vitesse.

Catégorie IIl. — Les conducteurs qui, sans autre explication, ont dit
que leur connaissance des dlstances d’arrét reposait sur leur expenence
personnelle.

Catégorie IV. — Les conducteurs qui, sans autre explication, ont dit

que leur connaissance des distances d'arrét reposait sur une information
recuetllie (lecture, cours de ‘conduite, etc.).

Catégorie V. — Les conducteurs qui ont donné toute autre explication
ou pas d'explication.

a) Distribution sur I'ensemble de I'échantillon (tableau 18) :

TasLeau 18
1 11 o v \Y Total
Effectifs .......... 48 57 114 62 167 448
Pourcentages ...... R4 139, 25% 149, 37% 100 9%,
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Les categories [ et II sont relativement peu représentées et il y avait
lieu de s'attendre & ce résultat : si la plupart des conducteurs sont incapables
d'indiquer empiriquement les distances requises pour le freinage, a fortiori
ne connaissent-ils pas la loi sur laquelle repose la relation entre la vitesse
du véhicule et la distance qu'il leur faut pour s’arréter. Quant a 'appel 2
'expérience personnelle, qui est fait par un conducteur sur quatre, les
réponses enregistrées ont abondamment démontré combien celle-ci pouvait
étre fallacieuse.

b) Distribution en fonction du sexe (tableau 19, en pourcentages sur le méme
échantillon de 448 conducteurs, dont 224 hommes et 224 femmes) :

TasLEaUu 19
P I l 1 v v Total
Hommes. ......... 6% 2% | 279 18% 2% | 1009
Femmes «......... 5% 149 49 | 10y | 479 100 %,

Il y a trois fois plus d’hommes que de femmes a énoncer la loi exacte
et presque deux fois plus d’hommes a se référer a une information recueillie
(lectures, cours de conduite, etc.).

Par contre, les femmes sont deux fois plus nombreuses & ne pouvoir
fournir aucune explication.

c) Distribution en fonction des classes d'dges extrémes (tableau 20, conducteurs
de moins de 25 ans et conducteurs de plus de 55 ans) :

TasLeau 20
b \ o n v V| Toul
1
Moins de 25 ans..| 139 3% | 199 159 1 409% 1009,
Plus de 55 ans ...| 7% 139 399, 19 309 100

Il était plausible de penser que I'dge avait une influence sur la connais-
sance de la loi de vanation des distances de freinage. Nous retrouvons
cependant ce que nous avons déja vu tout au long de cette étude, a savoir
que les variations lides au sexe sont plus importantes que celles li¢es & I'age.

‘ 11 est toutefois intéressant de noter que les jeunes conducteurs de moins
de 25 ans semblent avoir des connaissances p]us exactes que les conducteurs
agés ‘de plus de 55 ans, sans doute parce qu'ils se sont familiarisés avec
['automobile des leur plus ; Jeune age et aussi parce que les cours de conduite
comportent maintenant |’ enselgnement des distance de freinage. Les conduc-
teurs dgés, par contre, font appel a 'expérience deux fois plus souvent que
les ) jeunes, ce qu1 pourrait bien n'étre que la manifestation du stéréotype
classique de la sagesse des personnes agées.
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C) CONNAISSANCE DES FACTEURS
SUSCEPTIBLES D'ALLONGER LES DISTANCES D ARRET
PAR RAPPORT AUX DISTANCES NORMALES

Les données analysées ici.proviennent de la réponse 4 la question n® 11-72 :
« Qu’est-ce qui peut allonger cette distance d'arrét ? » (question posée aussitdt
apres celles portant sur les distances d’arrét a 50 km/h, & 100 km/h et 2
150 km/h). Les réponses ont été dépouillées pour I'ensemble de I'échantillon
(832 sujets). Tous les résultats sont donnés en pourcentages.

Le principe de classement des réponses a été I'implication faite par le
conducteur interrogé de lun ou l'autre des principaux facteurs d’allonge-
ment, & savolr :

— J’état défectueux du conducteur ;

— Pétat défectueux du véhicule ;

— I'état défectueux de la route, ou de deux d’entre eux, ou des trois simul-
tanément. Toutes les combmalsons possibles ont été effectivement
rencontrées.

En les classant dans 1'ordre décroissant de leur fréquence, on obtient
la répartition suivante :

l. Route et véhicule ...................... 42 %

2.Route. ... 21 -

3. Véhicule ........... .. 15 -

4. Route, véhicule et conducteur .......... N -

5. Véhicule et conducteur ................. 6 -

6. Route et conducteur ................... 3 -

7. Conducteur.........coovveviiininn.... 2 -

TorAL ... 100 9%
Pourcentage de réponses impliquant la route ........... 77 %
— — le véhicule ........ 24 -
— — le- conducteur . ..... 22 -

Pourcentage de réponses impliquant 3 facteurs.......... 11 % -

: — — 2 facteurs.......... 51 -
— , — | seul facteur...... 38 -

L'interprétation de tels résultats nous parait devoir se situer non plus
sur le plan des connaissances, mais sur celui des attifudes. En effet, les trois
facteurs considérés constituent pour les conducteurs trois niveaux trés inégaux
d'engagement de leur propre responsabilité.

Dans le facteur « conducteur », cet engagement est plein et entier. Dans
le facteur « véhicule », la responsablllte est partagée avec le constructeur
(« la voiture n'a pas de bons freins ») et avec le garagiste qui entretient la
voiture. Enfin, dans le facteur « route », 1l est facile de mettre en cause soit
les services publics qui en assurent I'entretien, soit les intempéries qui rendent
temporairement la chaussée glissante.
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La faible fréquence d'implication du conducteur par les conducteurs
eux-mémes peut ainsi étre interprétée comme un refus d accepter une part
de responsabilité personnelle dans ['allongement des distances d'arrét. Refus
qui peut reposer en partie sur une méconnaissance de 1'importance du facteur
humain dans la conduite des machines et en partie sur un « bloquage psycho-
1og1que » qui inhibe la pos51blllte de citer le facteur humain au moment ot la
réponse est formulée,

L'ordre d'importance dans lequel les sept combinaisons possibles des
trois facteurs ont été citées correspond a la fois & un degré d'implication
personnelle croissante et & un degré de banalité décroissante : depuis la grande
majorité qui incrimine la route et le véhicule jusqu'a la petite minonté de
conducteurs qui se considérent comme seuls en cause.

Dans le developpement d’une pédagogie de la responsabilité personnelle,
il y aurait lieu d'insister sur la relativité des distances moyennes et des coeffi-
cients moyens enselgnes relativité llee non seulement aux caractensthues
de la route et & celles du vehlcule, mais aussi et surtout a celles du conducteur,
de sorte que celui-c1 sache I'influence prépondérante de ses capacités de
conducteur, de la rapidité de ses réflexes, de la justesse de ses évaluations et
soit informé des conséquences facheuses que peuvent avoir, dans une opé-
ration de freinage, une fausse manceuvre, un retard dans les réactions ou
un défaut de prévision.

En guise de conclusion a I'étude de ce théme important, nous présenterons
quelques remarques methodologtques

1. Il semble évident qu'un certain nombre d'enquétés sont mcapables
d’apprécier les distances. Cependant, il a été vérifié auprés d'une partie
des conducteurs qu'ils avaient une appréciation exacte des distances réelles
correspondant au nombre de metres indiqués dans leurs réponses. En effet,
le fort pourcentage de conducteurs qul pensent s'arréter en moins de 10 métres
4 50 km/h pouvalt faire penser qu'on ne parlait pas des « mémes métres ».
Dés le début de I'enquéte, la sous-estimation apparut de manidre évidente et
lhypothése fut émise que la majorité des gens ne pouvait imaginer dans
I'espace 1'addition de plusxeurs métres ou bien qu'ils repondalent sans faire
I'effort d'imaginer les conséquences de ce qu’ils affirmaient. On s'est eﬂorce
de vérifier cette hypothése auprés de nombreux conducteurs, mais elle s’est
révélée fausse. Ainsi, lorsqu'une personne avait prétendu s'arréter en 6 metres
4 100 km/h, nous lui demandions (aprés avoir posé I'ensemble des questions
relatives au freinage) si elle appréciait généralement bien les distances.
Devant sa réponse affirmative, nous lui demandions alors d'évaluer la
longueur de la piece dans laquelle nous étions : I'appréciation était correcte.
Si ensuite nous lui faisions imaginer la voiture lancée a 100 km/ h commencant
a freiner & un bout de la piéce et s'arrétant avant le mur opposé, nous n'obte-
nions pas de démenti. L.a méme expériepce a été recommencée & propos
de distances différentes : 10, 15, 20 meétres, mais les conducteurs ne sont pas
revenus sur leurs affirmations mltlales, le seul doute se traduisant parfois
par des restrictions du genre « avec de bons freins, naturellement ».

" 2. 1l eut sans doute été bon de contréler ou de supprimer l'effet de
séquence des trois questions relatives aux distances d’arrét a4 50 km/h, &
100 km/h et 4 150 km/h. Ce facteur a peut-étre joué dans le choix du coefh-
cient de progression 2 par certains conducteurs.
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3. L'exactitude de 'appréciation des distances d’arrét pour des vitesses
élevées (100 a 150 km/h) varie sans doute en fonction de I'expérience per-
sonnelle de la conduite a ces vitesses, peut-étre aussi du type de voiture
conduite. Ces hypothéses complémentaires seraient a vérifier.

4. Il est fort possible qu'il y ait un décalage entre la connaissance théorique
d’une distance d'arrét et son implication dans la réalité de conduite. Dans un
autre domaine, 1l nous arrive de rencontrer des automobilistes qui ne savent
pas indiquer verbalement la droite et la gauche, mais qui peuvent agir dans
ces deux directions. Sans doute, y a-t-1l des conducteurs incapables d'énoncer
des distances de freinage correctes et néanmoins aptes a arréter leur véhicule
dans les distances nécessaires. Le cas inverse, lui aussi, n'est pas exclu.
Une contre-expérience, en situation réelle de conduite diiment contrélée,
parait s'imposer.

5. L’étalon spatial qu'est le métre n'est pas nécessairement |'étalon de
référence habituel des conducteurs : 1l se peut que ceux-ci évaluent, dans la
réalité de la situation de conduite, non pas une distance, mais une durée ou
une décélération (par les sensations kinesthésiques). Pour s'en assurer, la
connaissance des femps darrét (en secondes, par exemple) pourrait étre
testée suivant un schéma d’'étude analogue a celui utilisé pour les distances
d'arrét et permettrait d'intéressantes comparaisons. Il se peut aussi que
I'évaluation des conducteurs fasse appel simultanément 4 plusieurs registres
de perception et qu'on déforme le processus en voulant le dissocier. On a
essayé d'établir dans le tableau ci-aprés un paralléle entre le processus réel
de fremage considéré dans sa globalité et la perspective partielle fournie par
la présente étude. Cette comparaison: peut permettre d’évaluer les écarts
entre la réalité A tester et le contenu obtenu par questionnaire, mais auss
d'établir un schéma méthodologique pour une étude plus poussée, qui
'mcluralt tous les facteurs hypothétiques de variation.

Processus réel

Perspective partielle de I'étude considéré dans sa globalité

Situation

Hors de la situation réelle de conduite
(et motivations — ou absence de mo-
tivations — qui en résultent).

Situation réelle de conduite (et moti-
vations qui en résultent).

Registre de perception

Pas évoqué, mais référence a un registre
visuel.

Plusieurs registres (visuel, auditif, ki-
nesthésique, perception de la du-
rée, etc.).

Etalons perceptifs

Le métre.

Pas d’étalon, ou plusieurs étalons, ou
étalon composite plus ou moins
diffus.

. Nature .
de l'opération requise

Exprimer verbalement.

y—

Evaluer mentilement (?) et réaliser
pratiquement.

Objet de I'opération

Enoncé de la distance d’arrét (distance
entre le lieu o la voiture se trouve et
le lieu d'arrét).

Pronostic du lieu d'arrét (lxeu ou la
voiture se trouvera au moment de
I'arvét).

Malgré les limitations apportées & nos conclusions par ces remarques de

méthode, 1l reste certain que 'imperfection de ['expérience ne peut &tre une
explication suffisante des indices que nous avons obtenus. La cohérence




' interne de I'ensemble des résultats atteste que les conducteurs n'ont pas
répondu au hasard, mais bien selon les connaissances qu'ils estimaient avoir.
Le fait qu'ils sous-evaluent systématiquement les distances darret réveéle
de leur part une ignorance ou une insouciance mdlscutables et qui paraissent
mériter de plus amples recherches.

IV. — Connaissance des comportements
adéquats en situation de danger

Dans une étude telle que celle-c1, dont les objectifs sont d’analyser et
de comprendre de maniere objective les réactions des conducteurs a I'égard
de la situation de conduite, on pourrait dire & la himite qu'il n'y a lieu de
s'intéresser qu'aux comportements concrets de ces conducteurs lorsqu'ils
sont effectivement en situation de conduife. Sans nier la valeur privilégiée de
ces comportements enregistrés sur le vif, il faut faire remarquer I'extréme
difficulté d’observer certains d’entre eux, impréwisibles, rares ou fugaces.
C’est en particulier le cas des comportements en situation de danger ou
d’accident. A défaut de la présence d'un psychosociologue a I'instant critique
ou surgit un danger, pour enregistrer les comportements réels des prota-
gonistes, on peut tout au moins sonder chez un échantillon de conducteurs
la connaissance des comportements adequats dans ces situations, en émettant
I'hypothese d'une liaison entre le savoir-faire des conducteurs et 1'utilisation
eflective de ce savoir-faire dans des comportements adaptés.

Dans cette perspective, trois tests ont été retenus en ce qui concerne
les situations de danger ayant une origine mécanique :

— connaissance de la sigmfication d'un symptdéme : le volant se met a
tirer d'un c6té en cours de conduite ;

— connaissance du comportement & éviter en cas d’éclatement d'un pneu ;

— connaissance du comportement adéquat en cas de non-fonctionnement
des freins.

1. Connaissance de la signification d’'un.symptome :
le volant se met & tirer d'un cbté. en cours de conduite

Question posée (n® II-61) : « Vous roulez sur une route bien plate. Vous
sentez votre volant qui se met & tirer sur la gauche. Quelles peuvent en étre
les causes ? »

En fait, trois types d'incidents peuvent se manifester par ce symptdme :
— un pneu dégonflé ou crevé ;

— un madent mécanique (direction faussee, ressort cassé, déformation du
parallélisme des essieux, etc.) ;
— le vent. .

L'analyse des réponses (tableau 21) fait apparaitre les résultats suivants :

— la quasi-totalité des conducteurs pense que I'incident concerne un pneu :
— la moitié seulement invoque un mncident mécanique ;
— 5 9%, seulement font appel au vent.

Aucun des déterminants considérés (age, sexe, niveau d'urbanisation, etc.)
ne parait influer sur les réponses qui font appel a un incident de pneu ou
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au vent, Par contre, I'incident mécanique est cité plus souvent par les hommes
que par les femmes (51 % contre 40 %) (1), par les jeunes (50 % contre
39 % chez les plus 4gés), et par les conducteurs de montagne (59 % en
Haute-Savoie).

TaBLEAU 21

Significations attribuées au fait que le volant se mette
a tirer d'un coté en cours de conduite

Répartition des réponses en fonction de 'ige et du sexe
{en pourcentages sur un échantillon de 832 conducteurs)

Codage | HI { H2 | H3 |H4 | F1 | F2 | F3 | F4 m Décodage

1 93 1 92 |[-9% | 89 87 { 8 | 93 | & 89 |Pneu dégonflé ou crevé.
2 57 55 50 | 44 43 46 | 37 | 34 46 | Incident mécanique.
3 71 8 5| 2 61 6] 2 | 5 [Vent.

2. Connaissance du comportement a éviter en cas d'éclatement d'un pneu

Question posée (n° 11-62) : « Vous &tes au volant d'une voiture dont un
pneu éclate. Qu'est-ce qu'il ne faut pas faire ? »

L objectif de cette question était essentiellement de connaitre le pourcen-
tage de conducteurs qui savent qu'un coup de frein transforme souvent un
éclatement de pneu en catastrophe. C'est pourquoi les réponses ont été
classées en 3 catégortes :

1) (La bonne reponse) il ne faut pas freiner (accompagnée éventuellement
de toute autre réponse qui n'annule ou ne contredise pas la bonne réponse) ;

2) Toutes réponses ne comportant pas 1'idée de freinage ;

3) Réponse : ne sait pas.

On peut faire au sujet des résultats (tableau 22) les commentaires suivants :

— 4 9, seulement des enquétés sont incapables d'indiquer un comportement
quelconque & avoir en pareil cas ;

TaBLEAU 22

Connaissance du comportement a éviter en cas d éclatement d'un pneu

Répartition des réponses en fonction de I'dge et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 832 conducteurs)

Codage | H1 | H2 | H3 | H4'| F1 | F2 | F3 | F4 m Décodage

| 92 | 94 | 94 | 8 8 | 84 | 8 | 90 | 8 |Freiner
2 7 4 6 7 11 9 9 9 8 | Toute autre réponse.
3 1 2 6 6 7 4 1 4 | Pas de réponse.

(1) Test ¥? significatif au seuil de .001.
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— la presque totalité des conducteurs, quels que soient leur 4ge, leur sexe, ou
" leur niveau d’ urbamsatlon sait qu’ll ne faut pas freiner quand un pneu
éclate ;

— les 8 9% de réponses qui ne concernent pas le freinage ne sont pas toutes
aberrantes (ne pas accélérer, ne pas débrayer, ne pas lacher le volant,
garder son sang-froid, ne pas s’énerver) : elles constituent méme d ‘utiles
compléments au principal comportement a adopter.

3. Connaissance du comportement adéquat
en cas de non-fonctionnement des freins

Question posée (n® I1-63) : « Vous roulez sur une route. Vous voulez
. freiner et vous vous apercevez que vos freins ne répondent plus. Que faites-
vous ? »
Cing types de réponses ont été distingués :

1) (La meilleure réponse) : rétrograder les vitesses et effectuer au moins une
autre manceuvre correcte comme serrer le frein & main, rapprocher la
voiture du bas-c6té de la route, etc. ;

2) Rétrograder les vitesses seulement ;

3) Autre manceuvre correcte seulement ;

4) Mauvaise manceuvre ;

5) Réponse : ne sait pas.

On constate, en examinant les résultats (tableau 23), que :

— la moitié des conducteurs est capable d'indiquer i la fois la manceuvre
essentielle plus une autre manceuvre efhcace ;

— 89 9%, des conducteurs indiquent une manceuvre efficace, ce qui fait que
11 9%, seulement seraient compleétement désarmés ;

— les conducteurs des grandes villes, comparés aux conducteurs des petites

villes. et des régions rurales, sont plus nombreux 4 indiquer le meilleur
comportement (60 % contre 44 Y, et 46 %) ;

TaBLEAU 23

Connaissance du comportement adéquat en cas de non-fonctionnement des freins

Répartition des réponses en fonction de l'dge et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 832 conducteurs)

Codage | H1 |H2 [H3 [H4 | FI [F2|F3|F4 | m Décodage

’ Rétrograder les vitesses et ef-
! 60 | 64 | 58 | 49 | 47 | 46 | 32 | 24 43 fectuer au moins une autre

mancuvre correcte.

2 3] %1 25| » 37 133 {39/ 33 30 Réltrograder les vitesses seu-

ement.
Autre manceuvre correcte
3 5 7 i 17 7 9| 13 19 10 seulement.
4 4 3 6 12 9 " 15 | 21 10 Mauvaise manceuvre {(ineffi-

cace ou dangereuse).

5 ! . ! | 3 | {Ne sait pas.
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— les hommes ont un score nettement meilleur que les femmes : plus grande
proportion d hommes a citer la meilleure réponse (58 % contre 37 %) m;
mversement, plus grande proportion de femmes 4 citer les autres réponses,
y compris et surtout les mauvaises manceuvres (15 % contre 6 %, chez les
hommes) ;

— la qualité des réponses se dégrade avec 1’dge : diminution du pourcentage
de conducteurs qui pensent & rétrograder les vitesses, accroissement de
la fréquence d’autres manceuvres, en particulier des manceuvres dange-
reuses, qui atteignent 21 % des cas chez les femmes les plus dgées (2).

Vu la gravité du fait que 10 %, de I'ensemble des conducteurs essaleratent
de résoudre un incident de freinage par une manceuvre inefficace ou dange-
reuse, 3 la fois pour leur propre sécurité et celle des autres usagers éventuels
de la route, nous avons procédé & une analyse plus poussée de ce type de
réponses, & travers les commentaires qui les accompagnalent

— 30 % d’entre eux environ témoignent d'une grande passivité du conduc-
teur, qui attend simplement la fatalité : « essayer de ne pas entrer dans
quelque chose », « éviter les arbres », « 5’1l y a une céte & proximité,
|'attendre », « aller dans un champ », « viser une meule de foin », etc.

— les 70 % restant ont tous pour objectif de neutraliser la voiture par une
intervention active, dont le conducteur attend le salut, alors qu’elle est
inopérante ou méme qu'elle aggrave la situation :

— couper le contact (52 %) ;

— débrayer ou passer au point mort (12 %) ;’

— passer en marche arriere (6 %), « quitte a bousiller tout le moteur »,
dit un conducteur, et un autre : « cela fusille tout, mais ca arréte »
(en réalité, c’est une manceuvre qui n'est probablement pas possible.
quand la boite de vitesse est & un certain régime) ;

— «arréter le moteur », « couper I'allumage » (certains disent : je coupe
le contact et je retrograde les vitesses » ; or la premiére manceuvre
aurait généralement pour effet de rendre la seconde soit impossible,
soit inefficace).

La mancuvre de couper le contact qui est, de toutes les mauvaises
manceuvres, la plus répandue, alors que l'expérience courante devrait
enseigner que cela n'arréte pas la voiture rapide, peut donner lieu a plusieurs
Interprétations :

— soit que le conducteur craigne I'incendie ou I'explosion que provoquerait
un court-~circuit si la voiture venait dans sa course a heurter un obstacle ;
— soit que le fait de couper le contact constitue pour certains conducteurs

I'image d'un geste rituel a effectuer dans les moments dramatiques

(ains1 dans les romans d’aventure, le héros en difficulté, spécialement

I'aviateur, coupe le contact) ;

— soit encore quune voiture dont les freins ont cédé soit pergue un peu

%l) Test ¥* significatif au sewil de .001.
2) Test ¥ : F 1/ F 4 significatif au sewil de .05.
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comme un animal devenu furieux ou « emballé » et qu’il faut abattre :
enlever la vie au moteur, c'est I'atteindre au centre nerveux ; on se trouve
probablement 1a devant une attitude magique.

En conclusion de ce point, nous suggérons d'insister, a la fois dans la
preparatlon du permis de conduire et dans les actions pedagogxques entre-
prises aupres de I'ensemble des conducteurs, sur la notion de frein-moteur,
dont la méconnaissance peut étre catastrophlque dans certaines circonstances.

Evaluation globale des connaissances des conducteurs
et perspectives ouvertes

Synthése des résultats obtenus

La connaissance exacte de I'ampleur des accidents corporels de la cir-
culation, par conséquent de celle des risques encourus, est relativement faible,
la plus grosse tendance étant de sous-estimer les nombres et une tendance
opposée, minoritaire, de les surestimer. Il en est de méme des connaissances
relatives au freinage, la plupart des conducteurs sous-estimant les distances
nécessaires.

Par contre, les conseils de prudence donnés par panneaux le long des
routes paralssent étre bien mémorisés et la connaissance de certams compor-
tements & avoir en situation de danger s’avére assez bonne, si ce n'est le cas
de 10 9% de conducteurs qui résoudraient une absence de fonctionnement
des freins par une manceuvre dangereuse ou inefficace.

Etudes et actions suggérées par les résultats obtenus

— Etude expenmentale des signes perceptifs utilisés réellement par les
conducteurs en situation de fremage

— Etude expérimentale des panneaux donnant des conseils de prudence
aux conducteurs le long des routes : étude de la lisibilité, étude du taux de
transmission de l'information et de mémorisation de l'information retenue,
évaluation de I'impact psycho-affectif des formules lancées.

— Diffusion auprés des conducteurs des informations sur 1'importance
des risques encourus dont la connaissance parait devoir &tre génératrice
d'un accroissement des motivations, attitudes et comportements de sécurité.

— Organisation de campagnes de sécurité par panneaux donnant des
conseils de prudence le long des routes.

— Information et formation pratique des nouveaux conducteurs et des
conducteurs confirmés :

— sur les possibilités de freinage des voitures en fonction de la
vitesse et sur |'utilisation optimale des divers étalons perceptifs dans
le freinage ;

— sur les comportements a avoir dans certaines situations de danger
ayant une origine mécanique.
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REPRESENTATIONS

Contrairement aux connaissances analysées dans les chapitres qui pré-
cédent, les représentations des conducteurs ne peuvent &tre évaluées par
référence a des donndes objectives telles que des statistiques ou des normes
admises par tous. Il s'agit, en effet, de maniéres personnelles de voir et de
comprendre la situation de conduite, et plus précisément ici les risques et la
sécurité. On ne peut, dans ces représentations, que dégager des tendances
majoritaires ou minoritaires, par rapport auxquelles la position de chaque
individu prend son sens particulier. Mais il ne fait pas de doute que les
représentations de chaque conducteur sur la situation dans laquelle 1l se
trouve contribuent & modeler la maniére dont il vit cette situation, en
profondeur au niveau des motivations et des attitudes et concrétement au
niveau des comportements.

Cing theémes de représentations ont été retenus. Ce sont, du plus général
au plus spécifique :

— la représentation des causes de l'augmentation annuelle des accidents
de la route en France ;

— llmportance comparée des éléments de la situation de conduite dans la
sécurité ;

— l'influence attribuée aux variations de la situation de conduite sur I'impor-
tance des risques encourus ;

— l'évaluation subjective de I'état de dépendance du conducteur dans la
prise de risques et les accidents ;

— enfin, la valeur attribuée aux sanctions dans la prévention des accidents.

I. — Représentation des causes de I’augmentation annuelle
des accidents de la route en France

Le nombre d’accidents de la circulation s’accroit chaque année. La
connaissance de ce fait par les conducteurs releve simplement de I'information
et 1l est probable que tous le savent. Mais |'interprétation personnelle qu'ils
font de cette évolution est beaucoup plus significative de leurs attitudes pro-
fondes a l'égard de la situation de conduite, des sources de risques et en
particulier de leur propre implication dans cet accroissement des accidents.
Comment se représentent-ils les causes d'une telle augmentation ?

Question posée (n® I1-78) : « Entre 1960 et 1961, les. accidents de la cir-
culation ont augmenté de 14 %. D aprés vous, quelles sont les causes de
cette augmentatlon 2

Les réponses se répartissent ainsi, par ordre décroissant d'importance :

— augmentation du nombre de voitures, ou du nombre de conduc-
teurs,oudelacirculation ..........coi il 8 %




— augmentation de la vitesse ............... ... ...oi.... 33 %

— non-évolution du réseau routier ................o0veini... 27 -
— imprudences plus fréquentes ........... ... ...l 16 -
— augmentation du nombre de jeunes qui conduisent......... 9 -

— attitudes psychologlques et comportements défectueux (manque

d’éducation, gross1erete, non-respect du code) ............. -
— manque d'expérience de la conduite ......................
— déficiences physiques ou intellectuelles des conducteurs (alcoo-

lisme, inaptitudes) ............. ...l
— augmentation des voituresdesport ............ ...l
— augmentation des 2 roues ...... ... iihiiiii i
— augmentation du nombre de nouveaux conducteurs...........
— développement des vacances et du tourisme ...............
— voitures mal entretenues ou peu sohides ..................
— augmentation du nombre de femmes qui conduisent .......
— 1nsuffisance de la police ou du contréle routier ............
— permis trop facile ......... ... . ...

—NoNNSA RN (o2} Ns)
t

La répartition des réponses par sexe et par ige en ce qui' concerne les
cing causes les plus fréquemment citées (tableau 24) appelle quelques
commentaires.

TasLEAU 24

Représentation des causes de I'augmentation annuelle
" des accidents de la route en France

Fréquence de citation en fonction de I'dge et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 832 conducteurs)

Codage | HI | H2 |H3 |H4 | FI | F2 | F3 | F4 | m Décodage

, ) Augmentation du nombre
i o3 |82 |90 | 74|80 | 84| 87 | 79| 85 | evoitures oudu nom-

bre de conducteurs ou
de la circulation.

2 30 30 34 32 34 38 33 32 33 | Augmentation de la vitesse.

3 L4l 391320241212 16! 15| 27 |Nonévolution du réseau

routier.

4 lwlosltuolalwiw|n] 2] e [mprudences pls fre
quentes.

5 5 6 " 14 8 | 7 8 17 9 Augmentation du nombre

dejeunes qui conduisent.

Augmentation du nombre de voitures,
ou du nombre de conducteurs, ou de la circulation

La nette priorité donnée & ce facteur indique sans doute qu’aux yeux
de la grande majorité des conducteurs, le nombre total d’accidents est plus
ou moins proportionnel & 'importance du trafic et que, relativement a
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celle-ci, le taux moyen de risque ne s'est pas accru. La plupart des conduc-
teurs ne cherchent donc pas d'autre « bouc émissaire » que la loi des grands
nombres. Leur attitude est peu tournée vers I'accusation mais, en contre-
partie, assez fatallste, par le fait qu’on ne peut guere agir sur l'accroissement
du nombre de voitures ou de la circulation.

Ce sont les jeunes qui citent le plus ce facteur : 91 %, contre 76 % seule-
ment chez les conducteurs les plus 4gés, ceux-ci étant davantage portes a
chercher des responsablhtes autres que statistiques (1). Il en est de méme
chez les conducteurs des-régions rurales, moins sensibles (77 %) a I’ augmen-
tation de la circulation que ceux des grandes villes (85 %) et des petites

villes (89 %).

Augmentation de la vitesse

Un tiers des conducteurs accusent la vitesse. On peut penser qu il s ‘agit
12 plus d'une attitude de leur personnalité profonde que d'une prise de posi-
tion évolutive, car le taux de citation de ce facteur est pratiquement iden-
tique quel que soit I'dge ou le sexe. Seule différence : la vitesse est plus souvent
mise en cause par les conducteurs des communes rurales (41 9%,) que par
ceux des petites villes (27 %) et ceux des grandes villes (34 9,).

Non-~évolution du réseau routier

Ce facteur, qui concerne les routes trop étroites et 'insuffisance d’auto-
routes, est dénoncé par le quart des conducteurs : plus par les hommes que
par les femmes (34 % contre 20 %) (2), et en particulier par les hommes
jeunes (42 %) (3). Il fallait s'attendre 4 ce que les hommes jeunes soient,
de toutes les catégories de conducteurs, les plus exigeants a 'égard du réseau
routier et, par consequent les plus accusateurs. Sans doute, peut-on admettre
que les plus agés et les femmes soient plus re51gnes ou aient réussi psycholo-
giquement & mieux s adapter a |'état de fait, en I'acceptant.

Imprudences plus fréquentes

La répartition du pourcentage des réponses de ce type avec l’age atteste
qu'a mesure qu'ils vieillissent les conducteurs ont plus tendance 4 mettre
en cause le facteur humain dans la genése des accidents, alors que les jeunes
imputent les accidents a la route. Cette différence (13 % contre 22 %) est
assez significative (4).

On a relevé dans cette catégorie de causes quelques réponses caracté-
rlsthues :

— augmentation du nombre de mauvais conducteurs ;
— augmentation du nombre de gens distraits ;

— gens plus nerveux et plus pressés ;

— plus grande négligence ;.

§|) Test ¢2: H1+ F 1/ H4+ F4 significatif au seuil de .01.
2) Test x? significatif au sewl de .001,

(3) Test %% : H1/ H 4 significatif au seuil de .05.

(4) Test x*: H1+ F 1/ H4+ F 4 significatif au seuil de .03.
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— absence de contréle de soi-méme ;

— la tentation de la vitesse ;

— I'ignorance du risque ;

— les « fous du volant » ;

‘— I'mobservation du code par les « deux roues »;
— l'imprévoyance des piétons.

Augmentation du nombre de jeunes qui conduisent

| est important de constater ici qu’on pense peu i citer les J jeunes (9 %)
et qu'en fait on les incrimine dans les accidents beaucoup moins que les
statistiques porteraient a le croire. Seuls les conducteurs les plus dgés sont
nettement plus séveres (16 %) queé les autres & 'égard de leurs cadets (1).
Quelques-uns de ceux-ci (5 %) ont néanmoins une réponse positive, par
laquelle ils se mettent pratiquement en auto-accusation.

En ce qut concerne les autres facteurs répertoriés, ce sont évidemment
les hommes qui accusent les femmes d’étre la source de l'accroissement
du nombre d’accidents, mais ils ne sont que 14 sur I'ensemble des 416 conduc-
teurs hommes interrogés ; et ce sont les conducteurs, hommes ou femmes,
les plus 4gés qui parlent de l'augmentation du nombre de nouveaux
conducteurs.

Il y a peut-étre lieu de s'étonner que, parallélement & la non-évolution
du réseau routier, on n'incrimine pas plus la non-évolution du permis de
conduire et ‘du contrdle des capacités des conducteurs (I % seulement) :
si la route doit s'adapter & une circulation plus intense et plus dangereuse
les conducteurs également devralent étre et rester en possession de capacités
meilleures de conduite. Ils n’ont apparemment pas conscience de la facilité
avec laquelle ils acquitrent et gardent toute leur vie leur statut de conducteur.

II. — Importance comparée des éléments de la situation de conduite
dans la sécurité

En parallele du théme précédent, relatif aux facteurs d'accroissement
des accidents, les conducteurs ont eu a exprimer leur avis sur les facteurs
d’amélioration de la sécurité.

Question posée (n° I11-48) : « Voici les trois points sur lesquels on peut
agir du point de vue de la sécunté (présenter les trois cartons : conducteur,
véhicule, route). Sur lequel pensez-vous qu'il faut faire le plus d'efforts ?
Quelle est, a votre avis, la mesure la plus efficace pour chacun de ces trois
points ? »

En prenant pour postulat que les trois rangs attribuables a chacun de
ces facteurs sont psychologiquement équidistants, on peut donner :

— la valeur 3 au facteur placé au premier rang ;
— la valeur 2 au facteur placé au second rang ;
— la valeur 1 au facteur placé au dernier rang.

(1) Test x2: H1+ F1/H4+ F4 significatif au seuil de .0I.
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Les résultats globaux sont alors les suivants :

TasLEaU 25

(en pourcentages sur un échantillon de 624 conducteurs)

9% de conducteurs ayant placé ce facteur Importance

Facteur moyenne

Au rang | ~ Au rang 2 Au rang 3 pondérée
Conducteur ........ 52 % 389 10% : 243
Route ............ 439, 349, 239, 2,20
Véhicule ......... 5% 299% 66 % 1,38

Cest ainsi le conducteur lui-méme qui est jugé, a une large majonté,
constituer le facteur dont dépend le plus la sécurité routiére : résultat qui
corrobore les précédents, ou I'on a vu mettre en avant comme causes de
I'accroissement des accidents, si I'on excepte |'accroissement de la circulation
elle-méme : la vitesse, les imprudences, le manque d’expérience, le non-
respect du code, les déficiences physiques ou intellectuelles des conduc-
teurs, etc. La route suit d'assez pres, en seconde position et nous rappelle
le grief assez net fait & I'absence d’évolution du réseau routier. Le véhicule
et I'ensemble des mesures de prévention que l'on peut prendre 4 son sujet
viennent trés loin en arriére des deux précédents facteurs et I'on se souvient
que cela n’avait été qu'a peine évoqué dans les sources d’augmentation des
accidents. Il y a donc une concordance assez générale entre ['aspect négatif
et I'aspect positif de la sécurité routiere, du point de vue des conducteurs.

TasLEAU 26

Importance relative des éléments de la situation de conduite dans la sécurité

Rang attribué en fonction de I'dge et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 624 conducteurs)

Codage { H1 { H2 { H3 | H4 [ FI | F2 | F3 | F4 ] m Décodage

1 47 | & 56 | 56 | 52 | 54 | 54 | 56 | 52 |Conducteur cité aurang |.

2 40 | 45 | 35 | 35 | 36 | 36 | 40 | 39 | 38 |Conducteur cité au rangZ.
3 Bl | 9 912110 6| 5] 10 |Conducteur cité au rang3.
1 30 41 4] 5] 4] 4| 6] 8| 5 |Vehicule cité au rang 1.
2 24 | 241 26 | 34136 | 34 | 24 | 30 | 29 |Véhicule cité au rang 2.
3 73 72| 70|60 |60 | 62| 70| 62| 66 |Vehicule cité au rang 3.

1 51 53 40| 39 4 43 41 36 43 |Route citée au rang I.
2 37 28 41 33| 28 33 36 32 34 |Route citée au rang 2.
3 12 19 19 28 28 24 23 32 23 |Route citée au rang 3.
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L'examen des résultats détaillés par sexe et par age, bien que dans
I'ensemble trés homogenes, fait apparaltre quelques variations 31gmﬁcat1ves
(tableau 26). Nous les indiquerons en méme temps que les mesures préco-
nisées pour agir sur chaque facteur dans le sens d'un renforcement de la
sécurité.

Le conducteur

Quel que soit leur 4ge ou leur sexe, il n'y a guére de différence entre les
personnes interrogées pour placer le facteur « conducteur » au premier rang.
On observe seulement que leur nombre a tendance & diminuer dans le méme
sens que le niveau d'urbanisation (56 % dans les grandes villes, 52 /o dans
les petites vxl]es, 47 A) dans les régions rurales) (1).

Mesures préconisées pour agir sur le conducteur en vue de la sécurité :

Fréquence
de citation

|. Sanctions et surveillance des conducteurs.............. 34 9,
2. Contrdle des capacités des conducteurs ............... 32 -
3. Formation et information des conducteurs ............ 24 -
4. Reglementatlon de la conduite ........... S, 6 -
5. Rien ... e 4 -

Il n’apparait pas de différence significative dans la répartition des réponses
due & I'dge, au sexe ou au degré d'urbanisation, excepté pour le troisiéme
type de mesures, ot la proportion d’hommes préconisant « la formation et
|'information des conducteurs » diminue avec 1'age.

On peut remarquer que trois sur quatre des mesures proposées font appel
aux fonctions de répression, de coercition ou de contrdle qu'une société exerce
sur ses membres, et une seule a sa fonction educatrlce

La route

Le fait de citer la route en premitre position (et méme en seconde) ne
parait pas lié avec I'age. Il l'est, par contre, avec le sexe : la proportion
d’hommes est plus forte que celles des femmes (45 %, contre 41 %) (2).

Mesures préconisées pour agir sur la route en vue de la sécunité :

Fréquence
de citation

l. Augmentation de l'espace roulant... 51 %
2. Amélioration de l'espace roulant. ... 42 -
3.Rien ... 7 -

11 apparait peu de différences dans la répartition des réponses en fonction
de 'dge et du sexe. Toutefois, la proportion des réponses « augmentation
de 1'espace roulant » diminue avec I'dge chez les hommes au profit d'une

(1) Test X : grandes v1l]es/communes rurales sxgmﬁcatlf au seui] de .05.
(2) Test #2 sxgmﬁcatlf au seuil de .0
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amelloratlon de lespace existant (1). Il en est de méme quand on passe des
régions urbaines aux reglons rurales, ot I'on souhaite moins la construction
de nouvelles routes que !'entretien des anciennes (2).

Le véhicule

On n'observe, dans la répartition des rangs attribués au véhicule, aucune
différence significative liée au sexe, a I'dge ou au niveau d’ urbanisation. Le
véhicule n'est, en général, cité qu'au second ou au troisitme rang comme
point sur lequel on pulsse agir en vue d'une amélioration de la sécurité.

Mesures préconisées pour agir sur le véhicule en vue de la sécurité :

Fréquence
de citation

I. Contréle des organes de sécurité et de l'entretien ..... 34 %,
2. Amélioration des organes de maitrise de la vitesse .. ... .23 -
3. Limitation des possibilités de vitesse des véhicules . .... 16 -
4. Autres mesures OU TN ........c.ovvurinenninenenens 27 -

La premiére mesure est plus fréquemment citée : par les femmes que
par les hommes (3) ; chez les uns comme chez les autres, par les conducteurs
agés (4) ; enfin dans les grandes villes (5).

Inversement, la seconde de ces mesures (amélioration des organes de
maitrise de la vitesse) est plus fréquemment citée : par les hommes que par
les femmes (6) ; chez les uns et chez les autres par les conducteurs jeunes (7) ;
mais 1l n y a pas de liaison apparente avec le niveau d'urbanisation (8).

Ce méme théme, consistant a comparer certains éléments de la situation
de conduite du point de vue des eflets sur la sécurité qui résulteraient de leur
amélioration, a été repris de maniere a la fois plus limitée et plus précise
dans un questionnaire ultérieur : limitée a deux facteurs, les capacités des
conducteurs et I'état des véhicules, mais précisée en suggérant 1'idée d'une
intervention des Pouvoirs publics.

Question posée (n® V-18) : « A votre avis, pensez-vous que les Pouvoirs
publics devraient contréler plutét les capacntes des conducteurs ou plutét
|'état des véhicules » Quelle que soit votre reponse, dites pourquoi. »

Les réponses (tableau 27) font apparaitre qu'avec 'age, les conducteurs
hommes et femmes citent de moins en moins souvent les capacités des
conducteurs comme point sur lequel devraient agir les Pouvoirs publics (9) :
ils proposent plus volontiers que le contréle s’exerce sur I'état des véhicules,

(1) Test x2: H 1 / H4 significatif & un sewl trés proche de .05.

EZ) Test %2 : grandes v1“es/communes rurales significatif au seuil de .01.

3) Test X_ mgmﬁcatlf au seuil de .0

4 (4) Test 2 1 / H 4 significatif au seunl de .05. Testy*: F | / F 4 significatif au seuil

e

5) Test X : grandes villes/communes rurales significatif au seuil de .10.

6) Test 7 sngmﬁcatlf au seuil de .01.

7) Test x2: H 1 / H 4 significatif au seuil de .01. Testy2: F 1 / F 4 significatif au seuil
e

(8) Test 2 : grandes villes/communes rurales non significatif,

(9) Test %2 : HI+FI | H4 + F 4 significatif au sewl de .001.
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ou bien s’abstiennent de répondre en plus grand nombre. On peut penser
quilyalale signe d’une inquiétude latente & I'égard des résultats d’'un examen
de leurs capacités phyanues, perceptives ou motrices, mises en ceuvre dans
la condulte et qui, nécessairement, se dégradent plus ou moins & mesure que
I'dge s'accroit.

Il reste cependant qu'en moyenne les conducteurs accorderaient quatre
fois plus d'importance a des mesures de contréle des capacités des conduc-
“teurs qu'a d'autres qui concerneraient 1'état des véhicules. On peut penser
que l'imstitution de tels examens périodiques n’entrainerait pas, de la
part des usagers, d oppositions insurmontables.

TasLeau 27
Efficacité comparée du contréle des capacités des conducteurs
et du controle de I'état des véhicules

Efficacité considérée comme la plus forte en fonction de I'dge et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 204 conducteurs)

Codage | HT | H2 {H3 {H4 | F1 | F2 | F3 | F4 | m Décodage
. Contréle des capacités des
] A 85 71 62 | 52 ] 8 | 60 | 54 | 50 | 64 conducteurs.
: Contréle de I'état des véhi-
2§ o4l | pa| s 3|9 a9 ] s |Contedl
0 11 8 24 24 10 27 27 3] 21 | Pasderéponse (abstention).

A ce niveau de notre analyse des représentations relatives aux trois
principaux éléments de la situation de conduite que sont le conducteur, le
véhicule et la route, il y a lieu de se poser une question : le conducteur,
lorsqu’il nous parle « des conducteurs », a la fois comme sources de risques et
facteurs d'amélioration de la sécurité, pense-t-il essentiellement « aux autres »,
ou s’inclut-1l lul méme, dans 'objet de son jugement ? En- d’autres termes
de qui se défie-t-il le plus quant a la sauvegarde de sa propre sécurité sur la
route : de lui-méme ou des autres ? Et sur qui estime-t-1l qu'll faille agir,

lui qui ne peut en fait agir que sur lui-méme ? Ce theéme essentiel pour la“

compréhension des aspects inter-individuels du risque et de la sécurité a
été abordé de la maniere suivante :

Question posée (n° I11-65) : « Voici un certain nombre d'opinions que
nous avons recueillies aupres des conducteurs. Voulez-vous me dire pour
chacune d'elles si vous pensez qu ‘elle est plutdt exacte, plutét fausse ou si
vraiment vous é&tes sans avis.. (oplmon n° 3) : la plupart des risques que
I'on court sur la route sont provoqués par les autres. »

Les résultats obtenus (tableau 28) attestent que la majorité des conducteurs
(57 %) est d'accord avec cette opinion, qui rejette sur les autres la responsa-
bilité des risques encourus. Hommes et femmes ne différent guere (respec-
tivement 53 % et 58 9,). Par contre, le facteur dge accentue cette tendance :
plus les conducteurs sont 4gés, plus ils sont portés & penser que ce sont les
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autres qui provoquent les accidents (1). C'est en particulier le cas des conduc-
teurs hommes (2). Si I'on considére le niveau d’urbanisation, ce sont les
conducteurs des petites villes qui accusent les autres, plus que ceux des
grandes villes ou des régions rurales (3)

Ainsi donc, la position de retrait que confére 'ge ou le fait d’habiter dans
une petite ville de province va de pair assez souvent avec un renforcement de
la position de juge prise a I'égard des autres.

Il nous parait important de constater statistiquement que la tendance
majoritaire des conducteurs est de prendre une attitude d'autodéfense et de
ne pas admettre |'engagement de sa prcpre responsabilité dans une situation
de nisque collective. Il semble que I'éducation sociale des conducteurs reste
A faire, axée sur la notion de solidarité des risques et de la sécurité. L objectif
serait de montrer le paradoxe qui consiste 4 ce que chacun des conducteurs
accuse les autres et, partant de la remarque percutante de Michel Roche,
« Pour les autres, les autres, c'est vous! », de les amener & une certaine réci-
: procité des représentations d'abord, et ensuite des attitudes profondes.

TaBLEAU 28

Attribution a autrui des risques encourus sur la route

Répartition des réponses en fonction de 1'dge et du sexe
en pourcentages sur un échantillon de 624 conducteurs)

”

Codage | HI l H2 | H3 H4 | FI F2 F3 F4 m Décodage
1

| 47 45 55 67 58 ’ 51 65 64 57 | Plutst exact.
2 45 52 41 30 33 | 30 39 | Plutét faux.
3 8 3 | 4 | 3 6 4 | Sans avis.

w
~
£
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[1I. — Influence attribuée aux variations de la situation de conduite
sur I'importance des risques encourus

Apres avoir analysé la représentation des risques en fonction des trois
facteurs permanents de la situation de conduite que sont le conducteur, le
véhicule et la route, 1l reste a analyser cette méme représentation en fonction
des variations de I'un ou 'autre de ces facteurs. C'est I'objet de la présente
partie de letude, qui porte sur les haisons subjectivement établies entre le
niveau des risques encourus et les lieux et circonstances de conduite, la
nature et l'état du véhicule utilisé, 1'état du conducteur enfin la vitesse
de déplacement. :

(1) Test x :H1+F1/H4+ F 4 significatif au seuil de .05.
(2) Test x : H1 / H 4 significatif au seuil de .01.
(2) Test ¥® : grandes villes/petites villes significatif au seuil de .05.
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1. EVALUATION SUBJECTIVE DES RISQUES
EN FONCTION DES LIEUX ET DES CIRCONSTANCES DE CONDUITE

Comment les conducteurs situent-ils les différents « points-clés » de la
route sur une échelle de risques, et en fonction de quelles sources de dangers ?

Question posée (n® I11-57) : « A votre avis, ot y a-t-il le plus de dangers
sur la route (présentation d’une fiche sur laquelle fiigurent les lieux énoncés) :
dans les montées ; dans les hauts de cotes; dans les descentes ; dans les
virages ; dans les lignes droites ? Pourquoi ? Et ol y a-t-il le moins de
dangers ? Pourquoi ? »

Le tableau 29 présente les résultats de la premiere partle de la question,
concernant 1'échelle positive des risques.

TasLEAU 29

Représentation des lieux oir il y a le plus de risques sur la route

Répartition des réponses relatives aux lieux
et aux sources du risque en ces lieux
(en effectifs et en pourcentages)

Lieux Hauts : Fréquence
Montées! de Des- Virages Lignes Total [de citation
Sources cotes | centes droites des sources
du risque N du risque
Dé¢faut de wvisibilité ............ 1 145 66 5 217 30%
Risque di a la rencontre d'un
conducteur qui ne tient pas sa
droite ou qui double ........ 3 149 64 29 245 339
B 4 12 5 30 133 184 25%
Nécessité accrue de vigilance ou de
prudence, risque de surprise...| | 7 18 65 91 129,
TOTAL wvvveviviiivenann, 9 313 5 | 178 232 737 100 %
Fréquence de citation® des lieux
considérés comme dangereux..| 0,7 % [425% | 13% | 24% [315%]100%

Les lieux considérés comme les plus dangereux sont, par ordre décroissant :

1. Les hauts de cdtes .................... 425 %
2. Les lignes droites ..................... 315 -
3. Les virages .............. e 24 -
4, Les descentes .. ..o, 13 -
5. Les montées .......................... 0,7 -

Cet ordre parait conforme 4 la situation objective.’ En_particulier, les
conducteurs paraissent ne pas ignorer l'importance des risques en ligne
droite (importance qui concerne essentiellement, comme 1’on sait, les dépasse-
ments et les pertes de controle & grande vitesse).

La répartition de ces réponses varie peu, quels que soient |'age, le sexe
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ou le nmiveau d’urbanisation. Nous ne signalerons qu'une surestimation rela-
tive du risque dans les hauts de céte chez les conducteurs agés (1) et une
sous-estimation relative du risque dans les lignes droites chez les conducteurs
ruraux (2).

Les principales sources d'un accroissement de danger en ces points sont,
de l'avis des conducteurs :

I. Le risque di 4 la rencontre d'un conducteur qui ne tient pas sa droite ou
qui double (cité dans 33 % des cas : plus par les conducteurs 4gés et par
les ruraux que par les jeunes et par les citadins) ;

2. Le défaut de visibilité (cité dans 30 % des cas), ce facteur étant trés Lié
avec le précédent ;

3. La vitesse (citée dans 25 %, des cas, et presque toujours en ce qui concerne
les lignes droites) ;

4. Enfin, la nécessité accrue de vigilance ou de prudence et le risque de
surpx;ise (cités dans 12 9 des cas : lignes droites, virages et hauts de
cotes).

La contre-épreuve consistant, dans la seconde partie de la question, &
demander les lieux considérés comme les moins dangereux et les motifs
d’absence de risques particuliers en ces lieux, peut &tre considérée comme un
test de pure cohérence logique et de fermeté des représentations. Mais sans -
doute les divergences découvertes par ce'moyen traduisent-elles aussi une
certaine ambiguité de la représentation de certains risques. Le cas des lignes
droites est flagrant : ce lieu, cité au second rang des points les plus dangereux
de la route, se retrouve curieusement au second rang des points les moins
dangereux, aussitét aprés les montées. Nous faisons I'hypothése que ces
. deux échelles de risques ne se situent pas dans le méme contexte psycholo-
gique : la premiere, induite par la représentation de risques importants,
serait une échelle rationnelle, caractérisée par la prise en considération du
danger et par l'effort de maitrise de la situation, tandis que la seconde,
induite par la représentation d'une absence de risques particuliers, serait une
échelle affective, caractérisée par la négation ou I'oubli du danger, le reliche-
ment de I'effort, la ligne droite donnant alors une fallacieuse impression de
sécurité,

Un autre aspect de cette cartographie subjective des risques concerne
les différences supposées entre les parcours « ville » et « route », quant a la
fréquence et a la gravité des risques encourus.

Questions posées (n® V-11-3 ef V-11-5) : Choix entre trois appreéciations
(« plutét exact », « plutét faux », « sans avis ») a I’ ‘égard des formules suivantes :

—«On prend sans doute plus souvent des risques en ville que sur route. »

— « On prend de plus gros risques en ville que sur route. »

La tournure active avait été intentionnellement donnée pour impliquer
plus directement les conducteurs dans une perspective personnelle de prise
de risques.

(1) 48 % chez les conducteurs agés (hommes 55 %, femmes 41 %) contre 33 9% chez

les conducteurs jeunes (hommes 37 %, femmes 22 9%). Test x* sngmﬁcatlf au seuil de 05

2) 22 9% contre 32 % dans les grandes villes et 33 9, dans les petites villes. Test y2
sigmﬁcatlf au seuwl de .05.




La fréquence relative des risques pris en ville et sur route est trés contro-
versée : 49 %, des conducteurs mettent la ville en premier, 45 9, la route.
La ville est considérée comme le lieu d’élection pour une fréquente prise
de risques-en particulier par les hommes (56 %, contre 36 % des femmes
seulement) et par les conducteurs jeunes des deux sexes (58 %, contre 45 %,
des plus agés). Ces positions reflétent sans doute le gout pour la « conduite
sportive » en ville, qu1 se manifeste souvent chez ces categorles de conducteurs.

Une nette ma]orlte de conducteurs, par contre, estime plus faible la
gravité relative des risques pris en ville : 78 %, d’entre eux nient la seconde
proposition, et ceci sans différence nette de répartition des réponses quant
au sexe et a l'dge.

Un dernier theme exploré, en liaison avec les précédents, est celui de la
connaissance de la route parcourue par le conducteur et de son influence

" sur la diminution des risques encourus.

Question posée (n°® I11-65-7) : Choix entre trois appréciations (¢ plutt
exact », « plutot faux », «sans avis ») & I'égard de la formule suivante : « On ne
court pour ainsi dire’ pas de risques si I'on connait bien les dangers de la
route. »

Les conducteurs sont en majorité d'accord (64 %) avec cette opinion,

" et cecl d'autant plus qu'ils vieillissent (51 %, des plus jeunes, 77 % des plus

agés) (1). Ainsi 'age contribue-t- il a 1mplanter le stéréotype du réle valorisant
et protecteur de l'expérience acquise.

2. ESTIMATION DES RISQUES LIES AU VEHICULE

On s'est efforcé sur ce point d’analyser l'importance subjective attribuée
aux risques encourus en fonction de la nature du moyen de transport et en
fonction de I'état du véhicule.

a) Estimation comparée des risques dans les différents moyens de transport

Question posée (n° III-49) : « Une personne qui vous est chere doit
partir en voyage. Tous les moyens de transport sont possibles. Quel est le
moyen de transport qui vous donnerait le plus d'inquiétude : avion, auto,
bateau, moto, train ? » (L'enquéteur notait la réponse et demandait « et
ensuite ... », jusqu'a ce qu’ll ait obtenu le rangement des cing moyens de
transport cités.)

Les résultats sont présentés dans le tableau 30. On a calculé un degré
moyen d inquiétude suscitée par les différents moyens de transport, en faisant
I'hypothése de l'équidistance des rangs et en pondérant les réponses par
des coefficients : 5, 4, 3, 2, | affectés respectivement aux rangs |, 2, 3, 4, 5.

Le degré d'inquiétude provoqué par l'automobile se situe de fagon
intermédiaire par rapport aux autres moyens de transport, et trés proche
de T'avion.

(1) Test %2 signiﬁcatif au sewl de .001.
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TasLEau 30

Cité : Degré moyen d'inquiétude pour

En 1o | En2e | En3 | En 4 | En 5 ng:éﬁ;g,g" Hommes*| Femmes

Moo | @90 179 | @ | aty| ase | 47 | 4e | 4s
avien | (79 | 8% | 06% | 0% | @ | 3% | 38 | 3
awo | | B | @ | adon | @ | 33 345 321
mens | 1% | oo | | | o | e | 2w
Train aom Lo | B | &gy | 1e 1,63 159

C’est, comme il fallait s’y attendre, la moto qui suscite le plus d'inquiétude :
citée au premier rang par 69 % des conducteurs et au second rang par 17 %,.
Les avis ne semblent différer ni en fonction du sexe, ni de ['age.

L’avion vient assez loin en arriére. La crainte qu'il suscite est moins forte
chez les jeunes que chez les personnes Agées et chez les hommes que chez
les femmes : :

: Hommes Femmes

Moins de 25 ans ......... 3,08 3,19
Plus de 55 ans ........... 3,57 3,65

L’automobile est considérée comme presque aussi dangereuse que l'avion
(mais pas plus, contrairement & ce que les statistiques tendralent & prouver,
en se servant, il est vrai, de critéres de comparaison psychologiquement peu
probants distance parcourue, temps d'utilisation, etc.). L'influence de
I'age et du sexe sur le niveau moyen d'inquiétude est inverse par rapport a
celle constatée dans le cas de I'avion : les hommes redoutent plus les dangers
de la conduite automoblle que les femmes, et les conducteurs jeunes que les
conducteurs agés, sans doute  cause des différences de niveau d'information
sur les risques encourus que nous avons précédemment constatées.

Hommes Femmes

Moins de 25 ans ......... 3,79 3,51
Plus de 55 ans ........... 3,28 3,12

Le bateau est considéré comme présentant peu de nsques : 71 9% des
conducteurs le mettent au quatriéme ou au cinquiéme rang. Aucune différence
n'apparait en fonction du sexe ni de 1'dge. Par contre, les ruraux ont une
méhance plus grande que les habitants des grandes villes 4 1'égard de ce
mode de deplacement qui leur est peu familier : ils ne sont que 59 % a le
placer au dernier ou 4 |'avant-dernier rang dans I'échelle des risques.
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Le train, enfin, est trés généralement considéré comme le plus siir de
tous les moyens de transport : 47 % des personnes interrogées le placent
au dernier rang des risques et 35 % & l'avant-dernier rang, ceci indépen-
damment de leur sexe et de leur 4ge. Le train est ainsi favorisé, par I'image
de sécurité qu’il a acquise, pour concurrencer |'automobile, en particulier
sur les longs parcours, et méme pour annexer I'automobile comme simple
moyen de prolongement d'un voyage en train (train-auto-couchettes ou
location par la S.N.C.F. de voitures sans chauffeur).

*b) Estimation des risques dus au mauvais état du véhicule

‘Question posée (n® I1-80-d-e-) : « Classez ces situations de conduite par

ordre de danger décroissant selon vous : ... conduire une voiture aux pneus

" usagés et presque lisses ; conduire une voiture qui a des phares mal réglés. »

Les autres situations, présentées dans cette question, n’avaient pas trait

au véhicule. On ne peut donc tirer des réponses recueillies qu'un ordre de
grandeur quant au poids absolu attribué aux deux cas cités.

Le mauvais état des pneus est considéré comme trés grave par une majorité
des-conducteurs (mls au premier rang par 65 % d'entre eux, sans différence
liée au sexe ou & I'dge). Les commentaires qui accompagnent ce jugement
mettent 'accent sur 'aspect fataliste de l'attitude du conducteur qui continue
a rouler avec ce risque permanent d’accident. Par contre, le danger ainsi
créé mdirectement pour les autres conducteurs est trés rarement évoqué.

Le réglage défectueux des phares est considéré comme nettement moins
dangereux par les conducteurs : un grand nombre font remarquer que la-
situation n'est dangereuse que pour les autres, ceux qu'on éblouit. Nous
pensons que ce commentaire est révélateur de l'attitude profondément
égocentrique de certains conducteurs et qu 11 confirme ['hypothése que

-la notion de réciprocité du danger est assez méconnue.

3. REPRESENTATION DE LA LIAISON ENTRE ETAT DU.CONDUCTEUR ET RISQUE

Des trois éléments permanents de la situation de conduite, c’est au
conducteur, on I'a vu, que les interviewés accordent la plus grande impor-
tance en tant que facteur de sécurité ou de risque. Il est, par conséquent, fort
intéressant d’examiner l'idée qu'ils se font de la dépendance des risques
par rapport aux différents états défectueux possibles du conducteur, que
ces états soient de nature physiologique ou psychologique.

Question posée (n° I1-81) : « Classez ces situations de conduite par ordre
de danger décroissant selon vous : conduire aprés un repas bien arrosé ;
conduire aprés une journée de travail fatigante ; conduire lorsqu’on a peur
de ne pas arriver a un rendez-vous important pour soi ; conduire apreés avoir
absorbé la veille un somnifére ; conduire une voiture qu'un am vient de
vous préter et que I’on ne connait pas.”»

Les réponses obtenues (tableau 31) ont été pondérées en faisant ’hypo-
these de I'équidistance des rangs, c’est-a-dire en affectant les rangs 1,2, 3,4, 5,
respectivement des coefficients 5, 4, 3, 2, 1. Il en résulte la gradation suivante,
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dans laquelle le niveau moyen du risque évalué se situe sur une échelle allant
de 5 (maximum) a | (minimum) :

Alcool ... 442

Précipitation ....................... 2,98

Somnifere ...............o L 2,59

Fatigue ............oo il 2,45

Inexpérience de la voiture conduite .... " 2,29
TasLEau 31

Evaluation des états défectueux du conducteur
en tant que sources de risque

Classement de ces états aux divers rangs d'importance
(en pourcentages des réponses sur un échantillon de 832 conducteurs)

Etat défectueux Rang 1 | Rang 2 | Rang 3 | Rang 4 | Rang 5 cIl\:::é

Alcool ..ovviiiiiiiiie 68,5 17 9 3 1.5 2
Précipitation .................. 10 31 225 22 12,5 2
Somnifére ............ieiinins 8 20 23 23 24 2
Fatigue .......ccovvvvevnnnnn.. 3 17 27 31 20 2
Inexpérience de la voiture conduite] 10 12 17 19 40 2

Chacune de ces situations appelle quelques commentaires.

Alcool. — Le fait que le niveau moyen de risque, considéré comme lié

A cette situation soit proche du maximum et nettement distant des autres,
atteste la gravité particuliere que les conducteurs attribuent a la conduite
aprés ingestion d’alcool. Les commentaires accompagnant les réponses vont
dans le méme sens : nombreux sont ceux qui comportent des jugements de
valeur en termes d’accusation et de condamnation des coupables. Plus des
deux tiers des enquétés (68,5 %) placent ainsi 'alcool au premier rang des
situations de risque dépendant du conducteur. Ce point de vue domine chez
les hommes (74 %, contre 60 %, chez les femmes), en particulier chez les
hommes 4gés (78 %). L’'accumulation de lexpenence personnelle semble
ici porter réellement ses fruits, tout au moins au niveau d'une prise de
conscience verbale. Les propos recueillis concernant les effets de 1'alcool
portent soit sur I'état général provoqué par son absorption (endormissement,
somnolence, abrutissement, ou au contraire excitation, enervement) soit
sur la diminution des capacités motrices (perte des réflexes, temps de réaction
allongé), soit encore sur la diminution des capacités visuelles. (mauvaise
appréciation des distances, vue trouble, etc.).

Précipitation. — La conduite en situation d'urgence, qui vient en moyenne
au second rang de gravité des risques, est 'objet d'appréciations fort diverses,
réparties entre les cing rangs possibles d'importance, sans guere de variation
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de cette répartition d'aprés le sexe, I'dge ou le niveau d'urbanisation : on
peut supposer que la sensibilité 4 la pression temporelle soit un facteur
caractériel ou de personnalité, dont les différents degrés sont distribués
de maniére statistiquement uniforme entre les catégories de conducteurs.
Les commentaires relatifs 3 la contrainte d'une urgence concernent
essentiellement la détérioration des capacites de décision et de.contrdle :
obsession de lexactltude, perte de la maitrise de soi, anxiété, fausses
manceuvres, vitesse excessive, depassements hasardeux, infractions.

Somnifére. — On retrouve, comme dans le cas de la précipitation, une
grande dispersion des réponses entre tous les rangs possibles d'importance.
Mais le danger de la conduite aprés ingestion de somnifere est plus sensible
aux femmes qu'aux hommes et aux conducteurs jeunes qu'aux conducteurs
ages, comme en temmgnent les pourcentages de ceux qul ont mis cette
situation au premier ou au second rang des risques (tableau 32).

TasLEau 32
Hommes Femmes
Plus de 55 ans .......... 17 % 289,
Moins de 25 ans ........ 319, ‘ 41 9,

Il semble que ce tableau reflete des différences en matiere d’utilisation des
somnifeéres : ce sont les femmes, et surtout les jeunes femmes, qui ont le plus
I'habitude de faire appel & ces drogues, et par conséquent qui ont le plus
conscience du risque encouru en condulsant lorsque leurs effets se font encore
sentir.

Fatigue. — La conduite aprés une journée de travail fatigante n'est
pas considérée comme comportant de grands risques, sans doute parce qu’il
s'agit 1 d'une situation fréquemment vécue par les conducteurs et devenue
familiere. Certains conducteurs font aussi remarquer qu'il est toujours
possible de ralentir ou de s’arréter lorsque la fatigue est trop vivement
ressentie. Le danger de la fatigue est plus particulierement atténué par les
conducteurs jeunes : 59 %, d’entre eux le placent au dernier ou a l'avant-
dernier rang d'importance, contre 45 %, seulement des conducteurs agés.

Inexpérience de la voiture conduite. — 40 % des conducteurs placent cette
situation au dernier rang des risques, en insistant sur la facilité d’adaptation
aux différentes voitures et sur la possibilité d'une habituation progressive
en roulant a une vitesse moderee Cette attltude se rencontre notamment chez
les jeunes. Les conducteurs agés sont plus reserves, surtout les femmes de
plus de 55 ans : 32 % d'entre elles citent I'i mexperlence de la voiture au premier
ou au second rang des risques encourus : elles évoquent les difficultés de
maitrise du véhicule et les hésitations engendrees par l'ignorance du manie-
ment des leviers de commande. Mis & part cette génération de conductrices,
il ne semble pas qu'il y ait, chez les autres catégories de conducteurs, de
gros obstacles A base de crainte A une extension éventuelle de la location de
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voitures sans chauffeur, a plus forte raison a l'instauration dans les grandes
villes d'un systeme de voitures banalisées de type standard.

En résumé, la gravité attribuée aux cinq situations considérées semble
dépendre du degré de dependance ou d'autonomie que chacune d'elles
laisse au conducteur ivre, surexcité par l'urgence ou drogué par un somni-
“fere, 1l n'est plus maitre ni de lui-méme, n1 de la situation ; au contralre,
fatigué ou inexpérimenté, il garde sa lucidité et sa capacité de contrdle, qui
lui dictent la conduite i tenir. L’interprétation esquissée ici sera reprise
au prochain chapitre de maniére plus poussée.

4. REPRESENTATION DE LA LIAISON ENTRE VITESSE ET RISQUE

Les trois éléments fondamentaux de la situation de conduite : conducteur,
véhicule et route ne constituent cette situation elle-méme que s'ils sont en
interaction, sous la forme d’un état de mouvement plus ou moins rapide. La
vitesse se trouve ainsi constituer le catalyseur de la situation de conduite.
Quelle part les conducteurs lui attribuent-ils dans les risques encourus et
quelle liaison établissent-ils entre 1'évolution de la vitesse et celle des
nisques ? Plusieurs questions ont été consacrées a élucider ce theme.

Question posée (n® V-17) : « Pouvez-vous dire laquelle de ces trois phrases,
a votre avis, semble la plus vraie : aller vite est plus que toute autre chose
la cause d'accidents ; ; aller vite provoque des accidents, mais n'est pas la
cause la plus importante ; le fait d’aller vite n’a que peu ou pas de rapport
avec les accidents de la route. »

Les résultats sont trés significatifs :

— 8 % seulement des conducteurs choisissent la troisitme phrase et 2 %
ne répondent pas a la question ;

— les 90 9, restant donnent en moyenne une nette preference 4 la seconde
phrase (66 % contre 24 Y% ala premlere) de l'avis d’une ma]onte de
conducteurs, la vitesse n’est ainsi qu'un facteur de risques parmi d'autres,
et1l n'y a pas lieu d’en faire le « bouc émissaire » des accidents de la route ;

— cette représentation est assez indépendante du sexe (hommes : 64 9,
fernmes : 67 %), mais elle varie considérablement avec I'dge (conducteurs

de moins de 25 ans : 82 %, conducteurs de plus de 55 ans : 42 %,).

Alors que 10 % seulement des plus jeunes conducteurs placent la vitesse
au premier rang des causes d'accidents, prés de la moitié des conducteurs
les plus agés (43 %) I'accusent d’étre la principale responsable des accidents.

ette énorme divergence des représentations des conducteurs, accentuée
par le fait que ce sont les jeunes qui conduisent le plus wite, semble liée a
I'évolution générale des personnalités avec I'age : la vitesse devient peu 4 peu
objet de crainte, de désaffection et d’accusation 4 mesure que la vie et les
comportements perdent l'allure d'un élan pour prendre celle d’'un freinage.

Quelle que soit I'importance attribuée & la vitesse dans la genese des
acc1dents, il y a lieu de faire préciser aux conducteurs la nature du risque
qu'ils estiment inhérent i la vitesse.
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Question posée (n°® II1-51) : « En quoi est-il plus dangereux d’aller vite
que d'aller lentement ? »

Une analyse de contenu des réponses libres recueillies dégage cing types
de réaction (tableau 33), dont trois hors du sujet : négation de la relation
vitesse-accident (8 %), lenteur considérée comme plus dangereuse que la
vitesse (4 %), contenu inclassable (2 %). Les deux autres types de réponses:
se partagent 86 9, des conducteurs : dans un cas, I'accent est mis sur la liaison
entre la vitesse et la gravité de I'accident dont on peut &tre victime (25 %) ;
dans l'autre, sur la liaison entre la vitesse et la possibilité d'évitement de
I'accident qui peut survenir (61 %). La notion de gravité se place dans
I'optique d'un accident déja survenu, celle d’évitement dans une optique
de prévention et de sécurité. Cette différence de représentation est, par
conséquent, essentielle. Il est satisfaisant de constater que la plupart des
conducteurs situent la prise en considération de la vitesse au miveau de la
prévention, et cecl indépendamment du sexe et de I'dge, comme les chiffres
I'attestent. Le tri de ces mémes réponses en fonction du degré d’urbanisation
fait, par contre, apparaitre que les conducteurs des grandes villes sont moins
sensibles (54 9,) aux possibilités d'évitement des accidents liées a la vitesse
que ne le sont les conducteurs des petites villes et des regions rurales (67 %
et 66 %) : on peut faire I'hypothése que ceux-ci ont plus & craindre que
dans les villes I' irruption de risques imprévus surgissant de voies secondaires
transversales et que, pour eux, le délai de freinage; lui-méme fonction de la
vitesse, conditionne avant tout la possibilité d’éviter ce genre d’accidents.

TasLEAU 33

Nature du risque attribué a la vitesse

Répartition des réponses en fonction de I'dge et du sexe
(en pourcentages sur un échantillon de 624 conducteurs)

Codage | H1 [H2 |H3 |H4 | FI | F2 | F3 | F4 | m Décodage

-l 5 31 10 9 10 8| 10 8 8 Négation de la relation vi-

tesse-accident.

Lenteur considérée comme
2 4 4 8 5 3 5 2 3 4 plus dangereuse que la

vitesse.

- Liaison entre la vitesse et la
3 25121 17 33 | 30 18 | 281 25 gravité de 'accident dont

on peut étre victime.

Liaison entre la vitesse et la

ssibilité d'évitement de
4 63 | 69 | 54 | 66 52 | 57 ! 65 | 59 61 ‘accident qui peut sur-
venir.
5 3 2 3 3 2 5 2 2 |Autre contenu.

Pour aller plus & fond dans la représentation de la liaison entre vitesse et
risque, on peut rechercher la forme quantitative du rapport que les conduc-
teurs supposent entre lune et l'autre.
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Question posée (n° II11-50) : « Si tous les conducteurs diminuaient leur
vitesse de 25 %, volontairement, c’est-a-dire si ceux qui roulent & 80 km/h
roulaient & 60 km/h, s1 ceux qui roulent & 100 km/h roulaient & 75 km/h,
de combien pensez-vous que seraient diminués : le nombre de tués ? ; le
nombre d’accidents ? » ’

Les résultats peuvent se résumer ainsi : Pourcentage
de conducteurs
ayant formulé

ce pronostic

Pronostic relatif au nombre de tués :

— Pronostic d’absence de variation ou d’accroissement de

cemnombre ... e 17 %
— Pronostic de diminution de ce nombre, mais dans une

proportion inférieure a celle de la vitesse .......... 33 -
— Pronostic de diminution de ce nombre dans une pro-

portion identique & celle de la vitesse ............... 13 -
— Pronostic de diminution de ce nombre dans une pro-

portion supérieure i celle de la vitesse ............ , .37 -

Pronostic relatif au nombre d'accidents :

— Pronostic d’absence de variation ou d’accroissement de

cemombre ... ... 25 -
— Pronostic de diminution de ce nombre mais dans une

proportion inférieure a celle de la vitesse............. ' 25 -
— Pronostic de diminution de ce nombre dans une propor-

tion 1dentique & celle de la vitesse ................ 12 -
— Pronostic de diminution de ce nombre dans une propor-

tion supérieure & celle de la vitesse................ 38 -

On constate que, dans les deux cas, 50 % exactement des conducteurs
(13 + 37 et 12 + 38 %) attribuent 4 la diminution de vitesse une diminution
quantltatlvement identique ou supérieure des tués ou des accidents. Ceux
qui estiment cette diminution non nul]e mais inférieure a celle de la vitesse
sont de 33 % des conducteurs en ce qui concerne les tués et de 25 % d’entre
eux en ce qui concerne les accidents. Il y a donc, au total, respectivement
83 % et 75 Y% des conducteurs pour penser qu'une réduction d’'un quart de
la witesse aurait une influence positive sur la sécurité de la situation de
conduite.

La proportion des conducteurs qui pronosthuent une absence d "évolu-
tion ou un accroissement des accidents a la suite de cette mesure n'est que
de 17 %, pour le nombre de tués et de 25 %, pour le nombre d’accidents.

L'analyse détaillée de ces résultats ne fait pas apparaitre de divergences
trés systématiques en fonction de 1'dge ou du sexe. :

En effectuant le tri combiné des deux réponses ci-dessus pour chaque
conducteur interrogé, on découvre que 67 % d'entre eux font diminuer le
nombre d’accidents autant ou plus que le nombre de tués. Cette représentation
parait conforme a celle décelée grice a la question précédente, dans laquelle
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la vitesse passait pour conditionner plus les possibilités d’évitement de 1'acci-
dent que la gravité de celui-ci.
Le cas-limite de la vitesse de pointe d'un vehlcule et du nsque qui lul est
considéré comme inhérent méritait d’ étre examiné.
Question posée (n°® V-15) : « A votre avis, est-il plus dangereux de rouler
a la vitesse de pointe, c’est-a-dire i la vitesse maxima :
— au volant d'une voiture trés puissante (par exemple 160 km/h pour une
grosse voiture) ?
— au volant d'une petite voiture (par exemple 100 km/h pour une petite
voiture) ?
— quelle que soit la réponse, dites pourquoi. »

Sur 204 conducteurs, le quart (25 %) ne sait pas répondre ou y renonce
(29 % des plus agés, mais seulement 6 9, des plus jeunes) ; le quart également
(26 %) considere les grosses voitures comme plus dangereuses que les petites
a la vitesse de pointe (40 % des plus jeunes, sans doute & cause de leur inex-
penence des voitures puissantes, contre 15 % des plus agés); enfin, la
moitié des conducteurs (49 %) redoute plus la vitesse de pointe pour les
petites voitures, et ceci sans variation systématique en fonction de leur age
ou de leur sexe. Si l'on tient compte du fait que les petites voitures sont
statistiquement plus répandues que les grosses et que d'ordinaire I'on craint
moins ce que 1’on connait bien, on peut conclure & une représentation assez
forte du danger constitué par la conduite de petites voitures a leur vitesse
maximale. L'image méme que les conducteurs se font des grosses et des
petites voitures comporte cette différence : la petite voiture est incompatible
avec la vitesse, tandis que la grosse est congue pour la vitesse et, par consé-
quent, s’y trouve en situation naturelle.

Une dernigére question dans le méme ordre d'idée avait pour but de faire
définir par les conducteurs la zone frontiére entre la sécurité et le risque dans
le domaine de la vitesse. _

Question posée (n°® V-16) : « Pensez-vous qu'il existe une vitesse « maxima »
a partir de laquelle il devient dangereux de rouler, quelle que soit la voiture.
Si out, quelle est cette vitesse-limite ? »

Quatre-vingt-six pour cent des conducteurs fournissent une réponse
affirmative. Les vitesses-limites indiquées par eux s'échelonnent ainsi :

Moms de 100 km/h ............... 12 9%
100 km/h ..o 28 -
110-120 km/h ..o oo 28 -
130-140 km/h . ... 18 -
150-160 kem/h ..o 12 -
Plus de 160 km/h ..« ia Lt 2 -

Plus de la moitié des conducteurs (56 %) situent la vitesse plafond de
sécurité entre 100 et 120 km/h, la moyenne calculée de toutes les estimations
étant exactement de 118 km/h.

Quelques conducteurs ont formulé leur réponse non en vitesse absolue,
mais en vifesse rapporte’e a la vitesse de pointe de la voiture : le seuil du nsque
se situerait pour eux 4 5 %, a 10 % ou a 20 9, de la vitesse maxima de la
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voiture. Ces conducteurs sont trop peu nombreux pour qu’on puisse calculer
des pourcentages, mais il semble bien que cette perspective de relativité
soit plus exacte que celle consistant en la fixation arbitraire d'une vitesse
plafond pour toutes les voitures, quelle que soit leur puissance effective.

Quelques autres conducteurs ont essayé de préciser des indices concrets
définissant le seuil de risque :

— vitesse-hmite & laquelle on sent qu’on est maitre de sa voiture ;

— vitesse qu1 ne permet que le freinage et non la reprise ;

— vitesse a laquelle on sent que la voiture atteint sa limite d'adhérence ;

— vitesse & laquelle on sent que la voiture commence & av01r une mauvaise
tenue de route.

Du plus prudent au plus risqué, ces indices et d'autres du méme genre
mériteraient d'étre systématiquement enseignés a tous les conducteurs par
une méthode pédagogique appropnee, qui parait étre [’ cxpertence vécue
en sztuatlon controlée.

IV. — Evaluation subjective de I’état de dépendance du conducteur
dans la prise de risques et les accidents

Ce théme est celui de la représentation par le conducteur de son propre
réle dans les moments critiques de la situation de conduite que sont la prise
de nisques et les accidents. Le conducteur se considére-t-1l alors comme
actif ou passif, auteur ou victime, dépendant ou autonome, capable de
comprendre et de dominer intellectuellement la situation ou bien aveuglé-
ment enveloppé par elle ? Quatre propositions successivement présentées
aux conducteurs, avec la consigne d'indiquer s'ils jugent chacune d'elles
« plutét exacte », « plutét fausse » ou bien s'ils sont « sans avis », ont permis
de découvrir certains éléments de réponse.

Premiére proposition (n°® V-11-1) : « On est souvent obligé de prendre des
risques sur la route. »

Sur 204 conducteurs, 60 % s'inscrivent en faux contre cette proposition,
afhrmant ainsi leur conviction en une certaine indépendance du conducteur
a |'égard de la prise de risques : ne prend des risques que celui qui le veut, ou
tout au moins ne prend pas de risques celui qui ne veut pas en prendre
38 %= des conducteurs sont cependant d'un avis contraire et se considérent
comme étant souvent en s1tuat10n de contramte, amenés a prendre des
risques qu'ils n'avaient pas cherchés. Ces positions sont relativement indé-
pendantes du sexe et de I'dge. Seuls les hommes de 25 4 40 ans se caracté-
risent par leur trés faible taux d’acceptation de cette servitude (13 %). Dans
bien d'autres parties de I’étude, cet échantillon constitué par les hommes au
maximum de leurs capacités s’est manifesté comme différent des autres
conducteurs, méme des femmes d'age identique. Il s'attribue ici & lui-méme
I'image de la plus large autonomie et de la maitrise de la situation de conduite,
reflétant, comme grossi dans le miroir des représentations, un état de fait
naturel.

Il importe ici de remarquer qu'aux yeux de nombreux conducteurs, la
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fatalité est personnifiée dans les autres conducteurs, sur lesquels effecti-
vement on ne peut rien, et dont pourtant sa propre sécurité dépend en partie.
A la limite, pour chacun, la fatalité, c'est les autres.

Deuxiéme proposition (n® V-11-8) : « Méme lorsqu’on a fait tout ce qu'il
fallait, 1l reste encore un grand nombre d’accidents qui ne peuvent absolument
pas &tre évités. »

Soixante-dix-huit pour cent des conducteurs reconnaissent cette impuis-
sance a éviter certains accidents, qui surviennent hors de toute prise parti-
culiere de risque. Comment expliquer cette représentation de leur dépen-
dance .4 l'égard de l'accident, quels que soient leurs comportements de
conducteurs ? Prise de conscience dune fatalité inhérente 4 'enchalnement
des événements eux-mémes ? Ou, au contraire, élaboration d’une attitude
psychologique de fatalisme, qui attribue ces accidents au destin > Nous
n'avons pas de réponse directe a cette question. Il semble que seuls des
entretiens psychologiques en profondeur pourralent fournir quelques clartés.
Indlrectement par contre, nous retrouverons A la troisieme partle de cette
étude les attitudes fatalistes des conducteurs & propos des moyens de pro-
tection plus ou moins magiques que sont Samt Christophe, les fétiches et
les porte-bonheur.

Comme pour la proposmon precedente, le taux moyen des conducteurs
qu1 s'avouent impuissants & maitriser totalement le sort (78 %), et qui est
A peu preés ldenthue quel que soit le sexe ou lage, comporte une exception
trés apparente pour les hommes de 25 & 40 ans (54 9%, seulement).

‘Troisiéme proposition (n® V-11-2) : « Les accidents arrivent a ceux qui
les ont cherchés. »

On sonde 1a1 les limites des deux représentations précédentes : 4 la prise
de risque contrainte, aux accidents inévitables, y a-t-il lieu d’opposer la prise
de risques’délibérée et la recherche plus ou moins consciente de l'accident ?
Un tel affrontement des représentations laisse les conducteurs perplexes,
I'indécision des réponses |'atteste : 5 %, ne repondent pas, 41 % approuvent
la proposition, 54 % la rejettent. Il ne nous parait pas possiple de tirer de
conclusions nettes & partir de ces données.

Quatriéme proposition (n® V-11-4) : « Beaucoup d’accidents demeurent
inexplicables. »

Libre ou contraint, face au risque et face a l'accident, le conducteur
estime-t-1l, au moins, avoir le privilege de saisir par son intelligence les
mécanismes qui rehient les causes et les conséquences et qui, parfois, pro-
duisent des accidents ? Comprendre est la force des faibles. Jusqu a quel
point les conducteurs estiment-ils possecler cette force-la ?

Trente- cmq pour cent d’entre eux sont d’'accord avec la proposmon
ci-dessus, qui limite leurs possibilités d’explication totale des accidents.
Neuf pour cent évitent de repondre Mais ils sont 56 % & estimer pouvoir
faire la lumiére sur de tels événements et débrowller I'écheveau des cir-
constances et des faits qui ont concouru a les produire. Cette représentation
du pouvoir humain de connaissance et d’explication, dans un domaine ou
I'obscurité de l'aléatoire est en lutte contre la clarté déterministe, atteste,
somme toute, un certain optimisme de la part des conducteurs.




V. — Valeur attribuée aux sanctions
dans la prévention des accidents

L'étude des représentations des conducteurs a 1'égard de la sécurité et
des risques ne peut se terminer sans une analyse des idées admises en matiere
de sanctions. S'il est vrai que le conducteur est pour beaucoup dans la
réalisation de sa propre sécunté en situation de conduite, et sachant que cette
situation est par essence de nature sociale, la Société se doit d’'intervenir a
la fois pour protéger chacun contre lui-méme et contre les autres et pour
reprxmer les manquements constatés aux régles de sécurité. Mais il 1 importe
de savoir quelle influence réelle sur la limitation des accidents est attribuée
par les conducteurs eux-mémes a une telle intervention coercitive et répressive
de la Société.

Question posée (n® I11-65-6). Proposition d évaluer : «Si chaque automo-
biliste pouvalt se dire : « Chaque fois que je commets la moindre imprudence,
« je suis sOir d'étre sanctionné », il y aurait beaucoup moins d’accidents. »

Quatre-vmgt~douze pour cent des conducteurs approuvent cette propo-
sition. Il existe donc un stéréotype trés généralement répandu, conforme
au vieil adage : « La crainte est le commencement de la sagesse », on pourrait
ajouter « et un gage de sécurité ». Ce pourcentage moyen évolue, suivant les
catégories d’age et le sexe, de 90 & 97 %, (sur 624 conducteurs), avec une
seule exception pour les plus jeunes hommes, dont le taux d’approbation
n'est que de 80 9, : 20 9, d’entre eux refusent d'admettre I'influence de la
menace dans la création de comportements de prudence (1). Peut-&tre les
Jeunes gens, endurcis par des expériences récentes, familiales, scolaires ou
militaires, craignent-ils moins que les autres les sanctions ou sont-ils portés
plus 4 les braver qu'a s'amender en reconnaissant leur bien-fondé et leur
efficacité. Peut-&tre aussi peut-on penser, dans une perspective psychana-
lytique, que pour de jeunes garcons la Société dans son réle répressif en
général et la police en particulier sont assimilées 4 I'image du Pere, avec
tout ce que cela peut entrainer chez certains d’entre eux de stimulation a
Paffrontement et & la négation : la fin de I'adolescence est 1'age de I'accession

"4 |'indépendance et cette accession s'effectue souvent & travers une certaine
crise de l'autorité.

Aprés la sanction de la simple 1mprudence, c'est la sanction de I'impru-
dence responsable d'un accident qui a été testée.

Question posée (n® V-11-7). Proposition a évaluer : « Si les tribunaux
étaient plus sévéres, il n'y aurait presque plus d'accidents. »

Cette supposition est considérée comme fausse par 51 %, des conducteurs
et comme juste par 41 %, seulement (8 %, d’entre eux se sont abstenus de
répondre). Le degré d’accord est plus grand chez les femmes que chez les
hommes (46 %, contre 31 %), et il s'éléve régulirement avec I'dge, passant
de 31 9 chez les plus jeunes conducteurs a 52 %, chez les plus agés.

La majorité de refus enregistrée pour cette proposition atteste que les

(1) Test x*: H1 / H2+ H3+ H4 significatif au seuil de .01,

— 67 —




conducteurs attribuent plus d’efhcacité, dans la prévention des accidents,
a la crainte d'une sanction imminente qu'a Vapplication sévére, mais a
postenon, de sanctions effectives. Dans le premier cas, la notion de sanction
est intériorisée par le conducteur sous la forme d'une représentation constante
de la punition possible 4 chaque imprudence et cette représentation influe
sur les comportements du conducteur tout au long de la situation de conduite.
Par contre, la sanction qui n'intervient qu’aprés I'accident, et méme souvent
plusieurs mois apres, reste extérieure a la situation de conduite et sera peut-
étre psychologiquement rangée, comme 'accident lui-méme, dans ces coups
du sort, qu'il faut apprendre & subir avec p}ulosophle

Du point de vue des conducteurs eux-mémes, le rdle coercitif exercé
par la Société doit avoir pour but de créer des motivations de prudence, qui
agissent en permanence, plutét que de faire appesantir le bras de la justice
sur llmprudent qui a déja suscité la catastrophe. En un mot, prévention,
plut6t que répression,

Evaluation globale des représentations des conducteurs
et. perspectives ouvertes

Syntheése des résultats obtenus

Les points les plus saillants des représentations des conducteurs en
matiére de sécurité et de risques paraissent étre les suivants :
© — L’importance primordiale accordée par les conducteurs au facteur
humain, aussi bien dans les causes d'accroissement du nombre d'accidents
que dans les facteurs de sécurité ;

— L’ingestion d’alcool et la précipitation en cas d'urgence considérées
comme les plus graves parmi toutes les sources de danger liées 3 I'état du
conducteur ;

— L’état de dependance a legard des risques d’accidents reconnu par
la grande majorité des conducteurs, qui s’avouent impuissants a éviter
tous les dangers qui les menacent ;

— La tendance de la plupart des conducteurs a penser spontanément,
en vue d'un renforcement de la sécurité, & des mesures de répression, de
coercition ou de contréle, plus qu'a des mesures de formation et d'infor-
mation (on pourrait peut-étre trouver li un argument supplémentaire a
l'urgence de celles-ci — qui, par ailleurs, du point de vue de la sécurité,
constituent siirement une meilleure solution pour le législateur que « I'esca-
lade » des sanctions) ;

— La valeur plus grande attribuée a la sanction immédiate de chaque
imprudence commise, qu'a la sévénté des tribunaux lorsqu'ils jugent les
responsables des accidents survenus ;

— Enfin, la vitesse-limite de sécurité estimée en moyenne & 118 km/h.

Etudes et actions suggérées par les résultats obtenus

— Etude de I'acceptation de la contrainte dauns les cas de limitation
de vitesse ;
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— Etude de la désorganisation des processus psychologiques et des
processus moteurs de conduite sous I'effet de I'urgence ;

— Etude comparée des répercussions psychologiques des sanctions
graves prises, d'une part, sur la route par les agents de la circulation a la
suite d'imprudences caractérisées n'ayant pas entrainé d'accident ; d'autre
part, par les tribunaux a la sinte d’un accident ;

— Action pédagogique de sensibilisation des conducteurs & I'égard des
facteurs sur lesquels ils peuvent eux-mémes agir pour diminuer les risques
et renforcer leur propre sécurité, de maniére a lutter contre 'attitude passive
qui consiste a considérer I'existence de ces risques comme des éléments
immuables de la situation ; en d’autres termes, diffuser la notion d'effort
collectif de sécurité, en s’appuyant sur la prépondérance accordée au facteur
humain dans la prévention des accidents.
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