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RESUME SIGNALETIQUE

= Résumeé :

Cette étude en sociologie se propose de fair¢ désavoirs et des représentations a I'égard
des technologies dans l'automobile. En effet, semalance de l'innovation dans l'automobile
prend la forme de l'intégration d'aides a la corddans un nombre croissant de véhicules
afin de corriger les erreurs du conducteur ou pawffrir du confort, on connait peu le point
de vue des conducteurs et moins encore l'usads fquit de ces systemes.

Parlant de dispositifs embarqués, il ne faut pdasdieuque I'on s'adresse a des individus non
professionnels de la conduite automobile ; dés Ibnsotion de compétences opératoires se
trouve posée dans la prise en main de ces didpogiéir une population inégalement
socialisée aux TIC. Si la maitrise cognitive desl®@st un préalable, on ne dispose que de
peu d'éléments de connaissance sur leur intégrdos l'activité de conduite. En prenant
I'exemple des aides a la gestion de la vitesses antendons rendre compte de I'acceptabilité
de systemes proposant de maitriser autrementdaseit D'autre part en prenant le cas de
I'aide au guidage par satellite nous voulons contheeles interactions entre le conducteur et
le systéme en relevant les processus engagés pandecteur lors de la tache d'orientation
afin de pouvoir utiliser les informations.

= Mots clés :

Conduite automobile, aides a la conduite, accelg®biTIC, représentations, compétences
techniques, prise de risques, action située.
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INTRODUCTION

= Eléments de contexte dans le champ de la circalabiotiere.

L'affirmation de I'importance du théme de la s&éuroutiere comme enjeu de société a été
suivie de la mise sur agenda politique du probléiméa sécurité routiére. Elle s'est ensuite
concrétisée des l'année 2003 par l'adoption de meesiégislatives, ainsi que [effet
médiatique qui les a précédées, telles que l'agtjoav des peines pour les chauffards,
I'instauration du permis probatoire, le renforcetraas contréles routiers et la mise en place
du systeme de contréle sanction automatisé. Autarfacteurs qui, d'une maniére ou d'une
autre, ont pu étre a l'origine des changementgetrés au sein du systeme routier que sont
la diminution des vitesses pratiquées, la dimimuties accidents corporels avec pour
corollaires la diminution du nombre de morts, desbés mais sans parvenir réellement a
infléchir lindice de gravité. S'il y a moins d'&bents, ils n'en sont pas moins toujours aussi
violents.

Sans chercher a retracer la genése du changensbagortements, il nous a paru falloir

étre attentifs au contexte sociétal dans lequeluévta pratigue automobile et dans lequel

baigne le projet que nous avons mené, montrantlegieactions des uns et des autres
participent au faconnement du monde de l'automoBilede nous porter alors sur la fagon

dont les acteurs du monde de l'automobile vontiréagce nouveau contexte entourant

l'utilisation de I'automobile. On pense principatarhaux automobilistes qui sont a la fois les
usagers du réseau routier et les utilisateurs sibie@s mis a disposition par les constructeurs
qui, eux aussi, jouent un réle tant dans I'élalmmatjue dans la diffusion de nouvelles

réponses aux préoccupations des conducteurs ebrablemes socio-politiques en sécurité

routiére.

De leur coté, constructeurs et équipementiers ittera activement a la mise au point de
systemes d'aides avancés pour le conducteur, cdmmsent la navigation par satellite, le
correcteur de trajectoire ESP, le radar anticoltisivoire méme de systemes a ['état de
prototype tels que le systeme LAVIA. En procédatitndegration de différentes aides a la
conduite dans le véhicule, les constructeurs ddentéhicules de systémes capables pour
certains de prévenir les erreurs, de les corriged'autres a méme d'offrir du confort aux
conducteurs. C'est de cette fagon qu'ils investideechamp de la sécurité routiere.

Ainsi comme l'indique un rapport de la commissi@s dommunautés européennes dans le
cadre du programme de recherche "e-safety”, letindagies de l'Information et de la
Communication (les TIC) sont considérées comme phascipaux instruments qui doivent
servir aux acteurs du secteur privé pour relevelele de la sécurité routiere” et de préciser
qgue "les meilleures perspectives d'applications TS pour résoudre le probleme de la
sécurité dans les transports routiers résident desmssystemes de sécurité automobile
intelligents™. Il faut donc bien noter l'importance accordéérégration de ces dispositifs,
constituant une tendance lourde dans l'innovatisioraobile d'autant plus qu'elle apparait
comme le ressort majeur pour parvenir a une réalucke moitié du nombre de décés dus aux
accidents de la route d'ici 2010 dans I'Union E@emme. Par ailleurs, les prestations, que sont
la sécurité et le confort et qui s'ajoutent auxdamentaux de l'automobile, pourraient

Commission des communautés européenheshnologies de I'Information et de la Communicatour les
véhicules sdrs et intelligent€ommunication de la commission au conseil etalement européen, Bruxelles,
15/09/03.
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constituer des attentes d'une société exprimant demeande croissante sur ces aspects.
Conjugué a la législation, cette demande sociabitssn mesure d'encourager la poursuite de
l'intégration d'aides a la conduite a I'ensemble dWéhicules en méme temps que leur
extension a d'autres applications au sein de larsgutomobile.

Si I'on met en exergue ces deux pans du monde abtlengue sont le secteur public et le
secteur privé, et que le programme de rechercheafaty” entend rapprocher, c'est pour
pointer toutefois le paradoxe inhérent a l'innawatautomobile malgré ses ambitions de
réduction de l'insécurité routiere. D'une partesil indéniable que des progres ont été réalisés
dans la conception des véhicules, que ce soiemhdgsrisations ou la sécurité et le confort,
d'autre part on voit que s'instaure une politiqeesécurité routiere qui s'emploie a faire
reculer l'insécurité sur les routes en fixant daglas et en tachant de les faire respecter. Or,
par son potentiel, l'innovation automobile, avedaires aides a la conduite accroissant le
champ du possible du conducteur sur les routesgm¢wontribuer du méme coup a ce que le
risque demeure constant, annulant tous les efémtiepris. Pour tenter de limiter ces effets
pervers, des moyens de maitriser la vitesse somtamdisposition du conducteur dans les
véhicules.

Si tel a été le point d'entrée lors de I'élaboratia projet et a été abondamment détaillé dans
le rapport intermédiaire de cette étude, il resteoee a identifier selon quelle logique les
conducteurs sont amenés a les utiliser et danseguelsure les aides a la conduite peuvent
soutenir une conduite plus sdre. D'ou la mise eweallune recherche visant a connaitre les
opinions et les pratiques des conducteurs au dafebutils technologiques qui sont mis a leur
disposition.

= (QObijectifs de la recherche.

Parmi les axes de recherche figurant dans les gupations du groupe Opérationnel n°3 du
PREDIT intitulé "Nouvelles connaissances pour leusié&", notre recherche s'est attachée a
analyser, pour mieux les comprendre, les comporesriadividuels devant les risques dans
les transports individuels. En se saisissant denféignsversale des pistes proposées dans cet
axe, nous avons appréhendeé les pratiques en ceraiititmobile en mettant en évidence la
complexité des processus dans l'activité de coadwoitnpte tenu de l'introduction de systémes
d'aides a la conduite. Pour ce faire, cela impliquéanalyser les représentations, les
connaissances que les conducteurs ont sur ceséugrips ainsi que leurs usages.

S'il est vrai que I'étude des aides a la condwgté paraitre comme un champ d'étude encore
restreint du fait que de nombreuses aides a lauitensont a ce jour peu ou pas généralisées a
bord des véhicules commercialisés ; dans une peigpea plus long terme, comme le
rappelle le rapport e-safety, on ne peut douter aglles-ci connaitront une diffusion plus
large. C'est pourquoi il nous a semblé nécessaiedelopper une réflexion sur les attitudes
et les aptitudes des conducteurs a lI'égard desdiligp présents aujourd'hui pour déja prendre
la mesure de leurs aspects positifs et négatifs @iosi mieux préparer ceux de demain et ce
gue les conducteurs en attendent.

Ainsi l'objectif de ce travail sur "les représertas et les usages des aides a la conduite" est
de déterminer la fagcon dont les conducteurs appdem une automobile dotée de systemes
d'aides, notamment en nous renseignant tant soplagns que sur l'utilisation des aides a la
conduite présentes dans la voiture contemporaihejue verra l'arrivée progressive de
différents dispositifs aux fonctions toujours plasancées qui feront la "voiture intelligente”.
Cette recherche propose une évaluation de l'imgastaides a la conduite sur la fagon de
mener l'activité de conduite. Les trois axes d@tuple sont les perceptions, I'apprentissage,
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l'utilisation, permettent de développer une appeoehglobante des aides a la conduite dans
I'automobile, a défaut d'en saisir I'appropriation.

Constatant I'essor global de la société de l'inftion et des technologies de l'information et
de la communication (les TIC) dans les difféerersgseres de la société, ceci relayé par des
discours d'accompagnement mettant l'accent surataraiité d'utilisation des TIC, leurs
bienfaits pour l'individu ; notre attention a étéirae par I'engouement pour les nouvelles
technologies qui ne se dément pas dans certainaidesncomme les "loisirs numériques” et
autres objets mobiles qui se voient dotés d'uneuval’'usage en ce qu'ils se sont insérés dans
la réalisation d'activités quotidiennes. A l'instir ces objets, le monde de l'automobile est
gagné par ce phénomene, les TIC font leur entrés ldavéhicule au travers de l'intégration
d'aides a la conduite pour répondre aux besoinscdeducteurs et aux exigences d'une
société qui entend réduire le risque routier, ldugon. Par ailleurs, on rencontre les mémes
discours lorsqu'il s'agit de présenter linnovat@amomobile, avec des discours mettant

s N

['accent sur la maitrise des situations et la s#@&carbord.

Pour comprendre le rapport entretenu par les cdadrgca I'égard des aides a la conduite, il a
fallu d'abord tracer les contours de ce que l'omrgait nommer la culture technique
automobile. Nous nous sommes portés sur les caamaiss techniques sur les dispositifs
existants, les opinions a I'égard de la technoldgies I'automobile elle-méme mais celles vis-
a-vis des outils technologiques présents danofaabile d'aujourd'hui et les représentations
sans omettre de prendre la mesure de la familiatfitggard de différents objets techniques.

Cela effectué, la suite de notre démarche s'emtlaie a tester I'nypothese principale selon
laquelle I'utilisation de différentes technologigsla vie quotidienne constitue une instance de
socialisation offrant les ressources nécessaires imdividus découvrant des dispositifs
embarqués dans le véhicule. Il s'agissait alorsodéronter la culture technique des individus
a la matérialité des dispositifs intégrés dangdiaobile et congus a partir de représentations
des utilisateurs et de leurs compétences. A temaky, permet de dévoiler la réalité de
l'utilisation de ces dispositifs avec en partiaullenfluence exercée par la socialisation
préalable avec les TIC et dans quelle mesure eli¢ faciliter la prise en main d'un dispositif
nouveau en fournissant un stock de connaissararespsable.

Cependant, nous avons le souci d'aller au-dela dehipulation des différentes fonctions qui
se traduit classiquement par I'étude des compé&eammératoires de l'usager avec la question
de l'accessibilité et de la compréhension du modeleeptuel par tous et toutes mais que
nous reéaliserons car ils sont les préalables &diation de l'outil dans la réalisation de
I'activité. Nous avons donc voulu voir comment déspositifs deviennent des outils dans
I'activité de conduite.

La particularité de notre approche sociologiquerpsl saisir du domaine de la conduite
automobile instrumentée, domaine encore trop pexerblaux sciences humaines, est de
mettre I'accent sur le facteur humain a partir dimfpde vue de I'individu sur l'activité entrain
de se faire. En effet celui-ci évolue dans un emrniement peuplé d'objets, de significations,
de symboles, qui souvent ont été pensés par dsautreains ; sans oublier bien entendu tous
les autres individus avec lesquels il interagitlauoute impliquant de reformuler sans cesse
son action en mobilisant de multiples logiques gaarvenir a atteindre ses objectifs.

La conduite automobile repose sur la dynamiqueecagdour du triptyque homme-véhicule-
environnement ; or l'individu dans son comportenstial au cours de cette activité reste
encore méconnu et plus encore l'est lI'impact d€ssiir le comportement du conducteur qui
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reste un champ de recherche a investir. Nous domisadécrire les interactions se jouant a
I'intérieur de I'automobile et a I'extérieur deifamobile en ayant le souci d'articuler le dedans
et le dehors de la voiture. Cette approche nousbleerpermettre de comprendre les
comportements des conducteurs dans l'espace sgeiest la route, marqué par les prises de
risques qui ont une fonction identitaire et géneterplaisir et la peur. Au moment ou des
moyens sont mis a leur disposition a l'intérieurvéhicule pour rationaliser leurs conduites,
gu'en est-il du sentiment de libre maitrise detiesge sur la route ?

En se concentrant sur les modalités d'utilisatiannon des dispositifs de maitrise de la
vitesse, on peut noter quels sont les obstaclesguleve I'emploi de ces systemes dans la
conduite et aussi quelles sont les sources ddasims liees a leur mobilisation selon le type
de configurations routiéres. En proposant de congjveel'individu au volant agissant avec les
eéquipements d'aides a la conduite, il est possiblsaisir les composantes primordiales en
conduite automobile et sur lesquelles le conducseuréfere pour mener son action et de
guelle maniére I'outil a sa disposition s'integuesmppose a ses objectifs lors de la conduite.

Une phase de notre travail a été consacrée auectisidl aides a la conduite pour lesquelles
nous retracerons les modalités d'utilisation. Q@ &5 suivantes : l'instrumentation de bord,
l'aide a l'orientation au moyen du guidage parll#atdes aides a la maitrise de la vitesse au
moyen du limiteur de vitesse et du régulateur desse. Impliquant chacune une interactivité
différente entre l'individu et le dispositif, cesles a la conduite qui font l'objet de notre
recherche sont relatives au confort tout en s'am@a niveau de la sécurité primaire du fait
gu'elles soient vectrices de sécurité en placacbielucteur en de bonnes conditions pour
réaliser la tache de conduite. Notre intérét séfigisaussi par le fait que ces aides se
diffuseront dans les véhicules en termes de mariégénéralité. Enfin il ne faut pas omettre
de rappeler que le principe du systeme en expétatien LAVIA se base sur le couplage
d'un limiteur de vitesse et d'un systeme de guigegesatellite et qu'il n'est pas vain d'étudier
les dispositions des individus vis-a-vis des systend'aides existants de sorte a nous
renseigner sur l'acceptabilité de ces systemeasustuels aspects ils peuvent venir s'intégrer
dans la tache ou bien constituer une géne.

Au terme de notre recherche, nous pouvons rendnepteo des résultats auxquels nous
sommes parvenus et que nous livrons dans le préseniment selon la trame suivante :

Le premier chapitre dresse I'état de l'acceptéhilés aides a la conduite en nous intéressant
aux représentations qui participent a ce que ktemd de ces outils et I'usage que l'on en fait,

en ayant pour ambition de rendre compte de l'atib® des aides a la conduite a I'épreuve de
I'écologie de la conduite automobile.

Le premier point s'intéresse aux aides a la maitls |la vitesse, aprés avoir retracé les
connaissances et les représentations a leur égaud,prenons note des modalités opératoires
requises par les deux systemes avant de nous ldacer I'étude de l'intégration de ces

systemes dans le cours de la conduite.

Le deuxiéme point étudie l'aide a l'orientation gatellite, aprés avoir pris connaissance des
représentations qui lui sont attachées, nous ahertotravail de mise en cohérence entre la
représentation de I'espace par le systeme et te@gtérn de I'espace par le conducteur, et de
finir en mettant au jour la valeur d'usage de &&sye en conduite automobile.

Tout long de l'analyse, nous proposons dans laendrgite des pistes pour penser de telles
aides que l'on entend mettre a leur dispositiovoetutilisées. Ainsi nous attirons l'attention
sur une démarche de conception des aides a la it®rsmhibasant sur la connaissance du
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fonctionnement des conducteurs et la valeur d'uatigbuée aux outils afin de faciliter leur
insertion dans I'écologie de la conduite automobile

Le second chapitre investit le champ des technetodé la vie quotidienne en les rapportant &
I'intégration dans I'nabitacle automobile d'un @iernombre dispositifs innovants mais dont
les utilisateurs, n‘ayant aucune familiarité avex, @ont trouver du sens dans le dispositif lui-
méme et a I'aune de leurs propres expériencedes/@dC.

Le premier point met au jour l'existence dans nosiésés d'une familiarité avec les
technologies construite sur l'utilisation de dispfsshétérogénes dans des contextes variés et
qui constitue une forme de socialisation donnardapacité a l'utilisateur de s'adapter a de
nouveaux cadres techniques.

Au cours du deuxieéme point, nous relatons le dgsidé de l'instrumentation d'un véhicule en
montrant que les individus mettent en ceuvre densebeopératoires déja connus pour
appréhender la nouveauté et que leur action s'egouiun certain nombre d'indices disposés
dans l'espace et considérés comme pertinents.

Au fil de l'analyse, dans la marge, nous faisors glepositions afin que la conception de
systemes embarqués fasse en sorte de réduire deageentre le modele du concepteur et
celui de I'utilisateur, source dincompréhensiondiéficulté. Nous mettrons en avant les

fondements d'une naturalité d'utilisation et noosisterons sur lintuitivité des objets qui

repose tant dans les techniques que dans le social.

Le troisieme chapitre entreprend de faire étabdrulture technique a propos de I'automobile,
de ses technologies, de ce que les individus esepénen connaissent, ou envisagent d'en
faire. Nous découvrons dans un premier point, déindion d'une aide a la conduite. On
connait la définition que les chercheurs en séedes transports donnent a cette notion, mais
on ne sait rien de ce que représente cette notheda la conduite pour les conducteurs. A
partir des données du questionnaire et des gralgekscussions nous tentons de tracer les
contours de la définition gu'ils font des aidea adnduite.

Dans un deuxieme point nous explorons les opinidasla population a I'égard des
technologies dans l'automobile. Face a lintégnatle différents dispositifs en mesure de
modifier la tdche de conduite, nous essayons diétab craintes, les satisfactions ainsi que
les attentes des conducteurs.

Le troisieme point cléture cette partie en considétes connaissances que les individus ont
sur les systemes ABS et ESP ainsi que les repsedgaTs qui leur sont attachées. Entre savoir
formel et représentations, nous verrons ce quenbigidus savent de ces équipements, ce
gu'ils en pensent et I'effet que cela pourraitasor leur fagon de conduire.
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ELEMENTS DE METHODOLOGIE

Aller a la rencontre des représentations et degessdes aides a la conduite implique de
mobiliser les outils méthodologiques pertinents rpparvenir a une description fine des
processus a lI'ceuvre, afin de rendre compte du npiessible de ce qui se dit, de ce qui se fait
dans l'espace social qu'est la route, et ainsi alevqir les comprendre. Trois types de

meéthodes ont été employés afin de disposer de isnatrffisamment riche.

Une étude par questionnairea été réalisée au printemps 2004 afin de prerdmeelsure de

la culture technique et des représentations erorbppec les aides a la conduite au travers de
64 items autour des connaissances techniquesepissentations d'usages des équipements,
des opinions sur la technologie, de I'équipementién Un échantillon non représentatif de
la population francaise a été constitué, comptanttatal de 350 personnes ayant été
interrogées dans deux régions francaises, lle deceret Midi Pyrénées. Plusieurs modes de
passation ont été utilisés, en face a face, aphehe, et auto administrés. Les résultats ont
été obtenus a partir du logiciel d'analyse quantéaSPAD. Voici les caractéristiques de la
population d'enquéte.

La population masculine se retrouve dans une |égémeortion supérieure a celle féminine,
52,3% d'hommes et 47,7% de femmes. L'age moyea dedulation d'enquéte se situe a 38
ans et 11 moisofx)=15,333]. La tendance de cet échantillon esh& population fortement
diplomée. Ainsi 52,6% des enquétés détiennent plidrdie de I'enseignement supérieur (BTS
et universitaire), le baccalauréat représente%&|8s diplomeés, largement en retrait le Cap
(10,9%) et plus faiblement encore le Bep (7%),r/bt (8%), ou les personnes n'‘ayant aucun
dipléome comptabilise 3% de la population. L'ensend® la population d'étude se caractérise
par une forte représentation des catégories "miies intermédiaires" (24%), "cadres et
professions intellectuelles” (13,4%), "employés4,8Pb), "éleves et étudiants” (14,3%), et
"retraités” (13,4%). Il apparait clairement quecH@ntillon de cette étude n'est pas
représentatif de la population francaise.

A propos de l'expérience de la route en terme demkitrage, plus de la moitié des

conducteurs (62,4%) effectue moins de 15000 kiloesétnnuel, 37,6% des conducteurs
effectuent plus de 15000 kilometres annuels. &igeldu véhicule, on note que la moitié des
individus posséde un véhicule agé entre 5 et 15Em® concernant la gamme de véhicule
posséde, on s'apercoit que 40,7% des enquétésnowméhicule appartenant a la gamme
économique et inférieure (B1 et B2), 31% ont unimdle de gamme moyenne inférieure

(M1), 19% ont un véhicule de gamme moyenne sup&ri@v?2), 9,3% ayant un véhicule de

gamme supérieure et luxe (H1 et H2).

Concernant le taux d'équipement des individus €h @ans notre étude, le taux d'équipement
en ordinateur se porte a 79,7% de la populatiest deux fois plus que ce qui se rencontre en
France en 2004. 76,3% des possesseurs d'ordinatéwn acces a internet. 87,1% des
individus possedent un téléphone mobile. Par aglesur le taux d'équipement en dispositifs
des foyers en 'loisirs numériques', I'échantillensgue largement au dessus de la moyenne
nationale en 2004.

Deux groupes de discussion se sont tenus avecapakition de compléter le premier travail
quantitatif et de l'affiner. Faisant I'hypothesend' divergence entre le point de vue des
experts de la sécurité routiere et le point dedesgconducteurs ordinaires sur la définition et
les usages des aides a la conduite, on souhaitéesgarticipants s'exprimer sur l'idée d'aide
a la conduite avec pour consigne : "qu'est-ce guaitte a la conduite ?".
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Le premier groupe était constitué d'un inspecteypermis de conduire et d'un ingénieur dans
I'aéronautique a la retraite, le second groupesaemiprésence ce dernier avec deux assureurs
et deux conducteurs. Ces groupes de discussioa durée de deux heures ont été retranscrits
dans leur intégralité et ont fait I'objet d'une lgsa textuelle au moyen du logiciel ALCESTE.
Précisons que la présence de ces personnes aapegn'était pas assortie d'une quelconque
rémunération. Notons que la réalisation des greuge discussions s'est heurtée a la
disponibilité des professionnels de l'automobile qaus avions invités et qui, malgré l'intérét
pour le théme, pour des raisons d'emploi du temjosit pas honoré de leur présence ces
groupes.

Une étude expérimentalea été mise en ceuvre afin de se renseigner susdges in situ des
aides a la conduite qui faisaient partie de non@blpmatique, a savoir les systemes de
limiteur de vitesse et de régulateur de vitess@aldgation par satellite, et I'instrumentation
de bord. Voici les caractéristiques de la popuhati@nquéte :

Dix neuf conducteurs ont participé a I'étude, &8ihommes et 7 femmes. lls sont agés de 22
a 63 ans (age moyen prés de 41 ans). Un grand ramnibin niveau de diplome élevé : 3/19
ont un brevet, 2/19 ont un baccalauréat, 14/19uondipldme de I'enseignement supérieur
(BTS et universitaire). lls appartiennent a desse#a sociales moyennes-supérieures : 7/19
sont des professions intermédiaires, 4/19 sonesaglr professions intellectuelles, 2/19 sont a
la recherche d'un emploi, 2/15 sont artisan, 44t# étudiants.

Concernant I'expérience de la route, 8/19 parcowertie 5000 et 10000 Km annuels, 5/19
parcourent entre 10000 et 15000 Km, 6/19 parcoyskrg de 15000 Km annuels. Sur les
véhicules possédés, 6/19 conducteurs ont une gaileirgamme B2. 7/19 ont une voiture de
gamme M1. 6/19 ont une voiture de gamme M2. Sealsx cconducteurs posseédent une
voiture dotée d'un systeme GPS, idem pour le lumitt le régulateur ; un seul a tous les
équipements.

Concernant la socialisation des individus aux TI6/19 sont équipés d'un ordinateur, 15/16
ont un ordinateur relié a internet, 17/19 ont ugdéone portable, 15/19 ont un lecteur de
DVD. Ce qui représente un taux d'équipement supeéi¢da moyenne nationale.

La réalisation du parcours s'est déroulée au dbutois de juin 2005 en région toulousaine ;
elle a permis la réalisation d'observations emlEgudans un méme vehicule sur un méme
parcours, sur route ouverte, auprés de dix neuflwteurs. Nous avons procédé a un
enregistrement audio au moyen d'un magnétophoné&nmune de I'ensemble de I'expérience
dont la durée se situait entre deux heures dixogt heures pour une personne, avec une
moyenne autour de deux heures trente. A cela gajeuemps correspondant a l'accueil des
participants qui comportait l'information sur I'&@nce, un questionnaire, et une attention
accordée a leurs questions. Le recrutement decipanits pour I'essai de conduite s'est avéré
une opération difficile malgré la publication d'uaenonce dans un journal. Ce recrutement
constitue un réel point d'interrogation dans cétiede comme cela a été le cas pour les
répondants a lI'enquéte quantitative ; ainsi presoukes les personnes répondant a I'annonce
étaient des personnes s'intéressant aux TIC ouéguipements du véhicule. Pour leur
participation, seuls les personnes extérieuresti® méseau de connaissances ont percu une
indemnité liée a leurs frais de déplacement.

L'observation embarquée se partage en deux palteegpremiére partie a consisté a la
découverte de l'instrumentation de bord du véhipolg laquelle une grille d'observation des
taches a accomplir par I'utilisateur aidait le cheur a consigner les choix, les difficultés et
les réussites dans la manipulation. La secondéepantrespondait au parcours de conduite a
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proprement parler et s'achevait par un entretiemild®m. Le chercheur s'appuyait sur une

grille d'observation (voir annexe V) établie sar base de sections de parcours pour y
consigner les événements rencontrés au fil deatsihs routieres (vitesses, consignes du
limiteur et du régulateur, circulation, dépassement) ainsi que les réponses apportées par
le conducteur ; figurait aussi un guide d'entresigné pour chaque partie du parcours.

Le trajet, d'une distance de 100 Km et d'une dastienée a 1h30, se composait de sections
avec voies rapides, autoroute, route départememntalge nationale, traversée de petites
agglomérations. Sur certaines sections, il étatatelé aux conducteurs, dans la mesure ou
cela leur était possible, d'utiliser les équipermalg maitrise de la vitesse (a vitesse imposée
mais bien souvent a vitesse libre). Le guidagesptgllite les accompagnait sur I'ensemble du
trajet pour leur fournir les indications au nivedas intersections ; le chercheur ayant
toutefois a reprogrammer le systeme compte tenucqle-ci ne proposait pas d'itinéraire
avec étapes. Arrivé a la derniére étape, le comductvait pour tache de saisir l'adresse de
destination ; cela nous permettait de prendre deseprogres réalisés dans la prise en main du
systéme.

Les observations ont été réalisées sur un véharilmarque Citroén, modéle C5, phase 2, de
motorisation 1.6 HDi et d'une puissance de 110 C¥ véhicule était équipé du systéme de
guidage Navidrive monochrome ainsi que des systémdisniteur de vitesse et de régulateur

de vitesse présents de série (voir photos en aririgxe

A propos du systeme de guidage, il nous avait sembldépart bien plus pertinent pour cette
étude portant sur la découverte d'un systeme desaedlexpérience avec un systéme de
navigation par satellite (comprenant l'affichagend’ carte routiére sur un écran en couleur).
Les raisons en étaient les suivantes : la tailléédean s'avere plus importante sur un systéme
de navigation ce qui est donc censé offrir une lmeit lisibilité et la conception graphique
avec un écran couleur offre une interface bien masviviale et plus riche en termes
d'informations (carte routiére avec localisatiopetgression sur le parcours). Cela étant, par
rapport a la problématique autour de ce systémehdix du systéme de guidage n'a pas
compromis les deux axes d'études a savoir I'étad&exbloration des menus du dispositif et
la gestion de l'orientation in situ avec un systéfaele.

Les différents types de matériaux recueillis oiit [fabjet d'une analyse contextuelle a partir
des commentaires effectués par les conducteurseetétEments de la scéne routiére
consignés.

Pour l'installation et la manipulation de l'instremmtation de bord, c'est une grille d'analyse par
tache qui a été mise au point permettant d'accGteprogression de la tache et aux écueils
rencontrés par les utilisateurs, sans oublier legastions et leur inventivité. Chaque tache
faisait I'objet d'une évaluation sur la base dietitification des touches opérantes pour agir et
l'identification du contenu demandé ; des scorastétalculés par tache et par individu.

Bien entendu ce qui importait c'était la logiquerderigation déployée par I'utilisateur que
nous avons tenté de restituer malgré les moyeniseinofferts par les commentaires en
I'absence de matériel vidéo.

Concernant le parcours de conduite, la grille dyesgaa procédé au rapprochement de la
prestation de chaque individu a un endroit donnécaselle des autres participants. Il
s'agissait de troncon de parcours pour ce qui &nadlita I'analyse des systémes de maitrise de
la vitesse, et pour le systeme d'aide a l'oriesttatiétait sur la base d'une séquence de guidage
donnée pour chaque situation. De ces rapprochemesgsrtent des themes récurrents en
mesure de répondre aux hypotheses formulées on dieo ouvrir d'autres.
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UTILISATION DES AIDES EN SITUATION DE CONDUITE
REELLE : LES AIDES ALA CONDUITE AL 'EPREUVE DE
L'ECOLOGIE DE LA CONDUITE AUTOMOBILE .LE CASDU
LIMITEUR DE VITESSE , DU REGULATEUR DE VITESSE, ET DU
GUIDAGE PAR SATELLITE .

1.LES AIDES A LA GESTION DE LA VITESSE : LE LIMITEUR DE
VITESSE ET LE REGULATEUR DE VITESSE .

Premiere cause de mortalité sur les routes, I@sateonstitue pourtant I'élément central en
conduite automobile. Pour M. Pervanchon "ce pountagique de moduler le temps par la
maitrise de la vitesse individuelle est accordéetpas a la voiture et a elle seule aussi
fortement®. La vitesse est donc un plaisir dans la conduiteraobile peut-étre parce que le

jeu avec le risque fait partie du plaisir et reléene dimension identitaire.

Il était intéressant pour nous d'aborder les agdesconduite proposant de maitriser la vitesse
au moyen d'une nouvelle médiation technique. Cseges d'aide a la gestion de la vitesse
ne sont pas nouveaux, longtemps réservés aux Vehibaut de gamme, ils se diffusent plus
largement a I'ensemble des véhicules commercialsisi, le systeme de régulateur de
vitesse est un systéme existant sur les véhicalesaméricains depuis les années soixante, le
contexte routier ayant favorisé son insertion dangratiqgue de la conduite. Le limiteur de
vitesse actif a fait son entrée récemment dangédbiules alors que le principe est au point
depuis plus de vingt ans, cependant il était ptédepuis quelques années sur les véhicules
sous la forme d'une alerte de survitesse.

Dans le cadre de cette recherche, I'étude de |lpasante comportementale du conducteur en
situation réelle avec ces dispositifs permet deetrdes conditions selon lesquelles ces
systemes peuvent représenter une ressource detigt€ade conduite. Notamment si I'on
entend favoriser l'intégration de ces outils déagiVité du conducteur a des fins de sécurité,
il importe de connaitre ses limites et les logigdiesilisation de la part des conducteurs.

Au-dela de la maitrise du mode opératoire de cs®gyes qui constitue un élément essentiel
dans l'intégration a la tache de conduite, il s'dgiccéder aux modalités d'utilisation dans le
cours des situations routiéres afin de rendre cerdpt leur acceptabilité. Notre hypothese
soutient que I'utilisation de systemes de gestotad/iitesse se heurte a la libre maitrise de la
vitesse, élément central dans la pratique de hawibile et dans laquelle se logent les prises de
risques et le plaisir de conduire. Cela étanteagttotion est concernée différemment selon le
systéme que l'on utilise.

Au niveau de l'utilisation du régulateur, on s'otéesur I'émotion produite par le transfert de
la gestion de I'accélération. La notion de maitrisas semble associée au contact que I'on
entretient avec la pédale d'accélération et quiaia lfobjet d'une incorporation des
I'apprentissage de la conduite. Les réticencesgerpient sur la dépossession du contrble au
profit de I'autonomie de la voiture, ceci contestamité du pole de conduite au fondement de
la conduite d'engins motorisés.

Concernant le limiteur, il nous semble que le med#d I'action rationnelle basée sur la
réglementation, le refus des risques se trouverattalance avec le modele de l'action située

2 Pervanchon M., Du monde de la voiture au mond&kd@onduire et se conduire, 1999, p.13
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reposant sur la perception de I'environnement egutajustement a la présence des autres et
le plaisir pris dans l'action. En cela ce systempase au conducteur une double contrainte,
dans le présent au moment de choisir une vitesgenguweut pas dépasser, et dans le futur
lorsque la limitation le contraindra, la pédalecd&ération ne répondant plus a sa volonté.

Au cours des pages d'analyse qui suivent, nousngifigurer dans la marge de droite les
éléments majeurs liés au fonctionnement du conduetied la valeur d'usage attribuée a ces
outils et nous proposons des pistes pour concelasr aides a la maitrise de la vitesse
s'insérant dans I'écologie de la conduite autoraobil

1.1. Représentations sur le limiteur de vitesse et  le régulateur de
vitesse.

Au travers des différents résultats au sujet dpeesentations, il est possible de mettre au
jour les traits d'un public qui d'un coté sera fabbe au systtme ou bien y opposera des
réticences.

Cité par pres de 4% des interrogés, le systemeéndteur figure

dans la liste des aides a la conduite que les cbealts ont dressé. Le

régulateur de son coté est cité par 8% des réptsidan s'apercoit

que ces deux systemes se situent loin derrier@ckdon de la Deux systémes
direction assistée citée par pres de 42% des soh@eprésence peu associés a l'idée
encore récente et la faible diffusion de ces éaqugrgs sur le marché d'aide a la conduite
francais peut expliquer qu'ils soient si peu présen I'esprit des

individus.

Lors de la réalisation de I'expérience de condilitest apparu que
certains conducteurs employaient le terme "limitdté la place de
“limiteur”, s'ils sont neuf au début du parcoursmaployer le terme

"limitateur”, sept utilisent encore ce terme aitadu parcours alors Limiteur/limita

que le chercheur ne parlait que de limiteur. Orenfesla cohabitation teur - une
de ces deux termes dans les discours des individkite hésitation . terminologie
: ) L N . hésitante chez les

sur la tgrmlnologle qui sappare'ntel plus a un lapgu'a une conducteurs
méconnaissance du terme, nous fait dire que chizirceconducteurs
le systéme de limiteur est associé a l'idée detdiions de vitesse,
d'ou le concept de limitateur.

Lorsque dans le questionnaire, on leur a demanaéuedonner la
définition du limiteur, on a pu se rendre comptel'égat des savoirs Un systéme
sur le principe de ce systeme. Seuls 17% de lala@u a parlé  dont on ne connait
véritablement du limiteur en évoquant son cadreadja (se fixer soi pas le principe,
méme une limite), 18% des interrogés nous parlentfat du confondu avec le
régulateur. Le fait majeur est que 41% de la pdjmiaévoque lidée  régulateur par une
de la limitation sans pouvoir décrire l'action dystéme dans la partie de la
conduite. Enfin prés de 12% des sondés n'ont gagréimesure de population
définir le principe de cet equipement.

Des différences apparaissent selon la région d&agen Midi Une facon de
Pyrénées le limiteur est plus souvent associé gulateur alors qu'en se prémunir en lle de
lle de France les personnes disent ne pas savdadalyse textuelle France

des définitions données selon la région d'habitatimntre qu'en lle

% Khi2 de 12,94 pour un ddl de 6 et P=0,04.
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de France le limiteur est envisagé sous un rappagrément en se Associé au
prémunissant d'une situation désagréable4, ilsyserochent plus de regulateur en Midi
la conception du limiteur tel qu'il est. A l'invergn Midi Pyrénées Pyrenees

une relative confusion s'installe, les évocatiomsciivant cet
equipement dans un champ d'usage lié a la maiteida vitesse mais
sous le principe de la vitesse constante5 commeéawait identifié
dans un premier temps.

Les hommes ont plus souvent tendance a le confoadee le
régulateur alors que les femmes sont surrepréseddes la catégorie _
des personnes n'ayant pas su répondre6. L'anayselte de leurs ~ Associé au
réponses libres confirme cela en montrant que éasnies ont une  regulateur parles
représentation du limiteur associée a celle delaégn de la vitesse? hommes
alors que les réponses des femmes se situent @dradol sémantique Un systéme
du controle, du respect de la réglementation avex plus grande synonyme de
préoccupation envers la maitrise de la vitesse &. descriptions 51 dence pour les
réalisées tracent un cadre d'usage flou, comnimiselir et régulateur femmes
se superposaient. Quant au cadre technique, aubeswiption ne
s'appuie sur celui-ci pour parler de cet équipement

On observe une corrélation au niveau des PCS desdus et de
la définition donnée au limiteur9 que les résultid'analyse textuelle
viennent confirmer et préciser. Les ‘cadres et gusibns
intellectuelles’ donnent une définition proche deqa'est le limiteur,

Les segments se situent autour du bassin de sgidin de la limite : Une définition
"limiter", “limiter la vitesse". Les ‘professionsntermédiaires’ du limiteur
associent le systeme au principe du régulatewrtofaute”, "confort”, différenciée selon les
"bloquer" ; de méme que les ‘ouvriers' dont les cations PCS

représentatives sont : "rester a", "vitesse cotstahes '‘employés'
ont plus souvent été en mesure de ne pas savoinasggl0, 'analyse
textuelle confirmant leur difficulté a le définEst-ce l'influence d'une
population féminine dans ce groupe ?

Les reésultats de lanalyse quantitative viennenlkairéc les

représentations sur le limiteur. Pour 63% des eégué limiteur de

vitesse est associé a la possibilité d'éviter wexde vitesse, vient Des
ensduite le fait de ne plus avoir a fixer le comptgui concerne 53% représentations
des répondants. Les combinaisons de réponsespaetldes enquétés d'usages du limiteur
confirment le péle autour de ces deux réponse$¥d),Si le respect  qui sont positives
et I'agrément priment pour ces conducteurs, noysuoeons étre sdrs

gu'ils l'associent a une plus grande sécurité aamobdalité "étre

prudent” n'est citée que par 27 % des répondants. plus,

“lls évoquent les segments comme : "éviter" assaciaccident” ou “l'excés". Il faut remarquer equ'ce
premier semestre 2004, les franciliens sont paesi premiers a voir l'installation du contrdle samrct
automatisé (CSA).

® On trouve les segments comme : "régler”, "blogueeSter" associé au contexte : "sur autoroute30".

® Khi2 de 22,21 pour un ddl de 6 et P=0,001

" Ils évoquent : "réguler la vitesse", "bloque leesse", "autoroute”

8 Les segments significatifs dans ce groupe sosite™ "limitations", "trop vite", "excés de vites§ "ne pas
aller trop vite"

° Khi2 de 86,22 pour un ddl de 66 et P=0,048

1% Notamment en raison que 10/11 des employés n'gya@itsu répondre sont des femmes et qu'elles sont

surreprésentées dans cette PCS.
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"s'autoresponsabiliser” en utilisant le limiteur diesse apparait
nettement en retrait, choisi uniqguement par 12,86%ahquétés. Des a
présent, le limiteur de vitesse n'est pas percuguement et
majoritairement comme étant un outil permettant caunducteur
"s'autoresponsabiliser” comme entendent le présdage discours
d'accompagnementl1l.
Les enquétés se rangent majoritairement dans uoeptamn
conforme au cadre d'usage, c'est a dire respasdintitations. Cela Une conception
étant ils ne partagent pas en profondeur l'idésedesponsabiliser en proche du cadre
utilisant le limiteur comme moyen de se rappelép@re en cas de d'usage mais liée
dépassement de la vitesse. Si le respect destlongaimporte pour aussia leurs intéréts
eux, ils paraissent tout autant préoccupés pagdestions relatives a
leur confort et d'ordre pécuniaire.
Concernant les freins a l'utilisation du limitews ditesse, contre
toute attente, les réponses sont venues infirmee rfypothese de Un systéme
travail basee sur des recherches réalisées safulsion de limiteurs  gye |es conducteurs
de vitesses12. n'ont aucune raison
Il apparait que les conducteurs n'ont pas de rétese exacerbées de refuser ...
quant au principe du limiteur de vitesse, affichem@me un intérét
pour ce systeme. Ainsi 40% des enquétés ont répanduement
qu'ils n'auraient "aucune raison de refuser" ceésys. Le second si ce n'est qu'ils
obstacle, si cela en est un, c'est le fait de saeoiimiter seul, 18,6 %Ssavent se limiter seuls
des individus ayant répondu uniquement cela. Finafg, les  ©Ou quils craignent
opinions négatives sur le limiteur de vitesse s®ueent minoritaires, une defaillance
la crainte d'une défaillance arrivant en téte adamtes, citée par 7,7%
des enquétés comme seule réponse.

C'est sur la variable sexe qu'apparaissent legréiftes sur les Une
représentations d'usage du limiteur 13 . Les homnm# $lus perspective
concernés par les questions relatives a leur patentonduire qu'a la d'acceptabilité
sécurité routiere, opérant un recentrage sur l'idi€econserve leur  meilleure chez les
permis (P=0,01). On peut s'attendre a ce qu'ilsauscrivent pas a femmes que chez les

proprement parler au principe du limiteur. A l'inse, les femmes sont hommes
préoccupées par les questions de prudence (P=00and il s'agit de
conduite automobile les femmes se montrent plusdemes et Les femmes

précautionneuses comme elles le sont a I'égardede propre pensent prudence
personne. Cette méme variable s'avére distinctares des éventuels duand les hommes
motifs du limiteur 14 faisant apparaitre une netsynaétrie des  PEnsent permis de
réponses hommes/femmes. Ainsi les hommes s'imppsenti ceux Cc(;r)?”'re e: re.fL:S
disant refuser d'étre contraints (P=0,001) alore des femmes eire contraints
déclarent savoir se limiter seules (P=0,01).

L'age vient discriminer les opinions au sujet dasans de refuser Tout autant que
le limiteurl5, on voit que les 15-29 ansl16 refusd'8tre contraints I'age lui-méme, les

3.Y.Le Coz dans "L'Argus", 28/04/04

2 Malaterre G./Saad F., Contribution & I'analysednirole de la vitesse par le conducteur : évainadie deux
limiteurs, 1984

13 Khi2 de 16,51 pour un ddl de 6 et P=0,01

14 Khi2 de 19,14 pour un ddl de 7 et P=0,008

15 Khi2 de 37,24 pour un ddl de 14 et P=0

18 Les trois classes d'ages sont basées sur les opkeées par I''NSEE, cependant compte tenu doetisér la
conduite automobile, la borne inférieure de lasdaks-29 ans sera relevée a 18 ans, age d'aaesiduite.
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(P=0,05) quand les 30-49 ans déclarent n'avoir reuaaison de cycles biographiques
refuser le systéme (P=0,05), idem pour les 50 apkis (P=0,1). Dés de l'individu
lors rien de moins étonnant & observer que letstaarimoniall7 et influencentle regard
le fait d'étre parents 18 soient chacun associé@ckeptation du POrte surle systeme
principe du limiteur. Ainsi les personnes mariéesdgclarent sans
aucune raison de refuser le limiteur (P=0,01) quiesdcélibataires
refusent d'étre contraints (P=0,01) ou disent saseilimiter seuls
(P=0,1). Quant a la présence d'enfants au foy®pdesonnes ayant un
ou des enfant(s) sont plus fréquemment représentdées les
personnes n'ayant aucune raison de refuser leelim{P=0,01) quand
de facon nettement ce qui ne sont pas parentstdiskrser d'étre
contraints (P=0,05). Ces résultats viennent éttigee que les cycles
biographiques des individus influencent le rappp I'on entretient
avec la conduite automobile et de ses risquesjdilags sont animeés
par le désir de liberté, quitte a se frotter aqués La montée en age et
les responsabilités familiales font que les indigidefusent les risques
et sont plus enclins a adopter le systeme de limde vitesse.

Les réponses a un item concernant la dépossessiqbaisir de
conduite font apparaitre trées nettement que lesvithgs ne
considérent pas l'utilisation du limiteur et du ulgeur comme des
obstacles a leur plaisir de conduite. lls sont @& dire que cela ne
les déposséderait pas du plaisir de conduite. 23&8sent que cela Les systémes
leur enléverait effectivement le plaisir de condullotons que tout de de maitrise de la
méme 7,8% ne sont pas parvenus a se prononcex guestion. Dans  vitesse ne sont pas
les réponses des enquétés, ces systemes d'aidegestian de la synonymes de
vitesse ne s'opposent pas a leur plaisir de canduienant & infirmer dépossession du
I'hypothése initiale. Pour l'instant, on découvee ges dispositifs ne  Plaisir de conduire
revétent pas une dimension en mesure de nuirepaataque de la
conduite automobile, nous amenant a penser quéglaation de la
vitesse a l'aide d'un dispositif n'est pas incomfgatvec le plaisir en
conduite automobile mais s'envisage sous une médgation.

1.2. Les modalités opératoires des systemes d'aide a la gestion
de la vitesse.

Apres avoir commencé par rappeler les connaissalesespinions et les attentes que les
conducteurs avaient sur chaque systeme avant @xpesimenter, nous proposons a présent
de faire apparaitre les éléments qui, au coura keahipulation du systeme de limiteur et de
régulateur de vitesse, sont apparus comme posantiffecultés aux conducteurs ou ont
rencontré leur préoccupations compte tenu des eségede la conduite. Nous les présentons
en reprenant la chronologie du parcours, afin détver I'idée du processus d'apprentissage
qui a pu se réaliser entre le début du parcouls ft et ainsi rendre compte des difficultés
qui trouvent une résolution rapide et celles gndant a demeurer.

1.2.1.Le limiteur de vitesse.

La nouveauté de ce systéme et la perspective desoduction progressive dans les
véhicules est un champ d'investigation pertinenfaitugque celui-ci intervienne sur un organe

" Khi2 de 59,28 pour un ddl de 28 et P=0
18 Khi2 de 21,62 pour un ddl de 7 et P=0.
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du véhicule considéré comme essentiel en conduitenebile, I'accélérateur, et plus
largement sur la maitrise individuelle de la vieesglie ce systeme impose de délimiter par
avance.

= Découverte du principe du limiteur de vitesse.

Les principales difficultés rencontrées par cesdooteurs
novices au moment de la mise en ceuvre du systérdébat du trajet ~ Lemanque
(section 1) se situent au niveau de la difficult@éwaluer I'état du  dinformations sur
systéme notamment au niveau de laffichage deolfimdtion sur l'état du systeme
I'activation de la fonction et sur le franchissemea la consigne de af\:ggf:ﬁitsigrrﬁ;?
vitesse limite (7/14). Ensuite ont été évoquées rexdalités de

f : . N S . du point dur
réactivation de la consigne une fois apres avaindhit le point dur
(5/14), enfin la sélection de la commande adégaateé confondue
avec celle des phares (3/14).
Au moment ou ils ont ressenti I'entrée en actwtiditeur, c'est L
L'action

la sensation d'absence de réactivité au niveau alepddale
d'accélération qui est nettement percue par laiguagorité des
conducteurs (15).

identifiée au niveau
de l'accélérateur

Pas si loin de cette premiéere idée, ils nous orlé ke I'idée de
freinage (7/19). C'est donc au travers de la semsainétique que les
conducteurs percoivent l'action du limiteur. Orteanhtervention est
ressentie comme un accroissement de l'autonomia deiture que
I'on note par I'emploi du pronom personnel "elle" @étriment du

. . N . . ) N Une sensation
conducteur qui s'exprime a la voix passive ; ilatsguatorze a en

de freinage percue

témoigner. Loin de s'exprimer a la premiere personomme s'il comme une
faisait corps avec sa voitdfele conducteur percoit un décalage entre  autonomie de la
I'impulsion qu'il donne et la réponse apportée lparoiture, réponse voiture

qui ne semble pas étre assimilée a un dysfonctitoanemais plutot a
une rupture dans la dynamique de la conduite. demt I'accent sur

ce décalage ressenti dans l'action entre le &otdlérer et le fait de se Un décalage

sentir bloqué ou freiné, actions qui en temps nbmpat distinctes €ntre l'action exercée

dans la conduite. et la sensation en
retour

Enfin sur les sensations créées par l'interverdiosystéme au
moment ou la pédale d'accélération ne réagit pdgsconducteurs ont
exprimé a nouveau ce décalage entre leur actibe @mportement
attendu de la voiture faisant apparaitre I'étrahglet la situation qui
constitue une vraie surprise pour eux.

Lorsqu'il a été question de franchir le point duest au niveau Des difficultés
de la forte pression a exercer sur la pedale p@worthecter le pour franchir le point
limiteur de vitesse que les réactions se sontdgi18), mettant en dur

evidence la spécificité du geste a fournir avetetene "a fond" qui
revient fréquemment. L'absence de réaction alordsgsont au
maximum de la pédale d'accélération souligne, daakeleur manque Une pression a
d'habitude, le geste spécifiqgue a exercer sur dalpéqui pourtant ne exercer plus

¥ pervanchon M., op. cit., p.62
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permet d'atteindre le résultat souhdfté 11/17 conducteurs ont importante quiils ne
éprouvé un trouble au moment ou ils sont déja amirman. Pour le pensaient
atteindre la désactivation du systéme, les indwiolot eu a forcer plus
que ce qu'ils s'y attendaiéhtC'est lorsqu'ils veulent dépasser le point
dur que l'impression de dysfonctionnement de laleed'accélérateur
peut survenir. Les quatre conducteurs plutot Sisarbuvent le temps
de latence long quand quatre conducteurs dans yamme du groupe
s'en satisfont. Ce n'est pas au niveau de la éot@raxercée sur la
pédale d'accélération que situent les résistandadilésation de ce
systeme mais plutét au moment de la récupératiobadeélération,
gue celle-ci soit insuffisante ou trop marquée.

Une source de
risques en cas de
besoin d'accélérer

L'action gu'ils ont identifiée permettant le frarsdement de la
consigne de vitesse se décompose en deux temhs goemeéne au
plancher puis celui qui va au-dela ; 8/17 en famt.€C'est ce que Une nécessaire
certains conducteurs (7) tentent d'expliquer parsude montrant familiarisation avec
l'identification d'un bouton ou d'un seuil, ce gien a coutume les modifications sur
d'appeler "kick down", autrement dit le point duri deur permet I'accelération
d'avoir un premier retour d'information sur le thissement de la
consigne de vitesse.

= Construction des habiletés opératoires sur la gsuitearcours.

Alors qu'ils avaient utilisé le limiteur sur la ame a 110 Km/h,
le réglage en entrée de ville (section 3) a 50 Kimibliquait un La difficulté de
reglage d'une grande amplitude. Ainsi 11/19 corelust ont passer d'une vitesse
rencontré des difficultés pour activer et programhadimiteur ; chez  haute a une vitesse
ces conducteurs, celles-ci se situaient au nivea¢glage ou certains faible
ont eu tendance a regarder leurs mains (5) quandrets attrapent la
commande des phares (4) voire méme a faire quelgquags en
réglant (4).

Sur la section 4, les difficultés rencontrées danmsanipulation
sont de l'ordre de l'identification du bon commdddl2), quelques
conducteurs s'interrogent sur les modalités de weugu systeme (6),
et la saisie de la consigne de vitesse qui réeetifficulté a concilier

simultanément les contraintes de la tache de ctndyi'elles se Des difficultés
situent dans le dedans (instruments) ou dans lersidfracé de la 3 se saisir de la
route, circulation), évoqué par quelques condustéb). Enfin c'est commande

I'idée d'habituation nécessaire qui est relevéegpatre conducteurs

ayant rencontré des difficultés montrant le progeske familiarisation

au cours duquel le faire corps se construit emtreohducteur et ses

outils afin de développer les actions adéquateéafiser. Pour ces - La
douze conducteurs, la programmation du limiteuntviajouter aux Programmation, une
taches déja existantes dans la conduite, elle isebiionc de t@che s'@joutant dans
l'attention d'autant plus qu'il s'agit d'une nowtéa pour ces la conduite
conducteurs.

? La notice d'emploi de Citroén stipule : "A tout ment il est possible de dépasser la vitesse limite
enfoncant a fond la pédale d'accélérateur, audielpoint dur™. Notice d'emploi Citroén C5, Novemlt2004.

| ors de l'explication du principe de déconnectitn limiteur, le chercheur rappelait qu'il était essaire
d'appuyer au maximum sur la pédale ou a fond.
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Sur la section 5, 9/15 conducteurs qui ont le konitfont état de

difficultés. Elles portent sur la sélection du coodo (4), le réglage La difficulté &

des consignes de vitesse que les conducteurs esvail'attention  sélectionner le bon
requise ou son actualisation compte tenu de laabggtion (4), et la commodo et
force & exercer pour atteindre et dépasser le gamg3) montrant que I'attention portée au
le fait d'accélérer au maximum n'est pas une adtiapituelle en réglage

conduite.

Sur la section 6, 12/19 conducteurs ont évoqué talem
opératoire mais pas forcément sous l'angle deffiaudié mais plutdt
des désagréments ; c'est la programmation d'urggrende vitesse
qui constitue une contrainte pour les conducteursce& que cette
programmation est fixe alors que la conduite esé wttivité
dynamique et que les limitations varient sans c€8sE2). Trois
conducteurs font encore état de difficulté dansséection du
commodo (individus de plus de 50 ans).

Le probléme de
['actualisation de la
vitesse

Sur la section 7, 12/19 nous ont de leurs désagrdnaans la
mise en ceuvre du limiteur. Les remarques se posiente réglage
d'une consigne de vitesse qui demeure encore teipaie source _
d'insatisfaction car sur cette route elle se troavehague moment ~Une consigne
posée au fil des lieux traversé (6) et les condusteelatent la de vitesse difficile a
difficulté & saisir précisément la vitesse soulea{®), la sélection du programmer et

commodo ne pose plus de probleme mais fait I'atgetéflexions sur toujours en
. changement

son emplacement (4). En cette fin de parcours, $alent des

ressources allouées a la manipulation du systeeneeffet 'attention Une sous tache

portée a la manipulation du limiteur est percuet@oge en termes de exigeante

bénéfices/risques, ce qui constitue un obstaclenauslisation sur la

route.

Au terme du parcours qui leur a permis de se farskr Faciliter |a
progressivement au systeme, treize conducteurs faitt €tat  programmation afin
spontanément lors du bilan d'un certain nombrepdtis négatifs a de diminuer la
retenir qu'ils proviennent de la conception du mé&ys&téme ou des distraction
manipulations qu'il impose au conducteur. Ce quireproché au Rendre plus
limiteur, c'est principalement la question du réglale la consigne accessible le
(7/13) ayant pour corollaire la distraction (4), let probléme du  franchissement du
franchissement du point dur (6). point dur

1.2.2.Le régulateur de vitesse.

Utilisé a deux reprises sur la section 2 et s@r partie de la section 7, I'étude du mode
opératoire du régulateur permet d'accéder a lafgp@cde ce mode de maitrise de la vitesse
gui amene a modifier en profondeur les modalitastidin sur I'accélérateur.

1.2.2.1.Modalités d'activation/désactivation du systeme.

La question du réglage de la consigne est esdensell'on veut comprendre
l'utilisation du systeme, notamment suite aux moids rencontrés avec des régulateurs de
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vitesse par les conducteurs victimes de difficuti@dilisation. Alors que le chercheur le
guidait pas a pas pour la premiére mise en cewsseautres enclenchements étaient réalisés
par le conducteur lui-méme.

Les observations tout au long de l'utilisation dgulateur ne
font pas état de difficultés importantes a ce niyveseuls 8/19
conducteurs ont rencontré des difficulté a (re-}traeen marche le Pas de
régulateur que ce soit le bon commodo, le basculehe sélecteur,  difficulté majeure
appui sur le set "+/-" ou l'appui sur le boutonl'@xtrémité du mais quelques doutes
commodo qui nous semble avoir été une facon de felirez un sur le mode
nombre de conducteurs inférieur & cing. d’enclenchement

5/19 conducteurs ont relevé la distraction occamderpar les
manipulations nécessaires a la mise en ceuvre densys Ceci

souligne que I'utilisation de tout équipement éntraune adaptation Un systeme
: s e A dont la mise en ceuvre
des habitudes de conduite a la spécificité du Bysté&ui ajoute une
demande de
charge mentale. l'attention

lIs ont été 12/19 a évoquer la question de la caumlu
systeme, spécifiant la pédale de frein comme majiatervenir sur la
coupure du systeme. C'est aussi bien l'identiboatie cet organe sur La pédale de
lequel intervenir au besoin que lidée de se rasswur le frein, le moyen de
fonctionnement en testant la déconnexion (tournimessrogatives) couper le régulateur
dont il s'agit. Se rassurer passe alors par laéfouvoir reprendre la
main.

Le fait d'impulser I'accélération par la main aweaiu du
commodo est ressenti par les conducteurs comméagoe de faire
qui est différente de la leur, 12/19 conducteurspanent en ces

termes. Cependant, la prise en charge par le sgsieniaccelération, L'accélération a
et le recours a une médiation a la main, et nors @u pied, la main n'est pas
s'accompagne de réactions mettant en évidencdféaetdice dans laressentie comme celle
facon de faire entre 'Homme et la Machine (10)s loenducteurs au pied

opposent plus de réactivité en termes d'accéléraio niveau du

commodo qu'avec le pied. Au contraire le freinagi¢ fargement Elle tend a étre
moins l'objet d'essais au moyen du commodo (3). plus rapide que celle

Cette facon d'accélérer contient une composantguadians impulsée au pied

la conduite (7), elle est mieux percue chez ledaoteurs les plus
jeunes. La sélection de I'accélération au commatiaiee nouveauté Une facon de
et brouille la realité de la situation de conduitées conducteurs e qui se rapporte a
associant habituellement I'accélération au gestevaau du pied. Elle un aspect ludique
peut revétir la forme d'un plaisir, du fait que rtest pas la méme
partie du corps qui impulse I'accélération

Conduire avec ce systeme implique une habitudelE9 Un systéme qui
conducteurs ont mentionnée. C'est relatif aux fipiéés liées a cet demande une
équipement comme le faire corps avec la voiturpamant le pied sur duestion d’habitude
I'accélérateur (2) ou bien les questions liéesmdaipulation (4), sans
oublier les sensations (4).

Presque qu'au terme du parcours, une configuratiotiere Une hésitation
offrait I'opportunité aux conducteurs d'utiliser dégulateur, ce qui  pour enclencher le
nous donnait la possibilité de prendre la mesuréedes progres par systeme
rapport a la premiére fois. 9/14 conducteurs quit onobilisé le
régulateur ont fait état de quelques difficultéscemnirs d'utilisation. L'association
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C'est pour enclencher la fonction régulateur deess# qu'une du mode opératoire
difficulté est ressentie avec I'hésitation sur tutbn opérant pour du régulateur a celui
cette fonction (8/14). C'est ainsi que l'on a catéstl'appui sur du limiteur

I'extrémité de la commande chez quatre personriesdactiver le

régulateur, ce qui est vrai mais a pour effet qgpeter la derniére
consigne de vitesse et peut causer une vive aatiéler Cette facon
de faire semble provenir de l'utilisation répétée g été faite du
limiteur de vitesse sur les précédentes sections ebntribué a
stabiliser le scheme opératoire de I'activationcgabouton. Il existe
donc chez certains une association entre mode topérau limiteur

et celui du régulateur qui, s'il n'est pas errgéduit un effet qui ne
sera pas celui attendu par le conducteur. Rappelenpartage
d'attention est évoqué par 5/14 conducteurs au mod'enclencher le
dispositif mais qui semble dériver de I'absencahithides avec celui-
ci.

La question de
I'attention mobilisée
pour l'enclenchement

1.2.2.2.Le pied posé au sol avec le systéme enclenché.

Une fois le régulateur de vitesse enclenché, it @tgeressant de prendre note d'un
fait dont les conducteurs nous ont parlé qui epbksibilité de reposer le pied au sol (évoqué
par 4/17 individus au début). Par le confort gplibpose, on suppose que le régulateur
modifie les habitudes de conduite notamment enuceancerne déja le dedans de la voiture
au niveau de la maitrise de l'accélération qui p&ifectuer sans avoir le pied sur la pédale
d'accélérateur.

Au cours du trajet sur autoroute (section 2), qquabserver
que 7/16 conducteurs gardent le pied posé suréléateur et
évoquent la notion d'habitude associée a ce gesterauite. Ce qui
est intéressant d'observer c'est I'évolution damsdtique, ainsi 10/16
ont au moins une fois quitté leur pied de l'ac@&ur pour le poser au Le pied appuyé
sol. Méme si le régulateur représente un conforfppermettant de sur I'accélérateur, un
poser le pied, le contact avec |'accélérateur Baadcré dans le faire geste ancré dans le
corps de l'individu avec la voiture, c'est l'orgaye le relie & elle, la  faire corps avec la
pédale prolongeant la volonté du conducteur etodiaci@tisant en voiture
termes d'accélération. Elle est donc, de ce pantuk essentielle,
autant dans le contact qu'on entretient avec elee @pmme moyen
d'influer sur la vitesse alors qu'on peut le farda commande en
mode régulateur.

Vers la fin du parcours, on est revenu sur cetestion pour
ainsi voir s'ils se familiarisaient avec la pod#ibide reposer leur

pied. En tout 9/14 conducteurs nous ont parlé gogelu pied au sol. Poser le pied au
Tous, sauf un qui exprime depuis le début de forédisences, ont sol, devient un geste
posé leur pied au tapis. Les évocations metteavant I'aspect positif apprecié

associé a ce geste la qui se révele moins intirhiglaa 'accélération
occasionnée par le début de la régulation.
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1.3. Aides a la gestion de la vitesse et effet sur  l'activité du
conducteur.

Quelles sont les perspectives d'intégration dudiamide vitesse et du régulateur de vitesse
dans la pratique de la conduite telle que la videatconducteurs ? Ce point de |'étude y
répond en relevant dans les situations routieresdenposantes qui soutiennent I'utilisation
ou constituent au contraire des freins a leursatilon. En nous renseignant sur le potentiel et
les contraintes qu'ils attribuent a linfrastruetuteur rapport a la réglementation et la
sensation de vitesse qu'ils ont, il nous est plessib comprendre ce qui importe lorsqu'ils
conduisent.

Rappelons en premier lieu le positionnement descgaants sur les questions de conduite
automobile, comme le rapport a cette activité,dpport a la Loi et qui sont en mesure
d'expliquer leurs attitudes a I'égard des systamagaitrise de la vitesse. 3/19 conducteurs se
sentent trés détendus au volant d'une voiture 91&hducteurs se sentent détendus, et 3/19
se sentant tendus ou trés tendus. Sur l'apprélmenigiol'activité de conduite, pour 5/19
conducteurs il s'agit d'une activité trés facild/1D trouvant cela facile. Sur le rapport a la
regle, 11/19 conducteurs disent dépasser rarenesntiritations de vitesse, 6/19 disent
dépasser souvent, et seuls deux déclarent ne jaldyadsser les limitations. Si I'on regarde la
facon dont ils jugent la dangerosité de dépasselifatations, 10/19 conducteurs déclarent
gue c'est dangereux, 7/19 pensent que c'est p@er@arx, une conductrice dit que ce n'est
pas dangereux du tout et une autre dit que cé&stiingereux.

1.3.1.Le limiteur de vitesse.

Commencgons par évoquer les résultats du questienmaéalable soumis aux
participants a I'observation embarquée avant lartiéBelui-ci montre que les enquétés ne se
différencient que peu de I'échantillon de I'étudarditative. Concernant les représentations
d'usage du limiteur de vitesse, 18/19 conducteactacent que ce dispositif permet d'éviter
un exces de vitesse, 10/19 que cela permet deusapbir a fixer le compteur ; seuls 4/19 ont
cité étre prudent. Des réponses tres proches dee cddsage du limiteur mais peu
d'investissement personnel. A propos des motifeefies, 9/19 conducteurs déclarent n‘avoir
aucune raison de le refuser, 6/19 citent qu'ilss@ft d'étre contraints, en mineur on trouve la
crainte d'une défaillance (5) ou le fait de sawarlimiter soi-méme (4). De nouveau, on
observe une attitude qui sur le principe se veuwbrible a ce systéeme. Cela résiste t-il a la
pratique ?

1.3.1.1.Les éléments pris en compte dans I'environnemenitier.

La description de la route telle qu'elle est fgir seize
enquétés, sur la section 4, fait apparaitre tréement que la route Les routes sont
empruntée est considérée par treize d'entre eusxneofpetite”. Ils  appréhendees selon
relevent qu'elle est faite de virages, la visiikiten trouve réduite et!eurs caracteristiques

l'anticipation plus difficile. L'articulation quee$ conducteurs tissent physiques
entre code de la route, environnement routier tesse de circulation
révele que quand ils nous parlent de la maitristedeallure sur ce Etroite et

type de route, ils se référent non pas a la réglis @ l'environnement sinueuse, la route
routier. Le retrait des €vocations se référantlailaur cette portion de  jmpose une vitesse
route démontre que la perception est premiére paider l'action. modérée
L'analyse de la route par les conducteurs met eeiee un faible
potentiel des lieux en termes de vitesses possdileg traduit alors
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par I'adoption de vitesses modérées. Seuls 7/1@ucteurs se situent
au dessus de la vitesse moyenne de l'ensembleadigsipants sur
cette section, qui était la plus sinueuse.

Quand on regarde les évocations qui ont été failesujet du
tracé de la route sur la section 5, on remarqudegpueonducteurs ont
cité le tracé rectiligne de la route (5/13), leactere dégagé de la
route (4), ou ont employé un adjectif démonstraidir insister sur les Une route large
caractéristiques particuliéres de la route empaitd} effectuant une €t droite offrant un
typologie du réseau. Fait intéressant, la percepdi® cette route se potentiel pour le

traduit par I'évocation de vitesses qu'ils auramntpratiquer faisant conducteur
apparaitre que pres de la moitié des conductels glenvisage 1% aurait pu
qu'elle aurait pu y rouler entre 95 et 110 Km/h. @t donc dire  rouler & plus de 90
qu'ils ont percu des ressources sur cette rouieed¥blarge montrant Km/h
que les caractéristiques de I'environnement routfirencent le choix

de leur vitesse en offrant les conditions et d@x ressources leur La perception
permettant de rouler plus vite que la limitation maur certains leur  des lieux appelle a
faisant dire que cela est possible, sans pour algdaire. Cela étant laction...

si I'environnement est pris en compte, le premiééérent auquel ils
pensent est celui de la législation (7/19) ; osoet des conducteurs
n‘ayant pas, en majorité, franchi la barre des 80K La troisieme L2 oré
aféerence pour décider de leur allure a trait an fle véhicules (3) a pregnance
re : - _ ) _ " de la perception des
Tout ceci montre l'influence de la dynamique deitaation dans la lieux
réalisation de la conduite, dimension qui n'est pass en compte
dans l'application des limitations de vitesse.

sauf pour ceux
qui pensent a la Lo

Lorsqu'ils ont circulé sur la section 6, 10/19 aactéurs ont
relevé dans les caractéristiques du tracé de l&ée rdas qualités
susceptibles d'influer sur leur appréciation deitesse notamment le
tracé droit et large. La prégnance de la Loi requéel de conducteurs

s'y référent, trois conducteurs justifiant méme lure par I'absence Le plaisir de
de controles. Le couplage des ressources de la eméic celles du conduite provient de
véhicule contribue au plaisir de conduire pour upmhbre non la saisie des

négligeable de conducteurs (8). Parmi les élémguitprocédent auopportunités des lieux
choix de la vitesse en entrée d'agglomération, aeslucteurs (5)

convoquent le respect de la regle notamment artiédes controles,

guand d'autres (2) mentionnent la configuratiodadeoute (sa faible

largeur et les arbres).

Sur la section 7 du parcours, compte tenu de leesson de La perception
différentes configurations, les conducteurs ont rais avant la de la route définit
dissonance entre leur perception de la route ¥tdase réglementaire lallure a défaut de
en vigueur entrainant une négociation avec la réglanticipant la ~  savoir la vitesse
vitesse autorisée appropriée a leur perception diment ou celle du réglementaire dans

type de limitation qu'ils s'attendent & trouver sette zone. Il s'avére les zones de
que cette dissonance lorsqu'il s'agit de choisér consigne de vitesse transition

ou leur allure provient d'une incertitude concetnkmn vitesse en

vigueur sur la section (soit 5/19). Notons qu'amssaverse se trouvait Pour ¥4, la
un radar automatique que treize conducteurs nasmvp. La présence notion de régle

des autres usagers sur la route ne s'était passkitir jusqu'alors, les collective prévaut en
voila confrontés maintenant a un trafic trés denkersqu'ils circulation en file de
respectent le code ou utilisent le limiteur, 5/@dacteurs ont a I'esprit voitures

Lot 2 - 28 - Novembre 2006



Rapport Final du programme Psycho? Représentation et esags aides a la conduite

la présence d'un véhicule derriere eux dans lexat®i'allure. S'ils se
préoccupent de la circulation derriere eux, c'estr@ssurer le trait
d'union avec la circulation devant eux. Cette &ib@nprovient du

caractere dynamique de la circulation faisant guednducteur, pris
dans un flux dense de véhicules, tend a s'inséues da norme

construite collectivement ici et maintenant. Auafinle limiteur ne

permet de traiter qu'un aspect de la circulatianieoe, le respect de la
régle, avec lequel les conducteurs composent auehamoment

compte tenu des situations dont il est lui-mémetlément ainsi que
les autres usagers, la consigne du limiteur est &lors que les
situations sont dynamiques.

1.3.1.2.Programmation des vitesses de consignes.

Lorsqu'on les a invités a programmer le limiteureatrée de
ville (section 3), une majorité (10/16) de conducte ajuste
spontanément celui-ci a la vitesse réglementairentrée de ville (50
Km/h). Pour ces conducteurs, ce choix provient elg habitude a
prendre en considération la vitesse réglementade pirculer. Au
contraire, chez les six autres conducteurs quin@einune marge sur
la limitation en vigueur, on observe une consigaevilesse comprise
entre 55 et 70 Km/h. Les raisons évoquées parareducteurs sont le
confort de la voiture (2) et I'environnement rou(é).

Une consigne
de vitesse en entrée
de ville conforme a la
vitesse réglementaire

La section 4 correspondait a une route au trace gdaoarpé.
On constate que sur une premiére partie, 7/19 cbeds ont le
limiteur activé a une consigne s'échelonnant da 0 Km/h ; le fait
majeur est qu'ils restent en dessous de leur aomsae qui souligne Un tiers
les faibles possibilités percues sur cette rouds. douze autres qui ne I'a programme
l'ont pas roulent & des vitesses comprises entet 90 Km/h. Sur la @U Moins une fois en
seconde partie de la section, 8/19 conducteurs lentimiteur T€férence alavitesse
enclenché a une consigne allant de 75 a 90 Kmghcaeducteurs ont maximale autorisee

la particularité de ne pas dépasser cette limiteséul conducteur a Une consigne

mis le limiteur au dessus des limitations (94 Kmitgs onze autres respectée
qui n'ont pas le limiteur de vitesse ont roulé e® et 105 Km/h. Sur
la troisieme partie de la section, 13/19 condusteant le limiteur Peu de

activé a des vitesses allant de 65 & 90 Km/h. Gezeonforment a différences de vitesse
leur consigne. Seuls deux modifient leur consigbeux dépassententre ceux qui l'ont et
leur consigne de vitesse. Les cing conducteurs'qui pas le limiteur ceux qui ne l'ont pas
roulent a des vitesses comprises entre 70 et 100.Km

Sur la section 5 qui présentait une longue ligratelr 8/19

conducteurs ont au moins une fois dépassé lesationits de vitesse. Une consigne
Sur les quinze conducteurs qui avaient le limitedouze I'ont saisie a 90 Km/h
programmeé spontanément a 90 Km/h. Toutefois laiéndientre eux a ...mais que la

franchi cette consigne pour rouler entre 95-115 iKKmine seule moitié a franchie
personne rehaussant sa consigne.

Sur la premiére partie de la section 6, sur les mxif Une consigne
conducteurs qui avaient le limiteur, douze I'ordgvgammé d'emblée a saisie & 90 Km/h qui
90 Km/h, 7/12 restant a une vitesse inférieure a0 qui ne le satisfait un peu moins
rehausse pas et 4/12 rehaussant la consigne énael®5 Km/h, or de la moitié des
ces derniers font partie des conducteurs les plysdes sur le conducteurs

Lot 2 -29 - Novembre 2006



Rapport Final du programme Psycho? Représentation et esdgs aides a la conduite

parcours. 3/19 l'ont programmé a 100 Km/h et rdutsm dessous.
4/19 l'ayant programmé en dessous de 90 Km/h dépadsur
consigne sans procéder au relevement. Sur la sequartie de cette
section, 8/18 conducteurs ont une consigne desétégale a 90 et
tous, sauf un, se sont tenus a ce plafond. 7/1&lumbeurs ont
programmeé une consigne supérieure a 90 (94-105 XKatofft cing qui ville, une consigne
restent en dessous. saisie & plus de 50
Enfin en entrée de ville, seuls 5/19 ont mis leittur avec i yh alors que sans
une consigne allant de 50 a 70 Km/h et s'y sonistebhes quatorze limiteur aussi
autres qui ne l'ont pas mis ont roulé a des vitesgehelonnant entre
50 et 85. Il ressort un faible apport du limitear papport au colt de
mise en ceuvre (réglage) dans cet environnementinurisa on
considere que le seul conducteur ayant mis sorelimia 50 n'y est
pas resté et que les autres ayant le limiteur mgrammeé une vitesse
supérieure ou égale a 55.
Au cours de la sortie de ville en section 7, 15@8Aducteurs
avaient le limiteur actif, les consignes de vitesgehelonnent de 50 a
105 Km/h. On a pu voir que 9/15 conducteurs onjptag la consigne Une consigne
quils ont programmée sur la section précédentailsSsix ont peu modifice
actualisé la consigne a une vitesse comprise é&ftret 70 Km/h.

Ceux qui n'ont pas le limiteur (4) ont une allucenprise entre 50 et Une consigne
60 Km?h P ) oscillant autour de la

vitesse réglementaire

En entrée de

En rase campagne 17/19 conducteurs ont le limaetive,
dont cing l'ayant mis en ceuvre spontanément. 1U3gant dans une Peu de
fourchette comprise entre 85 et 94 Km/h ; quatredaoteurs ont fanchissement de la
toujours la consigne de vitesse d'avant l'agglotivéra Quatorze consigne
conducteurs n'ont pas franchi la limite qu'ilsasé&it fixés.

Lors de la traversée d'une agglomération, 5/16 wuctedrs
qui ont le limiteur activé ont actualisé la consigpar rapport a la
traversée de l'agglomération ; ils ont programmeé consigne entre En traversée
50 et 70 Km/h. 11/16 ont conservé la consigne chitdur quils ~ dagglomération, le
avaient en rase campagne ; on note que 9/11 cendeaont adopt¢  lImiteur n'est pas

une vitesse comprise entre 50 et 70 Km/h. regle
Enfin une derniere portion de parcours ou 15/13aoteurs

ont le limiteur actif. 8/15 n'ont pas modifié lansigne qu'ils avaient

avant la traversée de l'agglomeération. Les consigfétalent de 70 a En trafic dense,

105 Km/h et la plupart se situent aux alentours la@evitesse |es vitesses pratiquées

réglementaire. Trois ont procédé au relevemenédedonsigne apres avec et sans le

la traversée de la ville. Les quatre conducteursigat pas le limiteur limiteur sont proches
enclenché roulent entre 80 et 90 Km/h.

1.3.1.3.Ressenti de la limitation.

La deuxiéme fois ou ils étaient amenés a entrecagnact o _
avec la consigne du limiteur se trouvait en safgeville (section 4) Une limite qui
ol la vitesse était limitée & 50 Km/h. L'intéré&idait dans le fait que SurPrend lorsquon I'a
les conducteurs allaient se voir rappeler la coresigrécédente qu'ils oubliee
avaient précédemment et dont ils n‘avaient plusfoent le souvenir.

Sur les dix huit conducteurs qui avaient le limitewtivé, douze se Une sensation
sont heurtés a la limitation précédemment fixéaurseconsignes de de décalage
vitesses s'étalaient de 35 a 85 Km/h. Leurs réast@n ressenti de la
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limitation ont été de l'ordre de la surprise (10/12/12 évoquent
l'oubli n'ayant plus & l'esprit présence du limitenalgré I'afficheur
dans le cadre du compteur de vitesse. 5/12 relateatdissonance
dans le cours de la conduite créée par le limifaigant part d'un
décalage entre I'action entreprise et la réactiownéthicule.

Sitét la sortie de ville quittée, les conductewracontraient
une montée en lacets, six conducteurs ont ressaméi géne

occasionnée par l'intervention du limiteur de \s&esn créant comme Le limiteur
précédemment une surprise (4). Leurs évocation®lggent pas du géne 1/3 des
dysfonctionnement technique mais plutdt de la ¢@rsd'un décalage conducteurs en

au niveau de la réaction du véhicule par rappdeud action, ce qui montee

amene les conducteurs sentir que quelque chosa pasvdu fait que
celle-ci n'agisse plus dans le prolong(?ment de dﬂpme du vécue comme une
cpnduc_;'feur, les deux composantes du pole_ de cendaittrouvant rupture dans la
dissociees. Au cours de ce trajet, parmi les cdedus ayant dynamique de
rencontré la limite, c'est d'abord une surprisesgtiexprimée (4) mais conduite

le plus souvent c'est la sensation de contraintgodeu de la voiture

par elle-méme (9).

Une contrainte

Sur la section 5, les commentaires de 9/15 condrs;teui
ont le limiteur, mettent en évidence un ressertbwaude la contrainte
par le véhicule au sens ou le conducteur deviesgipau profit d'un Avec le
accroissement de I'autonomie de la voiture qui eppes réactions Miteur, la voiture

contraires a l'action impulsée. Rappelons qu'gisia d'une section conduigﬂfgbaellfr
avec une grande ligne droite dégagée et que |dagdgecae trouve vite

exacerbé entre la perception de la route et Rietdgron du limiteur.
7/9 appartiennent au groupe des conducteurs ragpinlds trajet.

Sur la section 6, une grande partie des conduc{@dri6)
évoque une géne au niveau de la progression suédale liée a la
contrainte produite par le limiteur, ces réactisnsat plus fortes chez
les conducteurs qui appartiennent au groupe dese®lexprimant un
décalage entre leur volonté et ce que la voitune permet de faire.
Quatre conducteurs relévent la force a exercerlasysédale pour Un systeme qui
recouvrer une accélération. Quand on s'intéresgeémacations a Crée une géne dans le
I'égard du plaisir de conduire, on s'apercoit cetéecdmotion en prend 'apport a la pedale
un coup avec le systéme de limiteur de vitesse rdactions mettent
en évidence la progression sur laquelle la linutatintervient et les
confronte par rapport a leur conduite. Au travems ckrtaines
remarques, on note la composante attachée aur maisionduire qui
est la maitrise individuelle de la vitesse a toubmment. 9/15
conducteurs ayant parlé du limiteur ont fait étaé g¢e systéeme se
heurte a la liberté de solliciter I'accélératiotoat moment que ce soit Le limiteur
a l'égard de l'agrément de conduite du véhiculedsgpuce) ou contrarie la libre
simplement la possibilité d'accélérer au gré desesmrésente chez la maitrise de la vitesse
majorité des conducteurs ; il s'agit autant de ootelirs véloces que
non.

Une dissonance
action/résultat

La section 7 se compose d'un environnement routigte. Des réactions
Un noyau de conducteurs (5) mentionne l'idée dedgle, le terme est ayant trait a la
lui-méme employé, pour désigner ce qui se passaiaau de la contrainte exercée sur
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pédale d'accélération ou l'impression d'étre sonreéontraints par le leur progression
limiteur. Le comportement inhabituel de la pédaliscite chez ces notamment pour ce
personnes un sentiment fort qui reléve de la ciomérale soi par la  9qui est de la pédal
voiture ; pourtant ce ne sont pas des conductearscplierement

rapides. Six conducteurs ressentent le controlexgrce le limiteur

sur la pédale d'accélérateur comme une absendadtvité, presque

quasi inerte. Enfin quelques conducteurs se plaigde la contrainte

qu'ils subissent (3).

1.3.1.4.Utilité du limiteur et plaisir de conduite.

Sur la section 1, lorsquils parlent du limiteuryirge
conducteurs se montrent favorables a ce systéeme gstis y
témoignent d'un intérét sur le principe méme erdada (6), soit que

la probabilité d'un contréle policier notamment staiforme du CSA _ Uninteret
. s \ . . divers porté a cet
donne une réelle utilité a ce systeme (5). On eoawssi le potentiel équipement

du véhicule comme raison de se limiter en utilidaritimiteur (4), et
enfin I'économie d'attention portée au compteuvitksse une fois le
systéme activé (3). Enfin deux conducteurs sord dégez mitigés a La principale

son égard, y opposant leur plaisir de conduireaomise a disposition  crainte est liée a la
de série. En ce début de parcours et aprés avodudeért le principe capacité d'accélérer
de fonctionnement du limiteur, I'argument négatifogposent les en cas de
conducteurs a ce systéme se situe sur la puisd@pamible en cas de dépassement
besoin, notamment pour les dépassements de véhiquierestent

I'élément essentiel que le limiteur perturbe (Gafement, un certain

nombre de conducteurs (8) releve le libre arbitferopar ce systeme.
C'est dans cette liberté de le mettre ou de I'enl@vtout moment,

appréciée par les conducteurs, qu'offre le limitdervitesse que se
logent justement les faiblesses de ce systemei-aiahe pouvant en

aucune maniere les contraindre absolument.

Compte tenu du tracé escarpé de la route surlmsek; on a
interrogé les conducteurs sur la pertinence dutéimi On découvre
que si 9/18 conducteurs énoncent au moins uneufoisntérét de
principe au limiteur, il prend place dans un cotdegésincarné qui
n'‘est pas lié a celui qu'ils traversent sur le mummeais plutét les
routes a fort potentiel d'allure (5). Le limitewr Iseurte aussi au plaisir
de conduire, 9/19 conducteurs relatent cette coames qui

La liberté de le
mettre ou l'enlever
appréciée

Le limiteur
inutile sur les routes
de campagne

s'expriment de facon différente mais tourne autd&rleur propre Un systéme
maitrise de l'allure. Ce systéeme constitue bien géee dans la allant a I'encontre de
dynamique de la conduite, introduisant une contairsur leur plaisir de
I'accélérateur. Les conducteurs y opposent soudgantolonté et leur conduite

liberté d'action (emploi de la premiére personngjuisant leur souci
d'étre acteur de leur conduite. De plus, l'enviesnent routier est

explicitement mentionné par 7/19 conducteurs commeécessitant é‘eigﬁugla
pas le recours au limiteur. D'ou des inconvénieqis viennent P u non
\ . . mobilisation
surpasser les avantages compte tenu de l'envir@meroutier et
confirmant la prégnance de cette composante aundétr de la
référence a Loi pour gérer sa vitesse.
Sur la section 5 avec une route rectiligne, pout45/ L'utilité

conducteurs le limiteur n'aurait pas été utile emua'ils opposent un discutée par le refus
refus de la contrainte ou le respect de la vite&gecontraire, l'action  de la contrainte ou
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du limiteur est appréciée par quatre conducteurs relatent la l'auto controle
possibilité de ne pas faire d'excés mais cet intdeé principe ne

subsiste quand on voit que trois d'entre eux sersitdans le groupe

des conducteurs les plus rapides. Enfin 5/14 restartagés en ce

gu'ils avancent un autocontréle qui amenuiseitétilu systeme.

Sur la section 6, parmi les quatre conducteursatfaichent
une utilité au limiteur, deux mentionnent leur dé&iét pour la vitesse
(conducteurs peu véloces), un seul s'oppose nettemee systeme
désireux de ne pas subir une contrainte exercéeasuraitrise de la
vitesse, il est peu envisageable qu'il adopte stesye. Pour deux

autres, I'utilité attachée a ce dispositif est estite par Les avantages
I'environnement routier qu'ils traversent rappelamusage spécifique énoncés du limiteur
sur les autoroutes. Pour trois conducteurs, la lisabion du systeme ne sont pas
se heurte a l'utilité pour soi, ceux-ci ne percéyss les apports dans  transposeés sur la
leur pratique. S'il émerge des propos des enquigsavantages au route

limiteur, 13/14 ayant au moins relevé un aspecttifioshez sept
conducteurs le nombre d'évocations négatives ateada I'emporter
sur les positives. Ces avantages ne sont pas téppasncretement
aux situations qu'ils traversent sur cette sectionce sont d'autres
éléments, comme la route, qui priment.

De par la diversité de l'environnement routier, ses
limitations de vitesse et de la présence de citiomala section 7
donnait l'occasion au limiteur d'exprimer son téiliDe nombreuses
évocations quant a lintérét de ce systeme en augghiion sont
rapportées par les conducteurs. Il y a les condtgt€8/13) qui

proposent spontanément d'enclencher le limiteuramotent en Le limiteur :
référence a la signalisation mais aussi a la tséeer de utile en
l'environnement. La valeur d'usage reliée au liatite&eoncerne agglomeration

principalement l'allure plus soutenue qu'ils auraiedoptée s'ils

n‘avaient pas eu ce systeme. S'il leur permet deteli leur

accélération, il n'en constitue pas moins un feelaur allure et vient

contester leur libre maitrise de la vitesse. Lanrejeter le principe du

limiteur, les conducteurs se montrent enclins @lifar sous certaines Une vitesse en
conditions (environnement routier, contraintes diseau routier).  agglomération qui

Quelques remarques (4) spécifient l'utilité du fear pour se mettre aurait été plus élevée
en conformité avec la réglementation. Les critiggas son utilité sans limiteur

portent sur l'inadéquation avec l'espace routiedesuhabitudes de

conduite (3).

En rase campagne, on voit que les remarques sertoaiat Une allure qui
sur l'allure plus soutenue qu'ils auraient adoptié® n'avaient pas eu aurait éte plus
le limiteur (4). Le limiteur donne la possibiliteu @ravers de sa soutenue sans
contrainte au niveau de l'allure de rendre tandiblémitation choisie limiteur

préalablement ou celle du code de la route a unenbmu celui-ci

manquera de parole en se laissant emporter parasogélération. Des
Nombre d'évocations convergent avec le cadre duaagc I'idée de conducteurs qui
ne pas dépasser les vitesses (10). Son utilisphiories conducteurs ¢ ,scrivent au cadre
est particulierement marquée par la référence amitations de gysage avec I'dée de
vitesse notamment sous l'angle des controles dessaét (10). contréles
Lorsqu'ils circulent sur la route, les automobdgsbnt a I'esprit qu'ils
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évoluent dans un espace social régit par des reglesi le présent de

la situation peut les amener a négocier la reglepdssibilité des Des apports du
controles les aménent & revoir leur allure et ssdaier au cadre limiteur contestés par
d'usage du limiteur. Ceux qui nous parlent de tifité du limiteur € Plaisir de conduite
font ressortir que, pour cette section en rase agms le limiteur se et la circulation
heurte a la maitrise individuelle de la vitesse d8)que le contexte

routier (succession de zones différentes, présdaseautres usagers)

ne nécessite pas le recours au limiteur (4).

Lors du bilan sur le parcours, un nombre importdet
personnes (14) a relaté au moins un aspect pasitimiteur, certains
ayant contextualisé 'utilité du limiteur. Si un#lité est attachée a ce
systeme, elle I'est souvent en fonction de la reat@runtée et de la
possibilité d'étre contrdlé sur la route.

Une utilité tres
contextualisée

= Bilan de l'utilisation du limiteur.

Selon que les conducteurs investissent la route fdii potentiel en termes d'allure
possible, les avantages du limiteur ne sont pgratsillement. Ainsi quand les lieux traversés
ne sont pas associés a la possibilité de transgmneds la limitation de vitesse, le limiteur
n'est pas d'une grande utilité ; on peut dire gquhonite départementale de campagne n'est pas
considérée comme se prétant a I'emploi du limitéurlinverse quand les conducteurs
associent un contexte particulier (routes natianatecades, routes rectilignes) a l'idée d'exces
de vitesse et a de possibles contrbles policiessaVantages généralement prétés au limiteur
sont transposés.

Au terme du parcoursgouze conducteurs sont favorables a [I'utilisation
limiteur de vitesse ils se répartissent en deux sous groupes selondkgré d'intérét et la
vitesse qu'ils ont adoptée. Le premier rassemhbitecbnducteurs qui sont préts a intégrer ce
systeme dans leur conduite sans qu'on puisse yseppe réserves, si ce n'est le respect des
vitesses déja existant chez ces personnes quiaessite pas le recours au limiteur. Ce sont
plus souvent des femmes, sans distinction d'ageniRaux, 2/8 conducteurs ont réalisé le
parcours en moins de temps que la moyenne derdrhseales conducteurs, ce qui veut dire
gu'ils ne le programment pas a la vitesse réglemrentLe second est constitué de quatre
conducteurs qui ancrent I'utilisation du limiteur gle grandes routes avec la probabilité d'étre
contrblés. 3/4 conducteurs ont effectué le trajetua temps inférieur a la moyenne de
I'ensemble, ce qui montre qu'ils ont été rapides.

Les sept autres, quasiment que des hommes, qui nspnt pas favorablesse
répartissent comme suit. Trois conducteurs ont wig @eés partagé sur ce systeme, deux
parlent d'avantages théoriques alors qu'un auitiiskrait mais au dessus de la limitation.
Deux conducteurs ne sont pas disposés a s'en dentiun refusant nettement le systeme de
limiteur actif en ce qu'il représente de l'assiataCing conducteurs de ce groupe figurent
parmi les onze du groupe ayant effectué le trapeue temps inférieur a la moyenne de
I'ensemble des participants.

1.3.2.Le régulateur de vitesse.

La réalisation du parcours de conduite s'est déeoali début du mois de juin 2005
apres la survenue au printemps d'un nouvel épidedmnnes de régulateurs de vitesse ayant
connu un écho médiatique. Avant de traiter de ddisation sur le parcours, on a voulu
accéder aux jugements portés a I'égard des cagsfiendtionnements et a leur position a
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propos de la mise en cause du facteur humain proldéme technique en ce que cela est en
mesure d'influer leur prise en main du systéme.

Lorsqu'on leur a demandé dans le questionnairdaiméaa la
conduite, s'ils envisageaient une dépossessioriaikirpde conduire,
les conducteurs se sont montrés partagés, |'étbarge divisant en
deux parties égales. En y regardant de plus prégpib que ceux qui
souscrivent a cette idée campent sur des positmaerées, 6/9 sont Une opinion
"plutét d'accord” avec le fait que cela dépossede pthisir de mitigée sur lidée de
conduite. A l'inverse, ceux qui pensent que cedale@ve pas le plaisir dépossession du
de conduire, ont une opinion plus marquée, 7/9am pas du tout  Pplaisir de conduite
d'accord" avec la proposition. Pour ces conductgurse connaissent
pas le régulateur (sauf deux), ce systeme n'estppey comme
menacant le plaisir de conduire.

On a souhaité savoir s'ils craignaient de ne pagvqo
reprendre le contréle avec le régulateur. 7/19 gotedirs se sont
montrés dans l'impossibilité de se prononcer. les€ répondants se Des
répartissent comme suit : 5/12 se disent plut@icdia et 7/12 ne sont conducteurs dans le
pas d'accord avec une tendance a ne pas étre dd'acaord avec doute mais qui se
cette proposition, ce qui montre un certain optmasa I'égard de montrent optimistes
l'utilisation de ce systeme.

Au niveau du parcours de conduite, notons que 5/19

conducteurs, alors qu'ils roulaient avec le syst@anelenché, ont 14 évoque les
spontanement fait reférence aux dysfonctionnemeétsst survenus affaires de
sur des regulateurs de vitesse. Plus spécifiquemeand on leur régulateurs bloqués
demande ce qu'ils en pensent, 9/15 conducteursi@enpour la these

de dysfonctionnements techniques pouvant explidegrincidents Les affaires de
survenus, dont 2/3 se montrant catégoriques. 6/dBducteurs régulateurs attribuees
considérent que c'est lutilisation qui & lorigimes incidents ~ en majorité a des
notamment au niveau des modalités opératoiresametn doute la défaillances
parole des impliqués. techniques

Concernant les craintes pour soi dont ils nougparl& au cours
du trajet, 8/17 conducteurs mentionnent des crain@amment la Des
peur liée a des défaillances dont il a été faipédans les médias. A conducteurs tres
co6té de cela, 9/17 conducteurs se montrent opémiguant a la p?gzggﬁit‘zuééa
fiabilité du systeme notamment en référence a agliiis ont utilisé P

; survenue d'un tel
sur cette voiture. incident

Rappelons qu'un sondage CSA/Arfugalisé en avril 2005 a
montré que 52% des sondés déclarent que ces iticamstituent un
phénomene qui les inquiéte. De plus, 51% des répuad
n'utiliseraient pas un régulateur électroniqueitksse si leur véhicule
en était equipé.

2 sondage CSA/L'Argus, "Les francais et la placéadechnologie dans la voiture", avril 2005.

Lot 2 -35- Novembre 2006



Rapport Final du programme Psycho? Représentation et esdgs aides a la conduite

1.3.2.1.Le contexte d'usage du dispositif.

13/17 conducteurs font explicitement référenceaatdroute
comme environnement routier adapté a la mobilisatde cet
eéquipement en ce qu'il porte avec lui l'idée deglen distance a
effectuer dont ils nous parlent. Le cadre d'usag#sgiressent de ce
dispositif est construit sur un type de réseauieospécifique, porteur
de stabilité dans les situations et donc de rédinicte l'incertitude liée
aux autres usagers (circulation dans un sens ssrepls voies sans
intersections sauf bretelles d'entrées et de syrtequ'il développe la
notion de durée dans le temps et donc de distapegcaurir. Sur les
2x2 voies sur la fin de la section 7 du parcouesrdgulateur est
toujours associé a la circulation sur autoroute/1@0 L'intérét et
l'agrément qui lui sont associés se construisemjuement sur la
longueur du trajet qui est effectué.

L'autoroute :
lieu spécifique pour
utiliser le régulateur

De plus, la densité du flux de circulation sur aoiibe est la
composante déterminante pour procéder a la mdiblisadu
régulateur ; ainsi pour 13/17 conducteurs c'efiuldité du trafic qui
présiderait au choix d'enclencher ce systeme. €eqti fait dire a la
plupart des conducteurs (11) que les conditions cateulation La fluidité du
rencontrées sur l'autoroute empruntée ne se pmétajgas trafic conditionne le
particulierement a la mise en oceuvre du régulatduy. a donc recours a ce systeme
I'association entre densité du flux de véhiculeamebilisation du
régulateur. Ce souci de sécurité passe au premaierdevant l'idée de
confort. Sur la fin du parcours, on retrouve letiaghement & prendre
en compte de la densité du trafic pour choisirildsat ce systéme
(5/18).

Concernant les bénéfices apportés par le réguldtevitesse
dans la conduite, un premier groupe rassembla® gdhducteurs a
relevé I'agrément de poser le pied au sol. La piisside poser le Reposer le pied
pied a plat s'impose comme l'‘avantage principalrégulateur de au sol est considéré
vitesse, ce qui renforce l'idée de confort qu'ilé fait apparaitre plus comme un confort
haut. Un second groupe de six personnes mentioneesdavantages
comme le c6té ludique.

1.3.2.2.Les réactions a la prise de contréle par le systeme

La sélection de la consigne de vitesse s'effecpaat&r du commodo en appuyant sur
l'une des touches +/-.

13/17 conducteurs percoivent nettement I'enclenehérde Un
la régulation de vitesse au travers d'un soubredaua voiture. Or enclenchement que
c'est précisément a ce moment la que les indiviggsentent une l'on sent
dépossession de l'accélération qu'ils formulennhentionnant I'action avec lidee que
de la voiture, voire méme pour certains la disgmrid'moi"/"elle”. la maitrise leur

Lorsqu'on s'est intéressé a la sensation prodoitgébut de echappe
régulation, 10/17 conducteurs font part d'un ressarire la surprise
et la peur qui tient plus a l'expression spontagée dans un jeu Une sensation
d'expressivité émotionnelle, montrant que la pdsecontréle par le marquante

Lot 2 - 36 - Novembre 2006



Rapport Final du programme Psycho? Représentation et esags aides a la conduite

régulateur produit un comportement inhabituel deoigure. Notons le

cas d'un jeune conducteur pour qui I'engouementlpaégulateur est
immédiat. Or en y regardant de plus prés, sumjettautoroutier, on a
constaté que cing personnes ont au moins enclencim& reprise le

régulateur a partir du bouton a l'extrémité du cammet ont donc

rappelé la derniere vitesse mémorisée ; donc dtrpas a exclure
gu'ils aient procédé de la sorte la premiere foigue se produise une
forte accélération a ce moment la

Des confusions
au niveau du bouton
d'enclenchement

5/17 conducteurs mentionnent explicitement un gartde la
maitrise de la conduite qui se fait au détrimentaloducteur au profit
de l'autonomie gagnée par l'automobile. Ce quhlsdisent montre
gu'a ce moment la la voiture se détache presqueiwinble qu'exerce
le conducteur.

Le sentiment
d'une dissociation des
deux composantes du

pole de conduite

Sur le chemin du retour, parmi ceux qui ont utiligé
régulateur, 7/14 conducteurs ont ressenti la pdeecontréle du

systeme d'une facon marquée. La passation desgptéms du Une sensation
conducteur ne se fait pas de facon transparentel@@onducteur qui qui reste marqué
percgoit une réaction inhabituelle dans le compoetende la voiture  méme sur la fin du
au moment ou celle-ci prend en charge le maintienl'alure et trajet

produit une petite accélération (un soubresautyaoiufaire penser a
un emballement. Trois se sont interrogés sur Iappiextrémité du
commodo mais ont été aidés afin d'éviter un coapcélération.

1.3.2.3.Impressions en conduisant avec le régulateur enceé.

Une fois passé le moment de l'activation du régulatle vitesse, on a cherché a
savoir ce que leur inspirait le fait d'avoir unéegse constante maintenue par la voiture. La
nécessité d'intervenir sur la pédale d'accélérateugane prolongeant la volonté du
conducteur, est abolie par le régulateur maintieet vitesse régulée sans avoir a appuyer sur
la pédale, voire méme concurrencée par le commerdugitant d'accélérer.

Cing conducteurs parlent du plaisir de conduitecale
régulateur, on percoit une nette différence ergtexqui l'ont sur leurs
véhicules y attachant du plaisir de conduite (2)cetux qui le
découvrent (3) qui percoivent leur plaisir commenae®. En faisant
le lien entre les deux groupes, il est envisageainele régulateur, s'il
modifie le plaisir de conduite, n'en constitue pasins une autre
forme. Le sentiment est moins fort qu'en ce quceane le limiteur.

Des réactions
tranchées sur le
plaisir de conduite
selon que I'on est
possesseur ou non

On suppose que le régulateur s'oppose a la libigiseade Le conducteur
I'accélération en ce que le conducteur lui condiecElération d'autant qui voit la voiture Iui

plus qu'il s'agit d'une conduite linéaire. 13/19nahacteurs ont ravir son réle
mentionné le rapport & la maitrise de la conduaiesde sens ou celle-

ci leur est contestée. On constate nettement quedelateur de Un effacement
vitesse dispute la maitrise personnelle de la sétesn créant une du conducteur
dépossession de l'accélération qui est vécue commne

autonomisation de la voiture qui devient une entitéée d'intention. Maintenir le

Le conducteur parle de lui & la voix passive evddure devient le Pied sur Ia}_cceleratelur
sujet des actions réalisées. Ces affirmations reohtju'avoir le pied ~ €Stunlienavecla
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posé sur la pédale d'accélérateur est un gestenmfent institué en voiture
conduite automobile, rappelant le travail d'incoghion réalisé lors de

l'apprentissage de la conduite mais aussi conselidéles années de Ancré dans le
pratiqgue. Cependant les jeunes (3) semblent moiagimés par le faire corps

sentiment de dépossession, étant conscients dada gu conducteur
dans le contréle du processus.

Qu'en est-il lorsqu'ils le réessayent sur le chedoimetour ?
Ceux qui utilisent le régulateur sur cette sect@priment nettement
l'idée de dépossession de la conduite, 7/14 relitaemise en cause
de toute ou partie de leur maitrise de l'allurelpanachine marquée
par la dissociation du conducteur et de la voitlureéypemoi etelle.

Un sentiment
de dépossession qui
demeure sur la fin du
parcours

Au niveau de leur ressenti de la gestion de lallavec cet Des
équipement, on suppose que la régulation de vitpasda voiture conducteurs peu &
suscite de vives réactions. 13/19 conducteurs était de sensations gise en roulant avec
déplaisantes avec le régulateur, notamment aveoysu autour de la le régulateur
crainte et du sentiment d'absence de sécurité ahites situation. Ces
réactions ne sont pas étrangeres a l'absence tdiabiet de
stabilisation des modalités d'interaction avecystésme car elles ne
sont pas présentes chez les possesseurs. On nateéfierences aux 3
affaires de dysfonctionnement de régulateurs, d@exsonnes La stabilité du
utiliseraient plutdt le limiteur. On est en droi genser que le flux de  flux de circulation
circulation trés fluctuant constitue un élémentipirant au jugement ~ determinante poutr
porté sur la conduite avec ce systéme. Un autre g ressenti apprécise(:gssr;/gtign
concerne le faire corps avec la voiture en ce guepport avec la
voiture differe fortement de ce qu'ils ont I'hadiéude connaitre,
marqué par une modification de la perception deitlesse et l'idée
d'unité circulante dans laquelle ils sont englobése sentant comme
s'ils étaient entrainés par la voiture (4).

D'autres d'impressions tournent autour de l'aspedijue
constitué par la possibilité d'accélérer a pailalmain (5) évoquant Une
un autre type de rapport a la conduite introduit lEeccélération au modification du
commodo, brouillant la réalité de la situation. rapport a la conduite

Rouler avec le régulateur de vitesse enclenché seiee
l'acquisition d'un certain nombre de réflexes qeli constituent au
travers d'une pratique répétée dans le temps. I&hfucteurs ont ~ Rouler avec le
fait référence a la dimension de I'habitude. Alasifaire corps" avec ~ regulateur est une
le régulateur passe par la répétition ; I'habitseleonstruit & partir de houveaute
la maitrise de savoir-faire opératoires mais adsedia familiarisation La nécessaire
avec la spécificité des modalités d'interactioncaeesystéme comme acquisition
la prise de contrdle, le maintien de l'allure esémsation produite de d'habitudes
conduire sans avoir le pied sur l'accélérateurs ld@s bilans, l'idée
qu'ils retiennent du régulateur, et les ayant mgsga'est la spécificité
de la sensation introduite dans la fagcon de coaduir
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1.3.2.4.Les raisons de déconnexions du systeme.

Le fait que le régulateur conserve une allure @risten toutes circonstances peut
susciter une crainte et motiver l'intervention adunducteur quand celui-ci estime le danger
important. Pour comprendre les raisons que les umiadrs ont de couper la fonction de
régulation, on a cherché a identifier les élémdatss les situations qui attiraient l'attention du
conducteur.

L'analyse des propos des conducteurs permet deenseit
jour que les situations de rapprochement avec técule précédent
constituent I'obstacle majeur a l'utilisation dguiateur du fait de la
dynamique produite par la vitesse régulée quiexgirp au véhicule et
fixe. 13/16 conducteurs ont relaté la crainte d&nén contact avec rapprocher et de
les véhicules situés devant, c'est méme la creita collision qui est  neyrter un véhicule
présente a l'esprit des conducteurs et qui moéue intervention. A en ayant le régulateur
partir de la, on comprend l'attention aux distandessécurité dont
nous parlent certains conducteurs. Cette atterdion distances de
sécurité n'est autre que la manifestation d'unécipation d'une
situation qui pourrait devenir problématique impbat de réagir avec
le geste approprié. Remarquons que l'action majminent entreprise ~ La pédale de
par les conducteurs lors de I'approche d'un véhiest la déconnexion fréin utilisée comme
a partir de la pédale de frein (8/13 conducteursjoe l'extrémité de MOYen de couper le
la commande, ce qui montre la mise en ceuvre dexeiflen conduite regulateur
et la conception d'un mode opératoire naturel pdoonnecter le
dispositif.

La crainte de se

Ensuite ce qui les pousse a intervenir sur le edgut, c'est
un processus d'anticipation des actions des auissgiers. En
établissant un certain nombre de prévisions scéme routiere, les
conducteurs se préparent a répondre aux événersefus leur
déroulement. C'est ainsi que 6/16 conducteursétaitde la prise en
corr!pt'e de [‘lncertltgde portge par la presencetrt_i'!auomme ayar!t usagers comme
motive la déconnexion du r_egulateur. Ce_tte an_ttmpase tradwsalt source dinstabilité
déja au travers des évocations ayant trait ante aux distances.  ayec le régulateu
Malheureusement il n'a pas été possible d'obséeveapprochement

du pied vers la pédale d'accélération.

Les autres

1.3.2.5.Les précautions prises en ayant le régulateur diesse enclencheé.

Au fur et mesure qu'ils expérimentent la conduitetésse régulée, les conducteurs
sont en mesure d'exprimer les précautions quédarn@nt compte tenu de la spécificité de ce
mode de conduite afin d'éviter de se placer dassitigations instables.

Comme on l'a relevé dans le cas de la déconnexion d
systeme, c'est la présence d'un véhicule devarmjwsgiréoccupe le L'attention
plus le conducteur avec lidée d'entrée en corsiation n'agit pas. Portée aux vehicules
Tout au long de la conduite avec le régulateurl@ tbnducteurs font ~Préesents devant soi
part de la prise en compte de la présence d'uncwéhiet de la
tendance a s'en rapprocher.

Autre versant de la question du rapprochement kegegutres
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véhicules, les distances de sécurité renvoiens-allssi a l'idée de Avec le
rapprochement mais leur prise en compte interviamant que regulateur enclenche,
n'‘apparaissent la sensation de se diriger droileswéhicule devant les distances de

soi. 10/18 conducteurs évoquent les distances dmirigg en SEcurité se font plus
mentionnant le changement dans leur facon de peoaédniveau de grandes gque
la gestion de celles-ci. C'est pour éviter la simsale rapprochement d'habitude
sur l'autre veéhicule gu'ils tendent a exercer untréte de leurs

distances qu'ils rallongent. L'absence de réflexestitués peut aussi

expliquer cette plus grande marge laissée aveauless véhicules.

Sous jacent a notre analyse mettant en évidernuseheation
des veéhicules et de la distance avec eux, l'aatioip du trafic est
requise par le principe méme du maintien de |ssséeconstante par le
régulateur qui implique de le couper sous peinefateer sur le  Unphénomene
véhicule situé devant. Or cela demande de fairepdigsions sur le d'anticipation avec ce
comportement d'autrui afin d'envisager ses proppessibilités systeme
d'action. 7,/18 conducteurs .parlentAde I'anticipgtians leur conduite ..a Iégard des
avec le régulateur. Cell_e-_C| peut étre ar_lalyseei_eim fagons selon 4 ires véhicules et de
que cela concerne l'anticipation de l'action desicudes devant eux sa propre action
afin de préparer la leur (5) ou qu'elle est unecgudtion de leur
propre réponse a apporter selon une situation (3).

Aprés avoir parlé de l'attention requise par lesdatites
opératoires au moment d'enclencher le régulateprésent on veut

rendre compte de la vigilance induite par ce magleahduite faisant La crainte
que l'on a une vitesse régulée sans nécessité ugappsur d'une moindre
I'accélérateur. Sur les huit remarques qui ontf#ités, on constate vigilance sur les
I'nétérogenéité des problemes d'attention qui slent'ordre de la longs trajets et la
vigilance sur la route lorsqu'il s'agit d'un lomgjét (4), et de la charge charge mentale

mentale induite par le dispositif (4) en ce queacdemande auinduite par le systeme
conducteur de trouver une solution pour répondrena situation
problématique.

Sur la section 7 sur la fin du trajet, ceux qui atitisé le La crainte
régulateur ont relaté parmi les précautions quedsiment falloir (d'une perte de
prendre a I'égard de ce systeme. Il s'agit du eisgjune perte de vigilance et une

vigilance (4/14), et de la présence a I'espritafésres des régulateurs Précaution liée aux

de vitesse bloqués (4/14). ?ggglie?ﬁ:

Terminons en disant que le régulateur implique centaine
habituation que relatent 8/18 conducteurs. A telanpratique est en
mesure de consolider non seulement leurs acquis &€ la
manipulation mais aussi l'acceptation par le calps sensations
produites par ce systeme ; ce que I'on note auleré®is conducteurs
qui mentionnent déja les progres réalisés.

Une affaire
d'habitude pour
maitriser le régulateur

= Bilan sur I'utilisation du régulateur de vitesse.

De l'expérience qu'en ont faite les enquéeesggulateur de vitesse n'est pas en
mesure de se substituer au conducteutes concepteurs lui ont juste transmis la chame
la partie mécanique de la tache de gestion de tlssa, c'est a dire le maintien de
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l'accélération. Or ce n'est qu'une sous tache Bamgstion de la vitesse, charge donc a
I'hnumain d'assurer la coordination avec l'environeet routier et plus encore avec la
dynamique des situations a laquelle le systeme e pvoir acces, a moins d'étre
instrumenté. Il est apparu sans I'ombre d'un doléz les conducteurs quist a eux et a
eux seuls quiincombe la tache d'assurer un controleles éléments de la situation
impliquant des ajustementsa chaque instant afin de ne pas se rapprochervéhicule a
grande vitesse et d'étre prét a agir lorsque laatsin se montre inappropriée pour la
régulation de vitesse. Le régulateur instaure gréd'interaction élevé en ce que l'objet du
transfert de I'homme vers la machine se trouveiaeao de la maitrise de l'allure, élément
dynamique et composante essentielle en conduitenaltile.

Dans cette coopération rapprochée entre le conaluetde systéme a qui il délegue
la tdche du maintien de l'allure, on a découvert Gu délégation du maintien de
I'accélération est percue comme se faisant au profide la voiture qui gagne en
autonomie Les conducteurs ont montré des réactions asgeg devant la prise en charge de
la régulation, percevant son intervention de fag@arquée et une accélération qui n'est pas
identique a la leur. Si I'absence de nécessitéaiatemir le pied sur I'accélérateur est percue
comme un confort, cette absence est aussi soumgelidtude pour ce qui est de la maitrise de
la voiture.Ce mode de régulation modifie les fagons de faire kes sensations incorporées
par le conducteur. Par ailleurs, au niveau de la gestion des intienas avec les autres
véhicules, c'est bien l'instabilité de la situatmui pousse les conducteurs a interrompre la
régulation ; en effet l'instabilité se rencontres ¢tk présence d'autrui dans le champ de vision
des conducteurs et la tendance a s'en rapprochdeuwufait craindre jusqu'a I'entrée en
contact avec le véhicule présent devant eux. Osamjour des stratégies pour préserver la
stabilité d'une situation en dévoilant que les cateurs essayent deéfinir une lisibilité des
actions d'autrui a partir de I'anticipation de leur comportement et de leurs manceuvres

2.L' AIDE A L 'ORIENTATION AVEC LE SYSTEME _GPS.

S'agissant d'un dispositif qui vient en aide audceteur dans des lieux qu'il ne connait pas,
voire méme ou il est perdu, et dans le souci quadahine soit acceptée par l'individu qui
l'utilise, il est nécessaire de se poser la questles modalités d'interaction qui sont
implémentées dans les dispositifs que les indisttancoivent et implantent. S'il ne s'agit
pas d'identifier les limites cognitives des conduc$ en situation d'orientation, I'adéquation
des indications aux capacités cognitives, c'esira ld facon d'appréhender le monde qui
I'entoure et a y donner du sens, est une quessisentelle dont I'ethnographie cognitive
entend se saisir. Les techniques ne sont pas ehsée du social mais toujours est-il que
dans un certain nombre de bureaux d'étude la diorers®ciale n'intervient encore qu'au
moment de la validation de prototypes déja étalfirsde les rendre agréables et utilisables.

On a formulé I'hypothese que compte tenu du fonoBment d'un systéme d'aide a
l'orientation, qu'il s'agisse d'un systeme de ggedau de navigation, son utilisation implique
un travail de mise en cohérence entre la représemide I'espace telle qu'elle est produite par
le systéme et I'analyse de I'environnement tellellguest réalisée par le conducteur. De ce
point de vue, le conducteur transpose l'indicationnée en procédant a la sélection d'indices
dans I'espace routier, le systeme serait alorgessmurce pour l'action en situation et non un
substitut au conducteur évitant une confiance deesgurce d'erreurs et de risques.

Contrairement aux machines, les individus ont [@acdé a donner du sens au monde qui les
entoure ; ainsi D.Norman dit-il que "les personeesellent & la perception, a la créativité, a
I'nabileté d'aller plus loin que l'information da&®) et dans le cas contraire a donner du sens a
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des événements chaotiqfi®s Loin de suivre un plan d'action réglé comme dipier &
musique, les conducteurs sont des "étres apprafifat'est a dire gu'ils portent leur
attention sur la signification des choses. Aindir@ontérét pour le cadre de I'action située
permet de rendre compte de la capacité des indi\adslajuster aux circonstances a partir de
leurs percepts. La difficulté se situe au niveau'a#eéquation entre le fonctionnement des
machines et les capacités des humains pour pointemagir avec elles lors de I'utilisation.
D.Norman dit "les personnes font mieux avec desasig et des informations qui s'ajustent a
la facon dont ils percoivent et pensent, ce qunifiy analogue au monde ré&l" On
comprend la gageure que représente lutilisatiom dysteme de guidage par GPS qui
fonctionne sur une représentation de I'espaceemtdlle qu'il a été répertorié par d'autres
humains qui I'ont ensuite figé dans une base de@kmcartographiques. C'est la dissonance
existante dans certaines situations entre I'anagda situation par le conducteur et celle que
propose le systeme de guidage qui nous occupe gualée serait source de difficultés plutot
gue de constituer une aide véritable.

Aprés avoir pris connaissance des représentatiansant attachées a ce dispositif, nous
rentrons dans l'analyse des situations ou les abediis avaient a s'orienter en utilisant le
systeme de guidage. Tout au long de l'analyse demactions qui ont eu lieu entre
conducteurs et systeme de guidage, nous faisondatta la marge de droite des constatations
principales ainsi que des propositions représemtataint de pistes pour concevoir des aides a
l'orientation s'appuyant sur le fonctionnement doduicteur.

2.1. Représentations sur le systeme GPS.

Arrivant en deuxiéme position parmi les exemplesidds a la
conduite, le systeme GPS est cité par 36,3% demdants, ce qui
constitue une surprise d'autant qu'il s'agit d'éwmecation spontanée Un systéme
de ce systeme. Ceci révéle son ancrage dans leespdadautomobile  connu et cité parmi
malgré sa faible diffusion et le peu d'années désqnce dansles aides a la conduite
I'nabitacle automobile, sa visibilité dans I'natigapouvant expliquer
gu'il soit présent dans les esprits.

D'abord commencgons par commenter les résultats distri a plat

suite au codage de leurs réponses ouvertes séfitgtion du systeme Un systéme
de guidage par GPS. On découvre que 88% des ramsndfynt on est en mesure
connaissent le systeme de guidage par GPS. Majenitant c'est sa de parler
fonction guidage qui est connue, 70,5% des répdadanfont état au

travers de leur réponse ; loin derriere vient dedaifonction repérage La fonction
évoquée par 25,1% des enquétés. Enfin 10,5% desrpers y font  guidage est la plus
porter d'autres fonctions (embouteillages, seryiegs méme temps connue

que celles qui ont pu étre relevées plus haut.

Le tri croisé avec la région d'habitatfdriait apparaitre que les

franciliens attachent & leur définition les autfesctions du systeme cor:Jnrl]JSeyr?tl(laemdee
GPS (P=0,1) alors qu'en Midi Pyrénées les réposdaaverent moins P France
a méme de donner une définition de ce systeme @BX0,

Lorsqu'on a effectué I'analyse textuelle de legmonses ouvertes, La notion de

% D.Norman, 1998, p.136.
2 |bid., p.140.
% Khi2 de 14,28 avec un ddl de 7 et P=0,04
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on a pu faire apparaitre que les réponses sur 98Rt marquées paguidage en temps reel
le contexte routier régional dans lequel I'enqétélue au quotidien  présente en lle de
témoignant d'attentes envers cet équipement. Ainségion lle de France
France est fortement marquée par des préoccupatiters/es a la

rationalisation du temps de trajet notamment emueconcerne le

guidage en temps réel avec la prise en compte dbsigeillage®.

En Midi Pyrénées, la notion de temps est absenteéete s'ils sont

plus nombreux a ne pas connaitre le systtme GR& téponses

manifestent plutot I'idée de déplacement d'un pim autre.

L'analyse textuelle des réponses des enquétésepar raet en
évidence que les réponses des individus de sexeulimasse
rapportent plus fréquemment au cadre de fonctioenerdu GPS),
tel que les spécialistes en parlent. Le cadre gkusa l'usage social,
c'est a dire ce que cela permet a l'individu deefai'est pas du tout Une description
présent dans leur définition, on est dans une iiéfin différenciée : les
décontextualisée de leur pratigue. Or de leur déw femmes hommes parlent
n'‘évoquent pas la technique mais mobilisent pliuéage social pour technique quand les
en parler. Elles percoivent bien que cet outilait @mu repéragé La femmes parlent usage
valeur d'usage qu'elles attachent a ce systemeeegdéux types ; ce
sont elles qui nous parlent des "embouteillages'emtore plus
intéressant ce sont celles qui mentionnent le pusent I'idée que le
systéme GPS permet de ne pas se perdre

L'analyse textuelle des propos sur le systeme @R s classes
d'ages a mis au jour deux groupes, celui des 18~49et celui des

plus de 49 ans. Ce dernier groupe a montré un grasd retrait moins Clgﬁnilz)iﬁzts
envers le theme du systeme GPS tant au traverssdegponses (ils plus de 49 ans
ont le plus fréquemment répondu "NSP") que danss ldascriptions

du systeme moins précises et qui n'attribuent pasateur d'usage. Les 18-49 ans
Les 18-29 ans ainsi que les 30-49 ans sont appesuglus aptes a  plus a méme d'en
commenter la navigation GPS et a en relever le$érdiites parler
dimensions. On retiendra que ces deux classes sd'agmat _
relativement cohérentes sur l'idée du GPS, en saifiaiporter une Un souci de

valeur d'usage de deux types : d'une part l'efficatans la tache rationalisation ?t de
d'orientation sur la route et d'autre part le canfosychologique coniort
procuré par le systeme.

Les résultats des tris a plat sur les représentatiol'égard de ce

fsys_té;me, font apparaitre que _parmi les as_pecti;i_fpcreilevés par les L;?agzﬁ;
individus, c'est la valeur pratique de I'objet quiive largement en principalement
téte, cité par 62,8% des enquétés. Plus en reteattouve le GPS
comme "objet moderne" avec 32,3% des répondandspeltt ...qui souffre
"securité" procuré par I'équipement représente 2i@% répondants. d'un c6té gadget
Pour ce qui est des aspects négatifs, et venatroisieme position et associé a la
dans I'ensemble des réponses, le GPS est perc7pa% des distraction
répondants comme un "gadget”. Ce que les condsoteaignent c'est .

Un systeme

la distraction occasionnée par l'utilisation dutéyee, cité par 11,3%

%6 Sont présents les segments "éviter", "bouchonshteiteillages”, "du temps" avec des valeurs testéls.
27 Aiinsi on rencontre les termes "satellite”, "sealeer", "un point", "positionnement".

%8 | es segments "se repérer", "trouver sa route'eramént fréquemment.

%9 Les segments "on est perdu", "se perdre" en attest
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des enquétés. En procédant a l'analyse dans liédktaurs réponses percu favorablement
notamment sur les associations de réponses, onat®rgie 22,3% €t sous une pluralité
des enquétés se sont contentés d'une seule rdpostaeils ont choisi d'aspects positifs
"objet pratique”. 11,4% ont fait le choix unique '&est un gadget”,

délimitant une population qui n'accorde aucune watBusage dans

leur usage. 10,3% ont combiné "objet pratique"odtjeét moderne”.

8,9% ont lié "sécurité" et "objet pratique”.

Lorsqu'on a abordé les représentations d'usagedyecaoute
attente, on a découvert que c'est la fonction éélits embouteillages”
qui arrive en téte avec une légere avance, citde58x%6% des
enquétés, soulignant un souci d'amélioration deformeances de
trajet grace a cette fonction. Cette fonction s@aneussi dans Une attente
limaginaire de beaucoup d'automobilistes commesdution aux Orté surla possibilite
éternels embouteillages dans les grandes villesir B9,8% des emb%ﬁ;/éﬁﬁ;giss
enquétés, le systeme GPS permettrait de se faidergwce qui est
fonction initiale. Pour 4@,6% des enquétfés cela mmettrajt de se Un systéme qui
passer d'une carte routiere. 41,7% des répondamtsnteresses par le permet de se guider
choix entre plusieurs itinéraires, ceci pouvant aagfire comme sans avoir besoin de

optionnel mais n'est pas si €loigné de la foncti@viter les carte
embouteillages" en ce qu'il redirige sur un itiméraon surchargé et

renvoie peut-étre a l'image du conducteur futé.démier lieu, la Peu d'attentes
fonction "localisation de services" ne concerne di®2% des Surlalocalisation de
enquétés, fonction peu connue comme le montrent étades services
constructeurs.

Les principales combinaisons de réponses concelegméponses d%%se:ESSQZ?JSi
ne plus avoir besoin de carte routiére”, "se fgweder"”, "éviter Ie_s' montrent l'éventail de

emboyteilla_ges" ags_ociées par 9,7% des enqgé_%. G@nt assoCi€ yossibilités qui lui est
"se faire guider"”, "éviter les embouteillages" @tdisir entre plusieurs associé
itinéraires”. Les réponses multiples sont nombreugermant des
groupes autour de 5%) montrant que cet objet de préne multitude

d'usages contrairement aux aides dynamiques.

Les tris croisés nous apprennent que la région biddten
influence les représentations sur le systéme ¥PBes habitants L
situés dans une conurbation témoignent d'une plasdg attention Lo(l)m detrTz ”d”
aux questions de gestion du trajet compte tendlae®t du maillage Frgﬁcege”t I('aenstl elu:
du réseau routier ce qui fait que les franciliegigttent I'idée que le ’ Pl
N . L souvent en Midi
systéme GPS soit un gadget (P=0,01) quand en Njidn@es, on ne

A , N . o Pyrénées
rencontre pas cet intérét marqué, le systéme G @utdt associé a
un gadget (P=0,01).
On note aussi une influence du sexe sur les reqatsms a I'égard Les femmes

du systtme GP¥. Les femmes sont sur représentées dans les plus enclines a
personnes associant la modalité cette modalité gaggada cet considérer le GPS
equipement (P=0,1) affichant le c6té accessoirecateéquipement comme gadget, les
dans la conduite, méme si ce sont elles qui noupané de l'idée dehommes trouvant cela
ne pas se perdre grace a cet objet. Au contrashbmmes sont ludique
surreprésentés dans la modalité "objet ludique” O(@5) et

30 Khi2 de 16,73 pour un ddl de 9 et P=0,05.
31 Khi2 de 17,99 pour un ddl de 9 et P=0,03.
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apparaissent donc comme "les plus intéresséesteaysteme. Ce
sont les traits d'une clientéle qui se dégagemist@e méme clivage
hommes/femmes qu'a observé le Crétlad'égard de I'attrait pour les
produits innovants.

Au niveau dd'étude expérimentale,préalablement au parcours de

conduite, nous avons recueilli les représentatoures les participants La praticité de
ont sur ce dispositif. De fagcon similaire a I'étuglentitative, on a pu I'objet s'impose
s'apercevoir que les individus relevent I'aspeatigue (16/19) et le largement

caractere moderne de cet outil (8/19). Arrivantuéns les aspects
négatifs a son sujet sont de l'ordre de l'inatbentt), de la difficulté a
l'utiliser (4), et de l'aspect gadget (4). Des apie qui dans
I'ensemble sont favorables a ce systeme mais qdoivent pas faire
oublier les craintes des conducteurs quand ilsepartle celui-ci.
Concernant les représentations d'usage de ce ®ystést la fonction Le GPS permet
guidage qui est envisagée en premier (12), l'infdion sur les de se guider et
embouteillages arrive ensuite (10) a égalité awwecchoix entre d'éviter les bouchons
plusieurs itinéraires.

Un systeme
associé a l'inattention

La voix de guidage choisie pour I'expérience étalte féminine
qui apparaissait plus claire que celle masculines@opose alors que Les
le féminin est employé pour désigner la voix féméngui donne les conducteurs
indications et le masculin pour désigner le GPSpasitif technique. emploient
De I'ensemble des pronoms personnels utilisés ggaconducteurs,  majoritairement le
c'est le genre féminin qui domine en ce que lesi@ég designent la  féminin pour parler
voix qui leur donne les consignes de guidage €"gldit...". Cela se du systéme
passe comme s'ils n'agissaient plus avec un systeotmique,
gommant l'aspect technique du systéme les indivigusoncentrent
sur l'interaction avec une voix féminine. lls nel@at pas du systéme _ Une
de positionnement GPS (cadre de fonctionnement} mhitdt du  Personnification du
service rendu par une voix de synthése fémininelaui donne des SYSIEME au travers de
o ) . P la voix féminine
indications. Est-ce que la voix masculine auraittra&@né un
déplacement vers le pronom masculin "il"* ?

= Bilan:

Peut-étre plus que tout autre dispositif que lesdaoteurs ont utilisé sur le trajet, le
systeme de guidage par sateljbeit d'une opinion favorable aupres des conductels:
Cela est plusiet parmi la population des jeunes, de sexe masaulet habitant en lle de
France. On s'apercoit aussi que ce type d'équipemenrésent dans les esprits malgré sa
faible diffusion dans les véhiculesAinsi les individus se sont montrés en mesur@ales
parler du systeme GPS, on s'apercoit de nouvealaggande majorité des enquétés a une
perception positive ce dispositif marquée par dilitéuvoire méme d'un intérét certain au vu
du nombre de réponses sélectionnées par les eagué&ge quelques réticences se sont
concentrées sur le fait que l'instrument reste redaice en conduite automobile du point de
vue de leur pratique de la route qui ne nécesagd'ptilisation du systéme ce qui ne signifie
pas forcément un rejet. Les tris croisés ont réuakd certaine homogénéité dans les réponses
des individus indépendamment des variables conwsqpéur les caractérisdra valeur

%2 E.Rignols, "Les francais et les produits innov4nits Les 4 pages de statistiques industrielle48i° Sessi,
mars 2004
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d'usage et l'attrait pour cet outil sont en mesurede constituer un levier pour
I'acceptabilité de ce type de dispositif.

2.2. Se repérer dans l'environnement : représentati  on et
perception de I'espace.

L'objectif de cette partie est de rendre comptéralail de la nature du travail de mise en
cohérence entre la représentation de l'espace dalidle est produite par le systeme et
I'analyse de I'environnement par le conducteur.

2.2.1.Réactions aux indications données.

On suppose que lorsque le systeme de guidage p8rf@Rnit une indication au
conducteur, ce dernier va entreprendre un travaipdse d'informations pour transposer
l'indication dans l'espace. On a donc commencérglaver les réactions a l'annonce de

l'indication concernant l'intersection a venir e Iproblemes qui sont posés par ce mode
d'information.

L'évaluation personnelle de la distance annonoéstitue I'une
des difficultés du mode de guidage vocal, ainsif memducteurs ont

pY

éprouvé au moins une fois de la difficulté a éwvallee distance

restante avant lintersection. Bien sdr, I'écran @BS offre un  Ladifficulte a
décompte précis de cette distance mais pour csQ)Lqui n'ont pas €valuer les distances
recours a ce mode d'information le guidage vocaistwe la annoncees

principale source d'information et ils doivent Bposer cette
information dans l'espace routier. Le systeme deage par GPS diinformation peu
fonctionnant a partir des données numériques ranamal a compter adapté aux capacités
et dénombrer les distances. Au contraire les remeardormulées par de lindividu
les conducteurs montrent que ceux-ci ne sont pasi aerformants

dans les taches de comptage et ce type d'informa®st pas toujours

pertinent par rapport a leur fonctionnement de ypaogique.

uUn type

La compréhension de l'indication donnée par l'anaatu GPS
suscite un certain nombre de difficultés en cerga'oeleveé I'extréme
fréquence des tournures interrogatives employéetepaonducteurs
suite aux indications vocales données par le systédm travers des
tournures interrogatives employées au moins uns f@r 15/19
conducteurs, on peut déceler une incompréhensiamtca I'action

Les annonces
vocales suscitent un

annoncée par la consigne de guidage. lls exprimeatdifficulté qui d-mter?:fg;’t?gﬁ
se situe dans l'analyse de l'intersection devaielte ils se trouvent

et gu'ils ne parviennent pas a faire coincider damonce. Parmi Etablir des
toutes les séquences de guidage que les conduocigurencontrées, indications

c'est celle annoncant en entrée : "au bout dedatowrnez a gauche" analogiques, c'est a
(Sg.12, voir photo en annexe Il) qui a suscitélies grand nombre de  dire analogues au
questions sur la direction & suivre. 11/19 condustent exprimés des ~ monde reel mais
doutes sur ce qu'ils avaient & faire a cet end&oi€e qui tendrait & fournies au bon
montrer aussi qu'un type d'indication basé sur imdécation non endroit
chiffrée (analogique et située dans l'espace) nenib pas une

meilleure aide pour le conducteur que l'annonce termes de

distances lorsqu'elle est fournie au mauvais etdroi
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Certains conducteurs ont fait part qu'ils avaietgntifieé le
comportement du systtme GPS en situation de guiddgeant les
deux annonces faites avant le changement de @ine¢t0). Or si la
répétition de l'information est appréciée, lorstpieonducteur évolue
en environnement connu, leur répétition devientcagee (3). La
premieére annonce, identifiée par 9/19 conducteuen lmu'assez
prématurée pour deux conducteurs, leur permeticifaert la suite du
parcours en sachant la prochaine manceuvre a eaffedans
I'intersection.

Les deux
annonces permettent
de se préparer a
l'action

Au cours de l'expérience, on a remarqué que lesumbeurs
répétaient a voix haute les indications qui lewrient été données par
le systeme au moment de réaliser le changemenirefgidn. Sur les Le nombre de
14 conducteurs qui reprennent les indications despér le systéme  SOrties estrepris a
GPS, on découvre que c'est au niveau des rondsspmie le rappel Naute voix avant les
de linformation s'opére le plus fréquemment chex donducteurs. ronds points
L'information donnée en termes de nombre de sod#sande aux
conducteurs un travail d'assimilation (en plus deluic de
mémorisation) afin de la transposer dans la cordiipn des lieux.
Etrangement les autres types d'intersections fasihsnl'objet d'une Les
répétition de lindication bien qu'elles n'en sbigmas moins conducteurs
complexes. Ceci tend a démontrer le décalage dmtfacon dont procedent autrement
l'indication est formulée par le systétme et le fmmmement du  que de compter les

conducteur dans ce type de configuration qu'estrié point. sorties dans les _rotnds
points

2.2.2.Analyse de quelques cas de gestion de l'orientatian I'aide du

systeme de guidage.

Nous allons traiter, au cours des pages qui stives configurations routieres ayant
impliqué des interactions problématiques lors dgdstion de l'orientation par le conducteur
en coopération avec le systéme de guidage. Datia, doest possible d'identifier ce qui dans
l'indication interpelle le conducteur, la fagon tdrui donne suite et les moyens d'améliorer
les consignes de guidage en ces endroits.

2.2.2.1.Les intersections de type ronds points (type A).

En début de parcours les conducteurs ont rencqoiné la
premiére fois un rond point (Sq.2) avec de mulipserties. On a
observé que les panneaux restent le support ufiae quelques S'accorder sur
conducteurs (5), leur fournissant une aide poucdmter au choix de la  la définition d'une
bonne sortie. D'autres entreprennent de comptevdéss pour se  Sortie surun rond
repérer sur le rond point mais ce type de consigterpelle huit point
conducteurs en leur demandant de s'accorder sigfilaition de ce
qui est désigné comme une sortie et c'est ce gxXpsment dans la
compréhension qu'ils ont de la configuration raetisur le rond point Le nombre de
(7). Lindication fournie dans le rond point s'aed'une nature  gortie : un langage
particulierement inhabituelle pour le conducteureuts propos auquel il faut
pointent une différence entre le langage du systéire langage du s'accorder
conducteur qui est celui du code de la route ewvaient a un
probleme de traduction entre les humains et lehimes.
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Plus tard, les conducteurs rencontraient a nouveae
configuration comportant deux ronds points (Sq.6 7¢tet qui
représentaient l'occasion de noter la familiargatiavec une Les
indication en termes de sorties. 8/19 conducteous ont dit tenir un conducteurs comptent
décompte au fur et & mesure de leur progressios lgarond point. '€ Nombre de sorties
Alors que le systeme GPS annonce les directiongeadpe, on
s'apercoit que les conducteurs recourent a leagrgs informations
pour effectuer l'orientation dans cette configumti; ainsi 11/19
conducteurs ont recours, entre autres, a la présdas panneaux.

Méme si l'aide apportée par le systéme constitjgeud® information, Les panneaux
les affirmations des conducteurs insistent sur iabilité de sont utilisés par plus
l'information dans I'environnement incarnée par ganneau de de la moitié

signalisation. Les indications vocales délivrées |ea systeme de
guidage sont utilisées par un certain nombre ddwrurs (6), qui se
basant sur les indications vocales, ont tendaramame ils le disent
eux-mémes, a délaisser la prise d'informationgesupanneaux.

On voit bien la "concurrence” qu'il peut y avoirtrenles
indications vocales fournies par le GPS et la digplité des
panneaux d'indications_ Ior_s de\ la prise d'inforovai par le Le panneau
conducteur. Dans les faits, il s'avere que les @aumn constituent le permet de confirmer
plus souvent une ressource in situ pour se déeideternier recours. l'indication
D'ores et déja cette configuration montre une terce des
différentes sources d'informations chez les corust selon que
l'information dans l'espace est accessible, voanment elle se
répartit dans la population d'étude : “"voix+panm&au 12 L'utilisation de
conducteurs, "voix+écran” : 6 conducteurs dont Bugjlisent en plus ~ Plusieurs modes de
les panneaux, "voix" uniquement : 5 conducteurst donqui regarde  Prise dinformations
les panneaux aussi.

Le nombre de sorties annoncées par le systemenstona
point prenait en compte une sortie ne menant a reuceoie
carrossable ; ceci représentait une situation aerdardéstabiliser les
conducteurs. C'était donc la possibilité d'accéldlanalyse de la
situation par les conducteurs en identifiant ledmé&nts qui, dans
I'environnement, leur permettent de donner sensimgdixations du
GPS et de pouvoir entreprendre une action.

Sur les treize conducteurs qui ont réagi, la plupat opéré Une attention
un ajustement a l'indication vocale en essayantedenner de la portée a la
cohérence a partir de I'environnement routier. die rharquant a été  physionomie des
I'identification de la premiere sortie comme ne pomant pas les lieux

caractéristiques d'une route que l'on peut empruBle Or, ne pas
considérer la premiére sortie comme une sortie giowntrainer un
décalage dans le décompte des sorties ce qui B8E a deux
conductrices. L'indication portée par les panneaux a guidés

Le recours a
des informations

T . situées
quelques uns quand lindication leur est apparupréoise, sans
oublier la représentation de l'intersection telleelie est donnée par
I'écran du GPS (3). Pour utiliser l'information dée par le systéme La logique du
(qui compte toute voie comme sortie), le conductiit I'appliquer systéme tend a
sans passer par son interprétation de la situa@yn.ce mode de s'imposer sur celle du
fonctionnement conduit a amoindrir sa logique pseirconformer a conducteur
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celle de la machine. Pourtant la logique du coreluct plus
discriminante, prend en compte la signification tdesx pour situer
l'indication.

Une autre intersection de ce type se rencontrag fard sur
le trajet (Sq.14), la premiere sortie dénombrégespondait a une Des doutes sur
voie d'accés au parking d'une entreprise. C'dt@itdsion de voir si & prise en compte
les acquis d'expérience leur permettaient de mampréhender une  d'une petite voie
situation similaire et si une familiarisation au aeode comptage du
systeme s'opere au fil du parcours.

La principale interrogation des onze conducteuisnqus en
parlent concerne la prise en compte par le systignesorties qui de Les
leur point de vue est contestable car pour eufamition d'une sortie conducteurs corrigent
repose sur une route praticable. L'analyse réafiséées conducteurs |es indications du
montre qu'ils corrigent les indications donnéeslpaysteme de sorte GPS en se corrigeant
a faire coincider la représentation du systeme kperception qu'il a eux-mémes
de I'espace. Dans la coopération Homme-Machingt, ld€omposante
humaine qui toléere les imprécisions du systeme etpgorte son
savoir-faire en transposant les indications dansitleation ; or cela
s'effectue en prenant sur eux car ils sont oblageseconsidérer leur
analyse de la situation, ce qui peut constituer difieculté dans
I'interaction.

6/11 conducteurs déclarent prendre appui sur lesgaaix,
pas seulement comme information principale maismsermoyen de

conforter les indications fournies dans un preneenps par le GPS. Les

Quelques conducteurs restent encore peu familkaaséc la fagon conducteurs se
dont le systeme appréhende les ronds points atrtiedé la stabiliser décident a partir du
(4). La technique du comptage comme |'appellertbires conducteurs panneau

(5) a ses adeptes méme si elle tend a étre de maminmoins
employée. Pour ceux qui ont la possibilité¢ de cltesu'écran, la
lecture du plan constitue un plan d'action claii tpur permet
d'anticiper leur manceuvre a l'avance, ce sont tiois des moins de
30 ans.

Plusieurs ronds points ponctuaient I'axe princip&nant a Peu
Toulouse ou s'il s'agissait de poursuivre dans éaendirection. Du d'|mpor,tance
fait qu'il s'agisse de suivre la méme directionguéage fourni par le accordéee aux

systéme satellite est apparu relativement accesspaur quatre Indications pour les
conducteurs compte tenu du fléchage et de limpoetade I'axe 'ONds points surles
emprunté. Le role de la familiarité avec ce graxel ge fait sentir chez axes principaux
une partie des enquétés. Toutefois cinq conducteaus parlent de
leur attention aux panneaux, une facon de tesgeini@ications du

systéme.

Des lors il est intéressant de relever la facont des Fournir des
conducteurs envisagent les consignes de guidageursutel axe indications
ponctué de ronds points ne présentant pas de anangele direction. adaptées a la
6/19 conducteurs énonceraient les consignes deggijdour les rondscomplexité de chagque
points en croix sur la base des directions prinegpaui sont tout rond point

droit, a gauche, a droite. Leurs affirmations titast la logique selon
laquelle les conducteurs abordent ce type dintémse celle-ci
differe de celle implémentée dans le systéme ddage. La logique

X , : Enrichir la base
des conducteurs se veut plus simple lorsque l'enmement est plus

de consignes de
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simple. Dans son analyse, le conducteur opére @daction des guidage selon les
éléments présents dans chaque configuration pacéger a son configurations
orientation, ce qui a pour effet de simplifier 8ahte. Le systéme n'a

pas cette capacité d'adaptation a I'environnemeifaite preuve de

rigidité dans sa facon de traiter les configuratioméme lorsqu'elles

sont simples. Cela étant, on ne peut pas dire gu#etompte des

sorties ne marche pas, mais ce n'est pas la fagarfahctionnent les

individus.

2.2.2.2.Les annonces d'intersections qui n‘en sont pas wnaint.

Le systéme de guidage donnait des indications a&iddoits en mesure d'induire le
conducteur en erreur, nous amenant a nous intersagdeur pertinence pour le conducteur
dans une telle configuration voire méme l'intérét.

Sur une route traversant un petit village (sectin le
systeme de guidage annoncait un changement ddialirepi n'était
autre que le prolongement de la route principaleqoé par une
courbe (voir photo en annexe 11.1).

Les évocations des enquétés mettent l'accent sufaitin
important dans la conduite automobile avec ce tdgsystéme qui est
celui de sens de laroute. D'un c6té il y a les dasfigure ou
l'intersection apparait comme transparente poucoleducteur qui
continue sur sa route, mettant parfois le clignptaarfois n'en parlant Un sens de la
méme pas. 14/19 conducteurs n'ont pas été génés mesure par route discriminant les

l'interprétation de la situation & l'aune de l'eadion vocale et des possibilites
indices qu'ils ont relevés. Leur analyse fait apfisr assez nettement

I'idée de circulation sur la route principale ehdale poursuite sur cet

axe, six conducteurs en faisant explicitement egfée. Méme s'ils ont L'idée de
noté une petite rue située a droite, celle-ci Bstrapparue comme peu gjrculer sur un axe
crédible par rapport a leur destination et a ddé@éartée (7). Le sens principal et de
de la route permet d'appréhender les intersecteam®opérant une poursuivre

discrimination parmi les possibilités percues désvironnement, et
ce, en anticipant le tracé a partir de la dynamagteelle, c'est a dire
la route principale ou I'on circule.
De l'autre coté se trouvent cing conducteurs (ddbtsont

des femmes) qui ont eu de réelles difficultés paborder cette Une indication
intersection, certains demandant au chercheur tresaws'arrétant. ¢ Indicatl

. ) " . vocale prise a la lettre
L'orientation de ces conducteurs sur cette intéseest marquée par PPN

N . : . et non associée a une

une lecture de la situation basée sur ce qui letr aecessible autre source
immediatement a cet endroit, ils transposent Liatibon du GPS dans d'information
I'environnement immédiat (la petite rue). On s'gprque ces cing
conducteurs se sont appuyés uniquement sur |'thaticaocale et ont
accordé du crédit au fait que celle-ci soit répétdendroit ou ils ont
cette petite rue.

Dans cette intersection persistent des difficuttésaluation La difficulté
des distances annonceées, les conducteurs n'exqedierd I'évaluation d'évaluer la distance
des distances et c'est au travers de lindicatidi®caan que cing restante

accedent a une évaluation fine de la distancentestpand les autres
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restent sur une estimation.

La concurrence entre indications vocales et siga@din se
poursuit, mettant au jour un phénomeéne de sélediolinformation
particulier de la part des conducteurs. L'utilisatdes panneaux est Les panneaux :
soumise a leur disponibilité dans l'espace, orréanier panneau ne Une ressource fiable
renseigne pas les conducteurs par rapport a letindgon. Ce n'est m?ésé:#éeettst%lzurr
gu'une fois sur l'intersection qu'ils ont accesirfolrmation sur le visi%ilité au momenLtj
second panneau, celui-ci vient alors conforteditation du systeme de manceuvrer
GPS. Pourtant le GPS se révele précieux en ce perinet de
s'affranchir de la présence des panneaux.

Si l'on parle de "concurrence" entre les sources
d'informations c'est que chez une grande partie aexlucteurs
(12/19), le systeme de guidage vocal tend a setitudrsa la prise La préférence
d'informations sur les panneaux de signalisatioelaCétant, on pour le guidage vocal
s'apercoit que pour sept conducteurs, le systemguittage et les amene a occulter les
indications des panneaux sont complémentairescta#fiat un va et panneaux
vient entre les deux informations.

Certains conducteurs (7) établissent une relatéooamfiance
avec le systeme compte tenu de l'absence de fatgilevec la zone _
géographique. En environnement inconnu et en falesefindices lLa .C%r?f'apce
comme les panneaux, le systeme de guidage estécrddne plus ars];ci?olTnt égiﬁgi
grande confiance et est considéré comme fiablet Glen parce que .

. . . A .. L, Zones Inconnues

la zone d'incertitude du conducteur s'accroit qeleici est obligé
d'accorder plus de confiance au systeme.

Il nous a semblé opportun de présenter la fagort thm

conducteurs auraient formulé l'indication dansecetinfiguration. lls _ _
sont donc sept & envisager une autre fagon quit skuae part de Lorsquiil s'agit
l'ordre de l'absence dindication quand il s'agitlal poursuite sur la_d€ poursuivre sur la
méme route (3), fonctionnement du systeme qu'émtiient peu a routt?, les conducteurs

, X L7 o , n'attendent aucune
peu. D'autre part, certains ont suggéré une indicatocale doublée indication
du nom de la ville en direction de laquelle ilstsmivent et qui peut
étre vérifiee en regardant le panneau (3).

Une deuxieme configuration routiére de ce typeegeantrait
guelques kilomeétres plus loin. Le conducteur caitubur la route
principale et le systeme lui annoncait l'indicatlam bout de la rue,
tournez a gauche" (voir photo en annexe I11.2). iSsagt d'une
consigne analogique, cette indication s'appliquis qu'une telle
configuration se présentait a lui, or le conductauivait juste apres
au bout d'une rue qui n'était pas celle désignée.

15/19 conducteurs ont rencontré de l'étrangeté datte
situation. Les interrogations qu'ils ont formuléesluisent 'ambiguité ~  Une indication
de lindication vocale donnée par le systéme contpter de la 9quils onttransposee
configuration de lintersection qu'ils ont devargs |yeux. Les au mauvais endroit
hésitations, qui proviennent de la difficulté abftaune lecture de la
route, témoignent de la difficulté a choisir laedition & emprunter

d'autant qu'ils identifient une voie correspondantchangement de La notion de
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direction annoncé. Contrairement a la précédertigatgin ou la
notion de route principale était venue en aide emrxducteurs pour
poursuivre sur leur chemin, [I'environnement citadiivec la
multiplicité des voies dilue la clarté de ce quuipétre percu comme
la route principale. Seuls, quatre conducteurss tmmmes, n'‘ont pas
été génés par cette indication, deux s'étant aldd%cran. En effet,
dans cette configuration, les six personnes s'appusur I'écran ont
pu soit anticiper le carrefour (2) ou s'en sonvigsrpour corriger leur
premiere appréhension de la configuration en obtenane
information sur leur position dans la rue et affindga progression
restante (4).

En l'absence d'informations préalables dans I'enaement
routier comme les panneaux, les conducteurs soahésna accorder
toute leur attention a I'annonce vocale du syst@muieest le mode de
guidage qui a les faveurs des conducteurs. Lesahdns vocales
fournissent une représentation assez vague deiranement, ce
mode de guidage atteint ses limites dans le caepréu se trouve
une premiére intersection qui ressemble a la cordigpn annoncée
par le systeme. Les conducteurs se font prendi@éme en ce qu'ils
les appliguent sans avoir prété attention au fonotment du systeme
(deux annonces) ; ce qui peut étre gommé avemididaité avec le
systéeme.

Le fonctionnement du systéme sur la base d'uneniafon
analogiqgue comme I'annonce "au bout de la ruefcation facilement
accessible a la perception du conducteur contraintraux annonces
métriques qui demandent une interprétation, ne@apagne pas ici
d'une meilleure performance. La faute en reviela présence d'une
premiere configuration de type "au bout de
l'intersection désignée par le systeme. En soicdatenu de la
séquence de guidage est adéquat mais lindicaibannée a un
endroit ou elle peut étre, a tort, immédiatemeagposée lorsque le
conducteur ne s'appuie pas sur la distance avinsattion présentée
a I'écran. Le recours a l'affichage sur I'écramésgnte une aide non

route principale
inopérante en ville

L'écran apporte
une information
précise

Le mode de
guidage vocal,
pourtant préfére,
révele ses limites

... hotamment
en l'absence de
panneaux

Les consignes
de guidage
analogiques pas
adaptées en

la routeant environnement urbain

Un écran peu
utilisé mais
comportant des

négligeable pour aborder une situation complexeonocs'apergoit que informations précises

c'est le support le moins utilisé par les condusteu

Une troisieme intersection de ce type (Sq.15) mtésteune
configuration que I'on supposait se heurter a lapéhension de la
situation par le conducteur car il ne s'agissa# gane intersection
mais d'une courbe qu'opérait la route principater (ghoto en annexe
11.3).

6/19 conducteurs s'apprétaient a tourner a gaccimeme I'a
montré I'enclenchement du clignotant, accordant|'dention a
I'indication et cherchant une route sur la gauchalgré le peu
d'indices dans l'environnement leur laissant a grerea'il était
possible de tourner (2 conductrices ont toujousstémes difficultés
depuis le début).

Chez les treize autres qui ne se sont pas laissésine par
cette indication, ce qui ne veut pas dire qu'ilsnn'pas trouvé

Le crédit

accordé au guidage

vocal induit des
erreurs
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l'indication incohérente. La remarque majeure (Y/fdns cette

configuration routiére tient au fait que les contéucs ont identifié

qu'il s'agit de la route principale qui opére urage. Dés lors le tracé ~ Lanotion de
de la route et les éléments dans I'espace imptsertursuite sur la  circulation sur une
méme route pour beaucoup de conducteurs du féistpgére dans la route principale
continuité de la route. lls redonnent du sensnaitation lorsqu'ils
sont sur les lieux et l'indication ne résiste pdiggreuve de la réalité
de la route. Pour beaucoup cela c'est passé de flaesque inapercue
comme si c'était évident.

Il 'y a bien un décalage, entre ce qu'ils entendere qu'ils
percoivent sur la route, qui se manifeste pardestions que sont les
interrogations et les exclamations. Du coup ménmez deux qui ont
poursuivi leur route, le fait de repenser a l'iatiicn séme le doute
guant l'exactitude de la route empruntée (3). €&lat, on n'est pas en
mesure de dire pourquoi la majorité de ces condtxtea pas mis le
clignotant ne sachant pas ce que réservait la deitia route. Et il
semble alors que l'absence de panneaux, commesnaitmoncant un
changement, les ait amenés a se méfier de l'annguaed pour
d'autres cela a entrainé le transfert de toute dafiance sur
l'indication vocale.

La difficulté a évaluer les distances persiste mmux qui ne
regardent pas I'écran (4). La prégnance du guidagal se confirme
comme support a l'orientation pour les conductetres difficultés
perdurent avec le mode de guidage vocal qui n'offes une La difficulté a
représentation suffisante de I'action & réalisggra dans ce qui a trait estimer les distances
a I'estimation des distances que dans la précdgola description de
la trajectoire a effectuer sur l'intersection.

Une annonce
vocale inadéquate
pour les conducteurs

Toujours sur les indications d'intersections inéegcmais
cette fois-ci sur une rocade, l'indication "a 20@tmes, tournez a
droite" était annoncée alors que les conducteursileient sur une
voie rapide puis l'indication leur était rappel@@es avoir passé la
voie de sortie et a I'endroit ou se situe une dbresertion (Sq.24, voir
photo en annexe 11.4).

15/19 conducteurs relatent lincohérence de l'acmoan
rapport avec ce que la route permet de faire. upant d'entre eux
(11) identifient la poursuite sur l'axe principdl réont pas entrepris Circuler sur la
une manceuvre d'anticipation pour sortir qui seitseduite par le route principale et le
fait d'enclencher le clignotant. Pour autant, éestae ces conducteurs sens de la route les
(4) ont entrevu la possibilité de sortir & la préraisortie avant méme amenent a negliger
que le systéme n'ait fait le rappel de la consigneis conducteurs ontune indication donnée
précisé leur analyse en soulignant le décalage dedonde annonce a un endroit
par rapport aux possibilités de sortie présentes danvironnement a inapproprie
cet endroit 1a, étant impossible de sortir compteutqu'il s'agit d'une
bretelle d'acces et non de sortie. Quatre condigctnoncent a voix
haute la distance restante qui leur a été annom&éeui peut vu
comme la prise en compte de la manceuvre a réplisenainement.

Par ailleurs, il faut remarquer que la familianéapparait et
semble entrer en jeu pour les personnes habitandolse qui
connaissent cette zone (4), ce qui va s'amplifistédendre au groupe
a mesure que I'on se rapproche du point de dépasdt d'ailleurs pour La
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cela que quatre conducteurs n'ont aucunement eédignnonce de connaissance
l'indication, comme si de rien n'était jugeant diitenéraire calculé geographique donne
n‘emprunterait pas une autre voie que celle swrelégelles circulent des repere

; ce que relatent aussi certains des conductewast agagi a sa
consigne. C'est comme si les conducteurs rappottkas indications
du GPS a la destination visée, se représentantingmaire probable
pour s'y rendre ; ce qui souligne l'effet de cossance de la zone
pour certains.

2.2.2.3.Les embranchements de rocades (type E).

Les embranchements sur rocade nous semblaient nfggsene configuration
susceptible de mettre le conducteur en situatiantidipation du changement et de l'attente
d'une indication. Sur les deux embranchementsasuwdade pour lesquels était donnée une
indication complété®, les conducteurs n'ont pas eu de problémes avawnive ces
configurations qui ont été bien comprises, cert&tamt familiers de la zone géographique.
Au contraire, des réactions ont été enregistréasivaaau d'un embranchement qui ne faisait
l'objet d'aucune consigne de guidage vocal du sywst&PS et ou I'écran indiquait de
poursuivre tout droit son chemin alors que I'embin@ment de droite menait a une sortie
(voir photo en annexe 11.4)

Trois conductrices, qui ne connaissent pas la zone

géographique qu'elles empruntent, émettent unerag@tion qui  Des hésitations
s'avére étre une demande de confirmation adressébeacheur tout afin de confirmer leur
en ayant idée du changement. Rappelons que litapiam d'un analyse

panneau indiquant le partage des voies a, danslange mesure,
contribué a identifier la voie a emprunter malgrébdence
d'indication. C'est bien l'idée de la directiompipale "Toulouse" qui
les amene a écarter la possibilité de rester stoiéade droite. L'observation

Les seize autres conducteurs ont opéré d'eux-méees (e |a sceéne routiere
changement de voie, la majorité a une connaissatatve des lieux |es améne a corriger
comme ils le disent eux-mémes (6) ou que ce chaagerkeffectue l'absence
de facon transparente (5) sans mentionner linadiéou D'autres d'indications
commentent en disant qu'ils anticipent la suitdrdaé de la voie de
droite soulignant la bifurcation par rapport a ldestination (4). _

Le sens de la route participe a rétablir de lagogidans la Une confiance
situation mais pour les six qui connaissent lagaaiui-ci n'opére pas Ejiatm?j:uesélgtser?;
de la méme facon car le changement de voie appiacditte fois-ci a I'ongconnth la Zoqne
I'nabitude de la route. L'identification du modefdectionnement du
systéme qui lorsqu'il s'agit de poursuivre sur gate ne fournit
aucune indication est I'élément qui en a aidé gqeslquns. Si ils
connaissent la zone et corrigent cette indicaflsrsont quelques uns Une indication
a evoquer I'embarras que causerait un tel caswtargadroit qu'ils ne aurait appréciée dans
connaitraient pas. Le fait que ce genre de coomcipit laissé au  un environnement
conducteur constitue un paradoxe en situation otolelucteur ne inconnu
connait pas les lieux ; ce qui est pourtant leeatitsage du systeme
GPS. Sur le chemin du départ, un embranchemene dgpe n'était
pas annoncé, et tous les conducteurs ont poursuiMeur route sans
hésitation, peut-étre du fait qu'ils se situentd®jr la voie permettant

3313 500 métres a 'embranchement prenez a droit¢'t80"a 2 Km, a I'embranchement prenez & gauch&5S
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de continuer tout droit.

2.2.3.L'utilisation de I'écran.

L'attention portée a I'écran souléve la questioradprise en
compte des informations qui y sont affichées ce euiconduite
automobile représente une risque compte tenu dentglexité de la
tache. On a vu précédemment l'apport que congtitieisupport
d'information mais on n'est pas sdrs qu'il sos trélisé. A partir des
évocations des conducteurs a plusieurs endroitpaglcours, deux
groupes apparaissent selon que I'écran est outilizé au cours du

trajet.

Le premier groupe est constitué des conducteursiguortent
pas d'attention aux indications affichées a I'écoantrés peu. 12/19 La majorité des
conducteurs déclarent ne pas ou trés peu se towmer les conducteurs ne se sert
informations présentes a I'écran. L'age moyen decomducteurs pas de
s'établit & 42,4 années, on y trouve la quasiitétau groupe des Fecran
femmes (6/7) et elles comptent pour moitié dangymeipe. 8/12
conducteurs portent des verres correcteurs.

Le second groupe rassemble les conducteurs quairdegt Regarder I'écran
I'écran fréquemment au moins lors des séquencegsidage ; ils ne apparait étre tout

sont qu'une minorité de conducteurs a porter legand sur |'écran autant une affaire
du GPS (7/19). Ce groupe d'un age moyen de 37,8eanest d'age que d'habitude
constitué quasiment que d’hommes (1/7 femmes). b#iendes

individus de ce groupe a des verres correcteurstréave les deux

personnes étant equipées de systemes GPS suélecule.

Dans le prolongement de ce premier constat, onulu\savoir
comment était appréhendé le décompte de la distaneet le
changement de direction car en effet le mode dhimfdion via
'écran du systeme GPS présente [intérét de founme
représentation de l'intersection a venir. A paltis observations, on a
vu se dessiner trois groupes de conducteurs s&titube qu'ils
adoptaient a I'égard de l'affichage a I'écran. .
Le premier groupe rassemble les personnes quisg&erent d La consultation
. ) . des distances favorise
depuis presque le début du parcours. lls sont 8trflucteurs a
recourir a I'écran en approche d'une intersecttem. mettant en
perspective leur performance sur I'ensemble duopasc il apparait
gue l'anticipation de l'intersection a partir dea@pte des distances
a I'écran exerce un impact positif sur la perforoeaen situation de Un intérét pour
guidage chez ceux qui s'en servent. ce type d'information
Le deuxieme groupe est celui des personnes querserg du
décompte des distances vers la fin du parcourgnmoént la section
7. 6/19 conducteurs ont prété attention a l'écramirsvitation du
chercheur a partir du moment qu'ils s'en sentaiapables. A partir
d'e ce moment, les copducteurs pre.nnent cpngcig«?cm daleur Lincontournable
d'usage que peut représenter cette mfo_rma_tloncpberement en question de la
terme d'anticipation de la distance avant l'intetiea. familiarisation a ce
Le troisieme groupe rassemble les conducteurs g@usensont  mode d'information
pas servis de l'information a I'écran sur I'ensenthl parcours (5).
Le port de verres correcteurs ne semble pas exligialement leur
absence d'utilisation faisant que la taille der#acne serait pas en

la tAche de guidage
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cause. C'est plus sur l'idée d'attention et d'batiin a cette nouvelle
sous tache qu'il faut faire porter cela.

En effet, 11/19 conducteurs nous ont parlé desuesq
d'inattention liés a la consultation des informasi@isuelles a I'écran.
On remarque que ce sont des conducteurs ayantééegas porter
leur regard sur I'écran du GPS ; la raison avaeséée risque d'une
moindre attention portée a la route et a ce qupasse. Au contraire
les conducteurs ayant recours a |'écran tout ag thntrajet sont
absents dans leur majorité de ce groupe. Enfinnsotgue cing
conducteurs envisagent I'évolution de leur pratidaes le temps ce
qui permettrait a terme l'intégration de cette seut'information en
relatant la notion d'habitude pour utiliser ce mdteformation dans
leur conduite.

L'écran n'est pas
utilisé parce qu'associé
au risque d'inattention

Conscients de l'influence de l'acuité visuelle desducteurs,
on a voulu connaitre leur avis sur la présentatdierinformation a
I'ecran afin de noter si la taille de I'écran citnstun obstacle a ’
I'utilisation de celui-ci. Au cours du trajet, 9/t®nducteurs ont fait Un ecran peu
des remarques sur la taille de I'écran du GPSfemant qu'elle leur utilisé car petit
semblait petite. Or tous ceux qui en parlent s@# plersonnes qui
n'gnt pas utilisé I'écran en cours de traje,t. Lesxdposses§eurs Moins attrayant
d'écrans en couleur (plus grands) sur leur véhitané tout de méme pour ceux qui ont un
utilisé tout en émettant des critiques sur sa ptésen. Les systéme couleur
recherches constructeurs ont déja mis en évidemcdypge de
remarques sur la taille de I'écran concernantdeen8 monochromes.

Une étude réalisée par un constructeur rapporte lgae
indications visuelles completent les instructiores ld voix. On a
cherché a voir si on retrouvait un tel mode deepd8nformation
combinant guidage vocal et guidage visuel. On sjpst¢cu que 8/19
conducteurs completent les consignes vocales eméfeeant au Une double
schéma présenté a I'écran. En ayant recours ariiation sur prise d'information
I'écran, ces conducteurs anticipent l'intersecéiorenir. C'est le fait réalisée par des jeunes,
d'individus jeunes, plutét masculin, dont les deuossesseurs de et des hommes
systéeme de navigation. D'ailleurs, on rencontresa@ngroupe moins
d'évocations sur la préférence portée aux consigmeales. Ainsi en
approche des ronds points le schéma est utiliséapalupart de ces
conducteurs afin de se représenter la manoceuvediseré

A coté de cela, 10/19 conducteurs déclarent se rbase
principalement aux consignes vocales de guidags. dansignes
vocales s'avérent plutbt bien jugées par ces coediscqui en font
leur mode de guidage préférentiel. Ayant identdidonctionnement
des consignes de guidage, les annonces leur pennédé se préparer
a la manceuvre. L'absence d'utilisation de I'écigramait des lors
provenir de la satisfaction aux consignes vocatgss estiment
convenir. La consultation des informations préserdel'écran est
associée a des risques en conduite.

La majorité des
conducteurs s'appuie
sur le guidage vocal

uniquement
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2.2.4.Réactions aux indications données ou les indicatisnqu'ils
auraient aimées avoir.

Du fait qu'ils soient aidés d'un systeme de guedadgs conducteurs voient donc leur
charge d'orientation allégée mais a certains etsd®isysteme ne propose pas d'indication ou
bien celle-ci est incomplete, ce qui implique gpfiénne en charge toute la tache de guidage
en sélectionnant les informations qui lui semblpettinentes pour atteindre la destination
fixée.

Trois endroits ont fait 'objet d'une attente dimhations. Le
premier a été rencontré au niveau d'une intersesttaée au point de Enrichir les
départ qui était une zone non répertoriée surf@gmphie alors quiil ~ Pbases de données
s'agissait du parking de luniversité. Or cette mémone est cartographiques de
répertoriée sur d'autres systémes de navigatiosnamtes. Comme SYStemes embarques
beaucoup ne connaissaient pas cet endroit et gunaucdication dans
'espace n'était la pour les guider, 6/19 ont emgri'attente d'une
indication pour entrer dans ce carrefour qui nesgméit pas
clairement la voie a emprunter. Le deuxieme endseitsituait au
niveau d'une rue traversant une place, 7/19 coadrtgnt relevé le

besoin d'une indication une fois arrivés a l'extténde la rue qui Enrichir le
présentait une intersection non annoncée ; entééaals'agissait de nombre de
poursuivre sur la méme route. Juste avant cetéesttion, le méme  configurations ou
type d'indication était fournie et a occasionnélques. En fait, il sont donnees des
suffit de savoir que le systétme ne donne pas datidn quand il indications

s'agit de poursuivre sur la méme route. Un troisieendroit a été le
partage des voies sur la rocade ou le systeme @Pfounnissait
aucune indication sur la voie a emprunter alorgahituellement sur
ce type de configuration (E) une indication est rimn 7/19
conducteurs ont relevé le changement de voie con#unessitant une
indication méme si les conducteurs I'ont opéréxdieé@mes du fait de
leur familiarité avec le secteur.

2.3. Difficultés et agrément rencontrés avec le sys  teme.

Comment les conducteurs jugent-ils la contributionsysteme de guidage par GPS a
I'activité de conduite ? Au cours du trajet, on deguestionné sur les éléments positifs et
négatifs associés a l'utilisation de ce systemeptenenu des situations dans lesquelles ils se
sont trouveés sur ce parcours et par rapport gletique habituelle de la route.

Au terme du parcours, 10/19 conducteurs affichemt $atisfaction

dans le fait d'étre guidés par le systeme. Deuresuge montrent ~ Un SySté_m? qui
moins enthousiastes, il s'agit de ceux possédantystéme de Satisfait la moitie des
navigation GPS. conducteurs

Axe principal dans le cadre d'usage du systemeuilgage par
satellite qu'ils ont tissés, on s'attend a ce tpieel a I'orientation sur
des lieux que l'on ne connait pas soit rappelédgsaenquétés. 8/19
conducteurs attachent l'utilisation du GPS a desopas inconnus,
sans faire de distinctions selon le type de condigon, urbain ou
rural. Ce qu'ils évoquent c'est que ce systemeewét lmucun intérét
dans les lieux qu'ils connaissent.

Utile sur les
parcours inconnus
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Utiliser un systeme de guidage par GPS nous a gembliquer la
notion de confiance du fait que la gestion de dintiation sur un
parcours qu'ils ne connaissent pas se trouve d&éguun systeme
dont le conducteur ne sait rien, de son comporteneénde ses
parametres de guidage. On peut envisager que g face a
I'incertitude venant de la connaissance du sys&inem méme temps
de la nécessité d'agir les conducteurs établigsetien de confiance
pour appréhender les intersections rencontréesiresi @ouvoir
s'orienter a partir des indications données.

Les résultats montrent que 11/19 conducteurs évagliene fagon
ou d'une autre la notion de confiance qui s'étaviéc le systeme de

guidage. Tous ceux qui en parlent la lui accord@afa dit, il faut Se faire guider
remarquer que la confiance que les conducteursemiadans le Par unsysteme GPS
systéme est sujette a I'expérience, c'est a dagpartinence de l'aide implique de la

fournie par le systtme a un endroit donné (5). #& afe cela, on confiance...

trouve un petit nombre de conducteurs qui s'en remmlentiers aux

propositions du systeme (2). On percoit aussi $éadce que certains qui se construit
prennent avec le systeme, s'ils lui font confiarmbest parce qu'il est 4415 l'expérience
crédité de fiabilité jusqu'alors mais ils n'en gardpas moins une avec le systéme
attitude de surveillance, préts a relever une ef@u

Le systeme GPS équipant le véhicule d'essai ataystéme d'aide
au guidage, ce qui signifie que le conducteur nlaua moyen
d'accéder a l'avance a l'itinéraire calculé pasyisteme et qu'il va
suivre pendant des kilometres. On suppose quevaedal'encontre de
la planification d'un trajet.

Seuls deux nous parlent de leur habitude a plaridigr trajet et

gu'ils ne peuvent pas faire sur ce systéeme etrd&stinterrogent sur Ne pas
la route empruntée au début du trajet (4). Pouardudertains ne sont connaitre les critéres
pas inquiets de la capacité du systeme a pouwdiguéaler jusqu'a la sur lesquels

destination (4). Méme si le systtme de guidageisétildans litinéraire est calcule
l'expérience n'offre pas les caractéristiques airpdesquelles les NSt pas une crainte
conducteurs préparent habituellement un trajetctemlucteurs ne se CNez les conducteurs
montrent pas préoccupés de savoir la visualisat®iiensemble de

l'itinéraire au moyen de la carte routiére.

Se localiser dans l'espace par rapport au paradéjes effectué
nous a semblé étre un élément important dans lisattan d'un trajet
sur route ; cela est-il le cas avec un systeme GPE19 conducteurs Une délégation
evoquent chacun a leur fagon le positionnementlawarte. On a s importante avec
identifi€ que certains n'avaient aucune représentate leur e systeme de guidage
localisation presente (3), d'autres s'interrogemt 'svancement du qui ne géne pas tant

trajet par rapport a I'ensemble du parcours (7 tensignes de les conducteurs
guidage situent le conducteur dans un ici et maarte qui impose

une délégation plus importante, le conducteur nfagas acces a une ...méme s'ils
vision du parcours établi par le systéme et n'aypre quelques ont du mal a se

moyens d'agir sur la constitution de litinéraiRour autant cette TePErer surle trajet
délégation de la constitution de litinéraire nfggs vécue par la moitié
des conducteurs comme une préoccupation.

Le systeme de guidage calcule une estimation darkhd'arrivée. Une fonction
Qu'en pensent les conducteurs ? Par ailleurs sh istressés aux qui permet de se
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autres applications qui sont envisagées avec céersgs 9/19 projeter au terme du
conducteurs ont prété attention a I'heure estimaeiwke. Cette trajet
fonction se voit dotée d'une fonction d'anticipatfermettant d'avoir

acces au temps de trajet ou d'organiser ses éstait terme du trajet ;

en cela il se situe dans la perspective d'unenaigation de l'activité.

Cela se rapporte donc a une idée de confort, cooafleequi peut étre

attachée aux transports guidés. A noter que lesluma@urs font

référence a des logiciels de planification d'itaiéx comme 'Mappy'

(4). Parmi les autres fonctions que les conducteemgisagent

spontanément, on trouve l'information sur les endibbages (3) puis

les emplacements des radars automatiques (2).

En invitant les conducteurs a ne pas suivre lescations du
systeme sur un rond point, on envisageait qu'ilgréeccuperaient de
savoir si le systeme avait pris en compte leur gharent d'itinéraire. L'attente d'une
13/19 conducteurs se sont interrogés suite au enaegt de direction information lorsque
que nous leur proposions. La principale remarqtraifa la prise en !€ conducteur n'a pas
compte de la déviation par le systéme et de laiposictuelle de la SUlVi e chemin établi
voiture. Derriere cela, c'est la préoccupation rel'éur le "bon par le systeme
chemin”, celui que le systeme a calculé et ce danssouci de
performance (éviter les détours). L'absence deiretinformation est
la remarque majeure avec l'attente d'un feed baclesprocessus en L'interrogation
cours (6), sans oublier les deux possesseurs qtildocritique par sur les choix des
rapport a leur systeme, sans oublier l'interrogaties conducteurs Suiitinéraires du systéme
les raisons faisant que le systéme ne les fasspgsaer sur la route
gue nous empruntions (5).

= Bilan sur l'utilisation du systéeme de guidage.

Le systeme de guidage par satellite ne prend engelype le partie mécanique de la tache
d'orientation, il ne fait qu'apporter sa contributia I'orientation il faut donc compter sur
l'utilisateur final pour donner du sens au savoir dnt dispose la machinelLes résultats
montrent une "asymeétrie interprétative" qui coro#sp au "processus a Sens unigue grace
auguel nous rectifions les défauts des interactoles machines alors qu'elles ne peuvent
rectifier les noétres®. On a bien noté I'étrangeté de certaines indicatique certains
conducteurs ont ressentie. En effet, lorsqu'eltepessentée de facon digitale (cf. le nombre
de sorties des ronds points, le décompte des dedinlinformation se révele plus
difficilement accessible au conducteur puis pémiget transposable dans I'environnement
routier. Le recours a une information analogiqedi€tque "au bout de la rue") peut fournir
une représentation calquée sur lI'environnementeroi@l que le percoivent les conducteurs ;
cependant donnée au mauvais endroit elle créerdrs®

La plupart d'entre eux ont fait apparaitre un tilal@mise en cohérence de l'information
donnée avec I'environnement présent en procédant @ne réinterprétation puis a une
rectification de la consigne a l'aune de la configation et des éléments présents dans
I'espace Les conducteurs développent une stratégie de giiisformation multiple se situant
aussi bien a l'intérieur de la voiture (guidagealat/ou visuel) qu'a l'extérieur de la voiture
(panneaux). Par ailleurs certains conducteurs emedié aux défaillances interactives du
systéme sans y préter attention, justement pared'éuidence qu'ils ont d'une situation se
construit a partir des éléments qu'ils en percdjvesms oublier le rdle de I'expérience de la

3 Collins H., Experts artificiels, 1992, p.259
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conduite et donc de la route en termes de coristitdtune ‘banque dimages mental2sdn
rejoint donc l'affirmation de D.Norman : "en donhan sens a I'environnement, en donnant
du sens aux événements que nous rencontrons, avoassde quoi Nous occuper, quoi

ignorer®.

Or, sice type d'interactions fonctionne tant bien que maén pratique et méme si on a
volontairement rendu compte ici des situationsppsent probleme, la coopération Homme-
Machine ne peut s'effectuer que si "le groupe @tapétence requise et la volonté de pallier
ces défaillanced” nous dit H.Collins. C'est pour jauger cela quesnapns pris connaissance
de la valeur d'usage qui est portée a ce type igément au travers des représentations
initiales de sorte a pouvoir rendre compte deéligtt et des efforts que les utilisateurs sont
préts a réaliser. Le fait qu'un certain nombre defigurations aient posé probléme montre
gue la représentation de la configuration telleltpi'est fournie par le systeme ne correspond
pas a celle que le conducteur s'en fait ; celd@tant amené a se conformer a une analyse des
intersections telles que le systeme se les regeesen pas la sienne. Dés lors des
perfectionnements de détails peuvent étre app@tésysteme de telle sorte a ce que
l'interaction tire profit des capacités des deumposantes mises en présence. Il s'agit d'une
part de l'aspect quantitatif représenté par le isafo systéme en termes de données
cartographiques (que l'utilisateur ne pourra janaasir en tous lieux) et I'aspect qualitatif
présent dans le savoir-faire du conducteur (etlgusysteme n'a pas). A partir de 1a, il est
possible deoncevoir un systeme en mesure de fournir une indition qui corresponde a
la préhension que les conducteurs ont de I'envirorament routier justement parce que
ce systeme reposera sur l'interaction véritable dedeux composantes sous leur meilleure
performance. Loin d'étre anecdotique dans une démarche deeption, la valorisation de
laspect qualitatif de la tache favorisera l'acabiité de ce systeme et réduira le nombre
d'erreurs commises en intersections, engendrasttdition et désintérét pour le systeme.

% pervanchon M., op. cit., p.24
% Norman D., op. cit., p.153
37 Collins H., Ibid., p.281
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CONNAISSANCES SOCIOLOGIQUES ET CONCEPTION DE
L'INSTRUMENTATION DE BORD : DE L'USAGE DE
L'HYPOTHESE DE LA COGNITION SITUEE DANS L 'HABITACLE
POUR COMPRENDRE LA PRISE EN MAIN DES INSTRUMENTS .

L'ordinateur décliné sous toutes ses formes sérd@mplus en plus souvent dans de nombreux
objets du quotidien, sans méme que nous sourciibn'®n soyons vraiment conscients. C'est
grace a la présence de microprocesseurs dans jes ale tous les jours que certaines
fonctions sont possibles notamment en permettatriagder un grand nombre d'informations.
Revétant des formes des plus polymorphes, "inggltigs" et souvent transparentes, les TIC
s'integrent dans les objets les plus courants.dcéé® de l'information a donc peu a peu
étendue son emprise sur les différentes sphérda die quotidienne des individus jusqu'a
gagner l'automobile.

B.Lahire a mis en avant I'hétérogénéité des fordeesocialisation et propose un modéle de
l'action basée sur la capacité des individus &cudeli les expériences passées a celles
présentes ; ce gu'il explique : "face a une sibmatiouvelle' qui se présente a lui, l'acteur va
agir en 'mobilisant’ (sans nécessaire consciencettke mobilisation) des schémes incorporés
appelés par la situatioff" Cet ancrage compléte parfaitement notre cadiéadion située.
Partant de la, I'hypothése qui anime cette pamigtient que les individus abordent la
nouveauté constituée par les dispositifs de I'naldta partir de leurs expériences avec les
différents objets de la vie quotidienne. Ainsiyilsrouveraient de la familiarité avec ce qu'ils
connaissent déja, fut-ce globalement, notammenrdrtr mle la présence d'indices qui leur
permettrait de se guider et faciliterait la mangbioin des différentes fonctions sans avoir
besoin de recourir a la notice.

Aprés avoir dressé dans un premier temps un étatlidlex de la culture technique des
individus a I'égard des TIC en terme d'équipemdnkre termes de savoir-faire, nous
aborderons dans un second temps le cceur de laoqudsttransfert des connaissances dans
un autre cadre technique qui est celui de l'autdmaistrumentée. En méme temps que nous
exposons les résultats de nos observations, nop®gons des solutions afin de diminuer le
décalage entre le modéle du concepteur et celliutligsateur. Les propositions que nous
ferons tendent a démontrer que l'intuitivité degtsbse construit autant dans le social que
dans les techniques et que la naturalité d'uiiiisate fonde dans la socialisation aux TIC et
l'identification d'un cadre de référence stable fandement du modéle conceptuel des
instruments.

1.SOCIETE ET TIC : UNE FAMILIARITE DIFFERENCIEE AVEC LE
MONDE DES TECHNOLOGIES.

On a pu remarquer les efforts entrepris par legigues gouvernementales afin de lancer la
France dans l'univers du numérique, afin de prévéaifracture numérique” que l'on voyait

déja se dessiner au travers du retard en termgsigBinent informatique. A la fin de I'année
2005 le taux d'équipement en ordinateur des fdyargais était de 49,6% contre 40,2% a la

% Lahire B., L'homme pluriel. Les ressorts de |@gti1998

Lot 2 -61 - Novembre 2006



Rapport Final du programme Psycho? Représentation et esdgs aides a la conduite

fin de 'année 2003 alors qu'il n'était que de 2694.998°. Ce qui constitue un net bond en
avant. Sans retracer le contexte de diffusion deselles technologies en France, ce qui a été
fait dans le rapport intermédiaire, au traversal@dssession de différents objets techniques
nous souhaitons mettre en évidence les groupgdusdamiliers a I'utilisation des TIC et en
mesure de se constituer un stock de schemes opesatien effet, notre hypothése propose
gu'au travers de la possession et de l'utilisates objets techniques se constitue une
familiarité avec les technologies.

1.1. Possession d'objets techniques.

Dans cette partie, nous relatons le taux de paesese quelques dispositifs qui font
l'objet d'une diffusion dans les foyers francaisnetis relevons les caractéristiques de ses
populations particulierement concernées par cgmslisfs.

Commencons par quelques considérations d'ordrerajéseér la
réalisation de I'enquéte quantitative sur le thélméétude. Au vu des
taux d'équipement particulierement élevés des ®bjethniques
abordés, il apparait indéniable que la consigneemtant le them#®
aux enquétés a joué un réle déterminant dansréinté le désintérét
de lindividu vis-a-vis du questionnaire. Si on pape les taux
d'équipement en objets techniques de cet échantdlax chiffres
actuels en France et aux faibles taux de réponseamsations sur les
deux phases d'enquéte, on est en droit de pensdegjpersonnes peu
intéressées par les technologies dans l'automalite décliné la
participation a cette enquéte. On peut donc pemgserles individus
effectuent d'eux-mémes wune auto sélection, voiree uauUto
dépréciation a I'évocation du théme traité. Au rdg d'autres a la
vue du theme auraient accepté de participer ddeparréceptivité a
cette thématique et qu'eux-mémes sont utilisaBIC. Ils y ont vu
la possibilité d'afficher leurs connaissances etslepratiques. Les
répondants s'averent donc étre des personnes @yarmgratique avec
les TIC. Les différents taux de possession élesdaissent a penser,
établissant un lien entre intérét pour les techyiek quotidiennes et
intérét pour les technologies dans I'automobile.

Un intérét porté

a l'enquéte
différencié par la
familiarité aux TIC

Dans notre étude, le taux d'équipementoatinateur se porte a

79,7%, c'est prés de deux fois plus que ce queseontre en France. Un équipement
Pour mémoire, au printemps 2004, ce chiffre avaisiles 45% selon en ordinateur
I'Institut Médiamétrie. La possession d'un ordinaten'est pas supérieur a la

difféerenciée  selon la localisation géographique gi(m@  moyenne nationale
administrative}’, les professions ne démontrent pas un effet ptobapour cet échantillon
de leur influence sur I'équipement en ordindfedes hommes et les

femmes sont indistinctement concernés par la psssesdun

ordinateuf®. Le dipléme s'avére étre une variable discrimieatdns

3911 s'agit des chiffres issus de I'étude réalisée linstitut d'études marketing GfK courant décesnB005 et
ceux de I'étude de décembre 2004 comme repére.

“0La consigne était la suivante : "...enquéte par tipr@saire pour connaitre ce que les personnes saien
pensent des technologies présentes a bord deseaditu

*1Khi2 de 0,5 et P=1

*2Khiz de 31,3 et P=0,001

*Khiz de 0 et P=0,97
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l'usage de l'ordinatetft Ainsi les individus détenant un dipléme du  Les possesseurs
niveau secondaire sont surreprésentés dans les poesesseurs dun ordinateur sont
d'ordinateur (P=0,01) tendant & montrer qu'ils gas souvent nonPplus fréiquemment des
équipés que les autres groupes (idem pour ceuxngumt aucun diplomes du
dipldme). A I'opposé les individus titulaires ddipldme universitaire supeneur
sont surreprésentés dans la possession d'un auwlin®&=0,01). Bien

gue la possession d'un ordinateur concerne tougslifgédmes, cet

équipement est plus fréquent chez les diplomésipgérgur.

Les classes d'age s'averent influencer le tauxuigément en
ordinateuf®. On remarque alors que les 18-29 ans sont susemks
dans la modalité des possesseurs d'ordinateursOB=Ces individus
montrent leur propension a acquérir cet objet emitdee son codlt Un équipement
élevé. Par contre, les personnes de plus de 4Somtsurreprésentées qui concerne plus
parmi les non possesseurs (P=0,01). Bien qu'uneritéag'entre eux fréquemment les 18-
détienne un ordinateur, la tendance souligne que est moins 29 ans
fréquent dans cette classe d'age. Plus qu'au nideawolt d'achat,
c'est l'intérét pour soi qui viendrait expliquet éguipement. A noter
gue les participants a I'expérience sont 16/19%saguter un ordinateur.

Liée a la possession de l'ordinatdarconnexion internetest un
indice de la pratique de l'informatique. En Fraraegestime que, a la
fin de l'année 2003, 72% des foyers équipés d'dmateur étaient
reliés a un acces internet (source GfK). Dans rertcgiéte, ce chiffre Un ordinateur
se porte a 76,3% des possesseurs d'ordinateursio@nbien dans g ,vent doublé d'une
cette population I'imbrication des usages entreibhateur et internet,  connexion internet
faisant qu'internet participe pleinement a leur tique de
l'informatique. Les détenteurs d'un ordinateuréréiinternet ont des
caractéristiques relativement homogénes pour ndgi@s apparaitre
de variable influente dans la possession d'uneecoomn. On voit que Pas de variable
les possesseurs d'ordinateurs se caractérisentitaiagment par la discriminante dans la
pratique de linternet : ordinateur et connexioterimet, pour ces possession d'une
utilisateurs, vont de paire. A noter que I'on rew® ce fait 1a aussi connexion internet
chez les participants a l'expérience de conduitel®(i6 ont un
ordinateur relié a internet.

Concernant I'équipement ééléphone portable, selon I'ART* le

taux de possession de cet équipement qui se siu@6% en Un objet

décembre 1999 s'élevait en septembre 2004 & 71l mbpulation, ~ largement diffuse
s'établissant en juin 2005 & 75%. Dans I'échantitle cette étude, aupres de la
87,1% des individus sont possesseurs d'un télépbarable ; on se population

situe dans une proportion supérieure a la moyeatienale. Méme si

hommes et femmes en sont majoritairement équipé%n reste pas Peu de
moins que la part des femmes équipées de télégiwtable s'éleve a variables

91% contre 83,6% des hommes ; les femmes étargpsésentées discriminant la
dans I'équipement en téléphone portable (P=,1) Chez les possession du

hY

participants a l'expérience de conduite, 17/19 ont téléphone téléphone portable

4 Khi2 de 21,21 pour un ddl de 2 et P=0

4> Khiz de 13,08 pour un ddl de 2 et P=0

“® ART : Autorité de Régulation des Télécommunicaioemplacée depuis par 'ARCEP (Autorité de
Régulation des Communications Electroniques ePaestes).

47 Khi2 de 4,28 pour un ddl de 1 et P=0,03
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portable.

Passons a présent a I'équipemamtlecteur de DVD le taux de
possession de cet objet dans la population d'étiidimt les 73,7% des
individus (53% en France fin 2003). Les tris creig@ontre une

Un objet inséré
dans le paysage

influence de l'age sur la possession du lecteurDi® “®. Cet domestique
équipement est largement diffusé aupres des indsvil 18-29 ans et

ceux de 30-49 ans ; ceux-ci sont en effet sur semtés parmi les L'age, seule
possesseurs (P=0,1). Notons aussi que ce tauxipgbémgent se variable
maintient dans la classe d'age des 30-49ans (t&gxipement de discriminante

79%) et ils sont aussi sur représentés dans laepsiss de cet

équipement (P=0,1). Deuxieme constat, les plusdan$ sont plus

frequemment représentés dans la non possession0(P=0avec un ~ Untaux
taux d'équipement de 58%. Ces résultats permettantréditer la  d'€quipement qui
thése selon laquelle les personnes agées sont nwinernées par les 96CT0It @ mesure que
technologies, avec un net changement a partir den65Notons que lorl' prolgresseg"ims
parmi les participants a I'expérience de condilgesont 15/19 a en €s classes ¢ age

N L élevées
étre équipés.

Le baladeur mp3 est lui aussi une technologie récente, cet objet
technique demeure assez onéreux. En 2003, le taprsbession était
de 7,5%. Dans cet échantillon ce pourcentage s'é€kevl3,7%. Un objet qui
L'intérét d'évoquer cet objet dans notre analysattau fait qu'il suscite un

comporte lui aussi une logique de menu et quiikélie dans la sphére engouement certain
des loisirs numériques avec l'interconnexion avieéofmatique. I

apparait que le fait de posséder un baladeur mp3ca@sélé a Associé ala
I'équipement en ordinateur ; ce fait trivial a prém vue permet de possession d'un
N , . L . ordinateur

cerner la sphere d'usage de certains individuseefait que la
possession d'un ordinateur est le point de dépamtipal pour a Pas de variable
I'acquisition de cet appareil. L'absence de vagmlglertinentes poursocio-démographique
décrire sa répartition laisse augurer une diffugitus large si ce n'est influente
gu'elle ne concerne que la population équipée dmateur dont on
sait les caractéristiques.

L'appareil photo numérique est un objet qui équipe 38,6% de la
population de cet échantillon, le situant au dess®ida moyenne
nationale (15,1% en 2003). On s'apercoit que lasgssson d'un Une diffusion
appareil photo numérique est liée a la possession atdinateuf®; rapide pour un objet
cela en est méme l'un des intéréts principal. Gieioe alors une sur associé a la
représentation des possesseurs d'ordinateur pasndétenteurs d'un possession de
appareil photo numérique (P=0,01). Cela est ins@mspour nous en I'ordinateur
ce que cela révele la multiplicité des usages coibhsautour de
l'ordinateur et grace a l'informatique.

On constate que les classes d'ages influengeodaession d'un L'age : un

ordinateur et d'un téléphone portable®; ainsi il existe une fracture facteur déterminant
entre la classe des jeunes (18-29 ans) et la alesspersonnes agéeélans la possession de
(plus de 49 ans). Ainsi les individus de moins 28s asont plusieurs TIC

8 Khi2 de 21,49 pour un ddl de 4 et P=0
9 Khi2 de 25,21 pour un ddl de 1 et P=0
0 Khi2 de 22,88 pour un ddl de 6 et P=0
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surreprésentés dans la possession d'un ordinatediure téléphone

portable (P=0,05). Les plus de 49 ans se trouvanéprésentés dans
la possession d'aucune technologie (P=0,01) ; mmas toutefois

gu'il s'agit d'une minorité dans ce groupe maisoils semble falloir

croire que cela refléte la réalité de la populatiationale et rejoignent
les tendances déja observées dans des étudequipdment des
personnes agées.

On note une relation entre I'age etplassession d'un téléphone
portable et d'un lecteur de DVD*. Les 18-29 ans sont plus
frequemment possesseurs d'un téléphone portallairetiecteur de
DVD (P=0,05). On retrouve les plus de 49 ans sprésentés dans la
possession du seul ordinateur (P=0,01), ce quialégni est étonnant.
Ces deux biens largement répandus dans la soegitnt |'affaire des
plus jeunes dont le taux d'équipement de ces dbjet se monte a
75%, taux décroissant au fil de I'age, a 49 % pesiplus de 49 ans.
Lorsque l'on considére la possession de trois ditfso(ordinateur,
téléphone portable, lecteur de DVD), le groupe mieins de 29 ans
s'avere sur représenté (P=0,01).

Les taux
d'équipement en
plusieurs objets
diminuent avec I'age

Les individus de moins de 29 ans se montrent imstablement les

plus concernés par la possession de plusieursditiép@vec des taux Un fort taux de
d'équipement significatifs (ordinateur, téléphormtable, lecteur de penetration des
DVD) ; le multi équipement n'ayant pas entrainé dingnution de la différentes TIC

part des jeunes disposant de ces dispositifs. te2sude ces objets en aUPres des moins de

dépit d'un prix d'achat parfois assez élevé mogtré ne faut pas 29 ans
envisager l'acquisition des TIC sous le seul andgs moyens Pas de
economiques mais plutét a partir de l'utilité, lgngfication de ces différences

objets dans leurs activités et qui président a équisition. Les plus hommes/femmes, ni
de 49 ans n'étaient pas en reste, certes en ggraiapport aux jeunesselon les PCS dans la
mais a un niveau sans commune mesure avec la pioputationale. possession des TIC

Certains dispositifs s'inserent dans des usagesolasectant avec

d'autres objets comme il en est le cas de I'aggareto numérique ou Des usages qui
du baladeur mp3 articulés a I'ordinateur ; ils gmant la convergence interconnectent les
des objets numériques. Dés lors on peut penselr exite des dispositifs

compétences techniques concomitantes a cette yeatmnstituant un
domaine d'expertise.

1.2. Une socialisation hétérogeéne pour une distribu  tion inégale
des compétences opératoires.

Toujours dans l'objectif d'affiner ce que I'on @alévert a un niveau global et aprés avoir
fait ressortir les traits saillants de I'échantillquantitatif ayant répondu sur les questions
d'équipement en technologies, c'est au tour ddgipants a I'étude expérimentale de faire
l'objet de I'évaluation de leur familiarité aves kispositifs sous I'angle non seulement de la
possession mais des compétences avec ces TIC. &aie dans I'analyse vise a établir le
contexte technique dans lequel évoluent les enguy@hér étre en mesure d'identifier les

1 Khi2 de 21,1 pour un ddl de 6 et P=0
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eléments qui de leur familiarité avec les autreS Tonstitueront une aide dans la prise en
main de l'instrumentation de bord du véhicule esianieux comprendre leur performance.

L'échantillon des personnes ayant participé a l'exg@rience de
conduite ne se révéle pas bien difféerent de celui qui arétéontré
lors de I'étude quantitative au niveau des -caratigires socio _
professionnelles, du dipléme et de I'équipementTED. Ainsi des _Une population
quatre dispositifs que nous abordions pres de quusts des individus ~ 9'€tude similaire a
en sont équipés. Partant de ce fait 1a, on a patie attention sur les Celfagﬁt;ityed?
comp_étenges qu'ils.avaient _dans l'utilisation de @bjgts. Dans le possesgion de TIC et
questionnaire figuraient des items concernantdesisfaire avec ces diplomes élevés
quatre objets. Nous avons établi des scores parndaodpour chaque

compétence maitrisée avec chaque systéeme.

La moyenne des scores obtenus sur I'ensemble aegétences
techniques associées aux quatre objets s'éleve audn total Un niV?aU de
possible de 25, ce qui permet de dire que I'orfaarafa des individus _ competences
un niveau de compétence élevé avec ces objetsideelsn Les (echniques éleve dans

résultats obtenus font apparaitre trois groupesedsonnes selon leur Féchantillon
niveau :

Le premier rassemble les utilisateurs confirmésTd€s au nombre
de dix dont les scores se situent entre 23 et ZgeLmoyen de ce
groupe est de 33 ans. Le deuxiéme rassemble lesstatiirs familiers Les
des TIC, ils sont six dont le score se situe efifeet 20,5. L'age compétences
moyen de ce groupe est de 44,5 ans. Le troisiemmsemble les techniques

utilisateurs profanes de TIC, au nombre de trois)tdes scores sedécroissent avec l'age
situent entre 0 et 6,5. lls n'ont pas d'ordinat@i8, ont téléphone

portable comme seul contact avec les TIC. Ce semipdrsonnes dont

I'age moyen s'établit a 59 ans.

Ces résultats montrent que les compétences nerserfbpas selon
une logique de différences des sexes, ni de dipltieée profession
mais bien d'dge comme l'ont montré les résultats 'éride
quantitative. Cela nous permet de redéfinir notgpokhése. Plus
I'individu est immergé dans le champ des objetbrtiggies plus il va
étre en mesure de mettre en ceuvre des schémasurmentes facons
de faire avec de nouveaux objets. Ainsi, il noumltde que les L'age une
utilisateurs du premier groupe, dotés d'une vasttire technique, variable déterminante
sont en mesure de relever sans grande difficuliéfieque présente la  dans la familiarite
nouveauté de l'instrumentation du veéhicule. Lestémne a l'inverse avec les TIC
serait celui qui rencontrerait le plus de diffi@dtcompte tenu du peu
d'expérience avec les TIC.Au milieu se trouve teuge deux, leur
score supérieur a la moyenne laisser augurer uise @n main
facilitée des instruments. Dans cet exercice, &mgs devraient
toutefois se distinguer.

Pour compléter ces premiers éléments, considéeorapport que
les individus entretiennent habituellement a la nate d'utilisation.
Médiation entre I'expert et le profane avec poyetla transmission
du savoir-faire, la notice d'utilisation présupposedécalage entre les
compétences des uns et des autres. L'hypothese d@at cette
recherche envisage que l'utilisateur familier déS découvre dans
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l'objet lui-méme de la signification qui lui permdtaccéder aux
fonctions désirées et d'utiliser I'objet sans abesoin de recourir a la
notice.

Le premier groupe de 7/19 utilisateurs rassemblex agui ont
coutume de s'appuyer directement sur la noticdlisition. lls sont
plus ageés (age moyen 50,4 ans), exposant cela cammencipe lors
de l'achat d'un objet.

Le deuxiéme groupe est celui des personnes quneneren main
l'objet et explorent ses fonctionnalités jusqu'agoe survienne une
difficulté qui nécessite I'emploi de la notice. D'age moyen de 44,4 Plusieurs
ans, ils sont 5/19 utilisateurs a appréhenderdtoljpartir de leurs  giitudes devant un
compétences personnelles et tentent de découvia dignification. nouvel objet
Comme le signalent les adverbes de temps qu'ildosenp c'est la
difficulté & un niveau particulier qui va faire gI's'appuieront sur la
notice. Il s'agit de personnes ayant une bonneireulechnique qui
leur sert la plupart du temps a faire face a laseauté.

Le troisieme groupe est celui qui recourt tres paive jamais a la
notice. D'un age moyen de 28,4 ans, ces 7/19aiéliss font montre
d'une attitude d'exploration personnelle des foncialités de I'objet.
Ce sont des personnes ayant un haut niveau de tmmopé en TIC. moins on
techniques? issu de leur expérience avec les TIC de la Mi&1d a se tourner vers
quotidienne. On suppose que c'est leur expérienckegr permet de |5 notice dutilisation
se dire qu'ils peuvent se lancer ainsi et espémarvér le mode
opératoire.

Plus on est
jeune et expérimenté

Les deux derniers groupes sont tres proches, céegudistingue
c'est la survenue d'une difficulté envisagée papltemiers et pas par La dominance
les seconds. Tout commence donc par une premiise gm main ou d'une attitude
l'utilisateur se frotte a l'objet, c'est a direaddgique sur laquelle a été d'exploration
envisagée sa manipulation. Ce n'est qu'au cours dgeanipulation personnelle de I'objet
gue ces deux groupes se différencient. Les unst agmndifficultés
lors de I'exploration personnelle des fonctiongalibnt recours a la Clest la
notice ; les autres n'en éprouvant pas n'en ontbpasin. Loin de survenue d'une
maintenir & distance le recours a la notice, tegbérience singuliére difficulté qui oblige a
avec l'objet technique en question qui, lorsquiicite des difficultés, S€ réferer a la notice
entraine le retour sur la médiation qu'offre laiced utilisation pour
accéder au savoir de I'expert, ce qui est sa \mtati

= Bilan:

Ces résultats permettent déja d'affirmer qu'unaedggartie de la population sondée est
immergée dans la sphere des nouvelles technolo@esil s'averequ'il s'agit d'une
population comptant majoritairement des jeunes, degersonnes dipléomeéesLe peu de
variables opérantes souligne I'hnomogénéité de palption d'étude suite au recrutement au
moment de la présentation du théme d'enquétéardedsnc des individus habitués a cotoyer
des TIC qui nous ont répondu. Plus que de congsidigrneossession des objets sous le seul

°2 Les compétences techniques des personnes ordlétéées a partir de scores concernant le savioi-éavec
différents objets techniques de la vie quotidiehehaque fois qu'ils savaient faire, un point tésdribué. Le
score total maximal était de 25. En l'occurrence personnes présentes de ce groupe totalisentcdesss
supérieurs oui égaux a 20.
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angle de la possession d'un bien matériel, cgsntiue du domaine d'expertise des individus
avec les technologies a laguelle nous avons esacce

Ces premieres constations ont été confirmée paofaulation participant a I'enquéte
gualitative, avec cette méme tendance a la fantdiavec les TIC, en montrant que si les
individus possedent un dispositiés savoir-faire varient d'un individu a l'autre a partir
de des besoingju'il a dans sa pratique, ce qui fait qu'il utilise ou nes fonctionnalités
incorporées. Les formes de socialisation aux TIGorg pas instituées, la familiarité avec les
TIC releve donc de la sphere de l'individu et oiedfét et de la pratique que I'on en a avec et
explique I'nétérogénéité des compétences de chaeun.familiarité avec les TIC se traduit
dans le rapport a la notice d'utilisation, faisguitls ne s'y réferent pas la plupart du temps.

Forts de ces constations, notre hypothése se erénislisant que les objets déja présents
dans l'univers quotidien constituent une doubleebasur appréhender les nouveaux
instruments dans l'automobile. L'engouement pan€TdC, qu'il s'agisse des objets mobiles
ou de ceux présents au domicile, peut se retroavié¥gard des systemes implantés dans
l'automobile. Ensuite la familiarisation a ces éliéints dispositifs est en mesure de servir de
base opératoire pour appréhender les instrumentsraduite automobile ; nous pensons que
les schémes opératoires connus avec d'autres detsiques constituent un domaine de
compétence et qu'ils sont transférables en d'asitregtions et sur d'autres dispositifs.

2.L' UTILISATEUR DE_TIC A L'EPREUVE D'UN ENVIRONNEMENT DE
CONDUITE TECHNICISE : LOGIQUE DE L 'UTILISATEUR ET
COMPETENCES OPERATOIRES.

Apres avoir caractérisé la population d'étude ehtrdoson niveau de familiarité avec les
différents dispositifs de la vie quotidienne dontsuppose que les schémes opératoires sont
transférables dans d'autres cadres techniques, altmns analyser les éléments observés
lorsqu'ils se sont confrontés a cet environnemenivéau pour eux et ont déployé leurs
logiques.

Cette phase d'enquéte se construit sur deux padrhegremiere est relative aux réglages de
base de I'habitacle qui justement dans cette exqEmise voulaient innovants comme l'a été
pour la ventilation automatique. La seconde touclzila manipulation du systeme
télématique "Navidrive" de Citroén comprenant l#&centes fonctions informatiques a bord
et le systeme de guidage par satellite.

2.1. Le réglage de la climatisation automatique : d igitalisation et
simplicité ?

L'étude de la manipulation des réglages de la katioin amene a se demander si une
I'instrumentation de bord digitalisée introduit beaup de différences par rapport a ce que les
individus connaissent sur les autres véhiculesrdgtage de la ventilation apparait comme
une tache simple a réaliser dans I'environnemertiadld traditionnel de I'automobile. On
suppose que la digitalisation des réglages desmgdres de la ventilation introduit de la
difficulté dans un réglage a la base simple. Ldipdarité de cet environnement digitalisé
repose sur la dissociation entre la zone opérattirla zone d'affichage de l'information
(feedback) nécessitant un va et vient, contraireraame facon de faire, encore usitée sur un
grand nombre de véhicules, qui rassemble actiorf@mation sur la commande.

Commencons par faire état de la réussite rencordeses la Une tache
facile que tous les
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réalisation d'une tache relativement usuelle dafigbitacle conducteurs ont
automobile qui este réglage de la ventilationafin de voir dans réussi ...
guelle mesure la digitalisation du réglage influe cette opération. La _

tache de réglage de la ventilation se situe pamidches ayant été les ~ bien que quatre
mieux réussies par les individus avec un scordgmdre de 27 sur un eprouvent des

total possible de 38. Quatre conducteurs ont néasmencontré des difficultes
difficultés, ce sont des conducteurs de plus dar0 La majorité des Une hésitation
conducteurs a réussi sans probléme, identifiambiee opérante ainsi avec un indice

gue les touches adéquates. Six personnes ont lpemgention 'CLIM trompeur
comme possibilité d'accéder aux réglages mais iendk constituait

un indice trompeur ; en fait il s'agit d'un boutpun permet I'affichage

permanent des informations relatives a la climttsa

Au-dela de l'apparente trivialité de la questiosgmaux enquétés
sur la présence d'indices leur permettant d'identde qu'ils peuvent
faire, on voit bien l'association établie entredesleurs rouge et bleue Les
avec l'idée de température chaude et froide. Laircahstituer une conventions usuelles
affordance, ces indices tiennent a une conventisitéal dans de sont d'efficaces aides
nombreux domaines de la vie quotidienne. C'estueelgs enquétés mémoire
(12) nous ont rappelé en montrant la quasi nataralie cette
association dans la culture occidentale ; si bigawtun conducteur
n'a rencontré de difficulté pour modifier la tengtére.

La conception d'une climatisation automatique digso
manipulation et information et implique la constitia a I'écran des
modifications apportées. Cela a été identifié paquea prés tous les
conducteurs, cependant ce n'est pas immédiat posrcomme ce fut
le cas de trois utilisateurs. Ainsi I'écran estnbidentifi€é comme Un modeéle
I'endroit ou prendre la mesure de l'impact de siom ; il n‘apparait conceptuel facilement
pas de gouffre de I'évaluation lorsque I'on agit &I systeme. Cela compréhensible
reste une opération plus difficile pour deux utilesurs ayant plus de
55 ans. On a découvert que les conducteurs effecties prévisions
sur le résultat de l'action quils s'apprétent &epmendre sur un
bouton. lls commettent peu d'erreurs sur l'impact groduira leur
appui sur le systeme.

La fonction "automatique” de la ventilation estaiée par les
utilisateurs a l'idée de confort en affranchisskntconducteur de

réglages fins (7). Plus étonnant, cette foncti@stnpas connue de La fonction
beaucoup de conducteurs, aucune conductrice naita@eque cela "Auto" peu connue
fait et ce sont les conducteurs équipés de véliadeents qui en des conducteurs

parlent et l'utilisent ; la manipulation a effeatyp®ur supprimer cette ‘danciens véhicules’
fonction fait I'objet d'interrogations.

2.2. L'emplacement des fonctions passé au crible de la logique
de l'utilisateur.

Constituant la véritable nouveauté pour beaucoup pddicipants, ['utilisation des
instruments embarqués nous permet de prendre csanae des modalités de manipulation
et d'exploration des individus découvrant ce systéqui s'apparente a un systeme
informatique. Ce dont il est question dans les pap#é suivent c'est de l'identification de
I'information concernant la consommation moyenne/éhicule, les modalités de navigation
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dans les menus, et l'identification de la foncp@nmettant de régler le volume de la synthese
vocale. En laissant les individus faire par eux-regnil s'agissait de noter le sens attribué aux
boutons placés dans I'espace et autres iconededamenus et ainsi qu'ils se construisent leur
propre image de la localisation de ladite fonctidu.fil de I'exploration de I'arborescence des

menus, on a pu saisir les modalités opératoiresanti employées pour agir sur le systeme et
leur évolution.

2.2.1.L'identification de l'information concernant la consommation
moyenne du véhicule.

La fonction ordinateur de bord est déja présente sombre de véhicules
commercialisés. Cette fonction permet d'accéder iatormations relatives aux parcours
(vitesse moyenne, consommation) en appuyant seeulnbouton. La particularité du présent
cas était que cette fonction était a la fois adbkss partir de deux boutons mais seul un
permettait de tout faire. En fait c'est le boutan ménait a I'extrémité de la commande des
essuies glace, indiqué par un "»" qui a été retiams la conception du systeme. La seconde
possibilité consistait a accéder depuis la conseidrale a une touche sur laquelle figurait le
libellé "TRIP". Apres avoir identifié l'informatiqra seconde opération consistait a la remise
a zéro des compteurs journaliers qui passait umeué par I'appui sur I'extrémité de la
commande des essuies glace. |l est intéressantivie le cheminement des individus pour
atteindre, quand ils y sont arrivés, la fonctiodaleonsommation moyenne. On supposait des
difficultés de la part des utilisateurs di au faie peu d'indices pertinents disposés sur la
console étaient susceptibles de les aider a idemitif fonction.

Commencons par faire état de la réussite a cette td e score
total obtenu par I'ensemble des conducteurs s'@éesur un total de
38, l'un des plus faibles obtenu pour la réalisatdmne tache ; quand
iIs y parviennent, c'est au prix de hombreusesatimess. Seuls onze
conducteurs qui y sont parvenus, quatre se sotmglig€s en trouvant
rapidement, sept autres ont mis bien plus de tgmops localiser la
touche correspondante. Les huit autres qui n'ony puriver ont été
guidés par le chercheur afin de localiser la touche

Une difficulté a
accéder a la fonction

10/19 ont été chercher cette fonction dans les mete

l'ordinateur de bord ou ils ne I'ont pas trouvéeatke n'y figure pas. Une fonction
La préférence de ces personnes pour I'emploi deuehe "menu" abordee a partir de la
peut étre vue comme une habitude découlant derldidaté acquise  0gique du’menu

dans la pratigue des TIC ou l'accés a la structmberescente du
systéeme passe par "menu"” qui constitue pour ceoipees un indice
familier. lls la considerent comme une porte di@mtlans le systéme
en l'absence de touches en surface laissant arppresé fonction est
accessible a ce niveau la.

Dans un premier temps, les individus dénombrennlédsiés de
chague menu de facon a jauger I'étendue des pdassiluffertes par
le systeme en passant en revue les intitulés desmsenus (7/10). On
remarque que deux personnes situent & coup sérfoatttion sous le Un indice attire
libellé ‘ordinateur de bord'. C'est aux choix dbsllés ‘ordinateur de _ leur attention : le
bord' ou bien 'configuration’ que s'apprétent aaseer les individus Ioellé ‘ordinateur de
une fois repérés les différents intitulés et séedés leur pertinence, . 20rd’ doublé d'une
pour trouver I'emplacement de linformation surclansommation icone significative...

. . . . mais une fausse
moyenne. Dans un second, une fois le menu pertg&acttionné, une piste
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majorité entreprend de regarder de plus prés léenandu menu
‘ordinateur de bord' d'autant qu'y figure le symbdlune pompe a
essence. Ainsi au terme de leur exploration, 7Mlsateurs ayant
exploré le menu, s'attendaient a trouver [linforomat sur la

consommation moyenne au niveau du menu ‘ordinadeubord'.

Lorsqu'ils évoluent dans l'arborescence, les irdipertés par les
libellés sont équivoques et ne leur permettent @igsinférer la

présence de la fonction.

Ne trouvant pas cette information dans ces memssaltres
intitulés ne leur semblant pas pertinents, c'est anoment que le
chercheur les invitait a revenir sur la consoletred®. En fin de
compte, 5/10 utilisateurs ayant exploré le "mennis§ent par réussir
a trouver en revenant sur la console centrale.|®&stour sur cette
zone, ils trouvent rapidement, vu le nombre lindiégépossibilités.

Une fonction
qui aurait da se
trouver dans ce menu

Regardons a présent la logique déployée par lésatgurs (9)
qui n'ont pas eu recours au 'menu’, et sont dstéseur les fonctions
en surface. En tout six utilisateurs ont réussc@der a la fonction.
Quatre y sont arrivés aisément, ces personnesivertrrdu premier
coup sans avoir entrepris d'autres manipulatiomdesutouches que
celle qui se révele adéquate. Deux personnes ypsowenues apres
guelques essais sur le pavé de six touches dadgcpermanent. Au,
final, seules trois n'y sont pas arrivées malgug exploration de la
console. L'exploration a partir de la console gpale entraine une
moindre dispersion compte tenu du nombre restidénpossibilités
offertes a l'utilisateur.

Une meilleure
réussite pour ceux et
celles qui cherchent
a fonction en surface

Voyons comment s'est effectuée l'identification lwhuton en
guestion selon le groupe des personnes ayant rétisselui des Le mode
personnes n'y étant pas parvenues. o _ ] opératoire retenu par

11/19 utilisateurs sont parvenus a découvrir onette opérante |5 conception n'est
pour acceder a l'information notamment celle itggu"TRIP". En pas visible pour
réalité seuls deux utilisateurs ont procédé a mpaiti commodo, l'utilisateur
maniere envisageée par les concepteurs, il s'agietsnnes ayant fait
I'expérience de cette facon de faire sur d'autébgcules.

8/19 utilisateurs ont été bloqués pour accédetta mformation
du fait de I'étrangeté de ce terme qui ne repragguds pour eux un Une population
indice par rapport & ce qu'ils cherchaient. En tdépiterme anglais, 90Nt pres de la moitié
critiqué par deux personnes, mais compris par gedka moitié des acompr's,,'_?_é?me
enquétés, c'est le terme lui-méme qui ne semblecpastituer un
indice explicite pour celui qui prend place a bdrdvéhicule.

Les eélements qui ont aidé a l'identification déolaction sont en Plus que
majorité la connaissance de l'anglais et dans usiedre mesure la |anglicisme c'est le
connaissance de la fonction sur un autre véhie)le_es enquétés qui  choix du terme qui
font la traduction du terme compte parmi les pRies ou diplébmés. est peu significatif
Deés lors on peut craindre qu'une large partie gofaulation n'ait pas
une maitrise suffisante de la langue anglaise peftectuer ce _
rapprochement entre "TRIP" de l'anglais trajetiefdrmation sur la Un terme qui a
consommation du véhicule, ce qui se soldera padiffisultés et le P de chances d'étre
besoin de prendre la notice. compris par tous
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Une fois identifiée la fonction permettant I'accas cette
fonction, il s'agissait pour les utilisateursrdaliser la remise a zéro
de ces informations Cela constitue une épreuve particulierement
intéressante permettant de les confronter a la ilistabde
I'environnement qu'ils commencent a établir.

Les opérations entreprises par les individus mahtopie la

principale facon d'agir pour réinitialiser les infaations est I'appui sur Une logique
la touche 'C', huit personnes ayant entrepris delajours autour des des utilisateurs basée
références a d'autres systémes, cing personnegappur la touche sur l'identification de
'Esc’. Ensuite vient l'appui long (ou second appubez cinqg conventions
personnes, sur la touche "TRIP" déja identifiéerpaccéder a la familieres...
consommation. Remarquons que trois personnes OSE e appuyer
sur la touche DARK. C'est en référence a leffebitbal des
différentes touches dans d'autres cadres technigquesme le
téléphone portable et l'ordinateur que les utidises mobilisent ces
touches. Or, ces inscriptions dans l'espace, et mgmvoient
explicitement & des cadres de références connuspmteabsolument
pas opérantes dans cette situation.

mais non
opérantes dans ce cas

Alors que le systeme offre une infrastructure infatique, que Une fonction
les utilisateurs ont nettement intégré dans leéhgmsion du systeme qui n‘appartient pas
(menu ‘ordinateur de bord' et touche TRIP'), laception a privilégié ~ au systeme
un modele conceptuel traditionnel en automobile,demmandes au informatique
volant. Une telle conception ne met pas a praiistence du systeme
télématique ; d4ailleurs la fonction consommationoyenne Utill

, ) N 1z . - ilisateurs et
n‘appartient nullement au systeme télématique Ih\ameapparalt Pas ¢oncepteurs different
dans les menus. Les utilisateurs ont percu le tamamovateur du sur le mode
systeme qui leur propose des reperes connus paliserél'opération opératoire pour
et lui donc ont associé des possibilités ; or amide n'exploite pas accéder a
jusqu'au bout la logique informatique sur laquélEappuie et a partir l'information

de laguelle il entend proposer des fonctions inntasa

Apres les avoir laissés entreprendre diverses rakatipns qui
se sont souvent soldées par leur absence diimpect'état de
I'afficheur, nous avons noté leurs réactions |dmyueur a révélé

I'emplacement du bouton pour effacer ces informatio ~ Une
La principale réaction tient d'abord a la surprigquée par des accessibilité encore
tournures exclamatives et se double de I'expresidiincongruité du plus difficile et

surprenante qu'a

lacement du bouton opérant sur la commande degssgaces qui )
P P g q partir de la touche

étonne les individus. Or si dans la logique d'iraégn de cette

fonction sur les véhicules du groupe PSA sa disposfiait I'objet TRIP
d'une standardisation, les personnes qui ne sanfgpailiers de ces
véhicules ne trouvent aucune évidence a ce quselteplacée a cet
endroit. Et on voit bien la facon dont les indiwsdréfutent tout effet Aucun effet
d'intuitivité pour localiser cette fonction, lorsig parlent de la d'intuitivité
difficulté a deviner ou mentionnent I'aide du ctenar (8).

Les remarques qu'ils font sur la conception ténemgrd'une La véritable

logique d'exploration par zone, ce qui fait quoifg relaté l'incongruité zone opérante établie
de I'emplacement par rapport a la stabilité devitennement qu'ils  par les concepteurs
avaient établie sur la console (16). Ainsi il exishe grande distance est éloignée de celle
entre les deux zones sur lesquelles ils sont amanperter leur retenue par les
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intervention. Les utilisateurs ayant été amenégéuér en premier au utilisateurs
niveau de la console n'envisagent pas d'autre esmlent. Le choix
retenu par la conception apparait donc aux yeux uddisateurs
comme une "délocalisation” du moyen d'agir surdacfion qu'ils
avaient éte stabilisé et envisagé comme opérant.

Par ailleurs, linscription présente désignant lassibilité
d'appuyer a l'extrémité de la commande des esgla®s, sans
exprimer clairement ce sur quoi on agit en appuyanfournit aucune Peu d'indices
information permettant [identification de cette nétion. C'est permettant de
doublement difficile d'acces pour l'utilisateur ceela nécessite [ocaliser la fonction
d'identifier la fonction et puis ce qu'il faut faicomme action. Devant
cet important décalage, il n'est guére surprenastlg recours a la
notice soit envisagé par quelques conducteurdP@@)rtant, c'est bien
le mode opératoire prévu par les concepteurs.

Qu'il s'agisse d'identifier la fonction elle-méme lmen le mode
de remise a zéro de la consommation moyenne, ois anrévidence
que I'emploi d'inscriptions dans le dispositif estmesure de réduire Une fonction
les effets d'absence de familiarité a conditiorltes soient explicites qui souffre d'un
et univoques pour l'utilisateur. Or, cette fonctioest pas intégrée manque de visibilité
dans le systéme, donc les inscriptions ne sontafasecours. Tout en et d'intégration dans
tenant compte de la spécificité de la conduite raotale, il apparait le systeme
aussi souhaitable de réduire la dispersion desszopérantes pour telematique
accéder a la fonction ou de faire en sorte de @oubs moyens d'y
accéder dans le cas présent.

2.2.2.Modalités opératoires de navigation dans les menwk systeme.

Avant de nous consacrer a la localisation de fonalans I'arborescence du menu, nous
avons voulu prendre connaissance de ce que lesatdilrs identifient comme porte d'accés a
I'infrastructure du systeme.

Lorsqu'on analyse la tache de navigation dans lesus du
systeme, on s'apercoit que cela n'a pas été uhe thfficile pour la _ Pasde
plupart des enquétés comme lindique le scoremiietqui s'éléve & t.d'ff'cu't]? de
31 sur un score maximal de 38. Les personnes ayargontré navigation sautpour
. o L les personnes ayant
guelgues aléas dans la navigation sont principalehas personnes de une trés faible
plus de 50 ans, méme si elles sont familieres #€g3J), quand celles

: PR g expérience avec les
qui ne le sont pas du tout ont connu de sérieuffesitiés (2). TIC

La grande majorité des enquétés n'a pas eu de sddctionner
la touche 'menu’ pour accéder a l'ordinateur de.bboutefois, on a
pu voir que certains (6) ont envisagé la touche VNAomme
possibilité d'accéder au systeme, en ayant présantesprit la La touche
proximité avec le terme de "navigation" associ€el@ée d'exploration 'menu’ comme porte
de menus comme cela se rencontre sur un ordindtesirpersonnes d'entrée au systeme
n'ayant pas d'ordinateurs (3) sont justement cqlleésrouvent le plus
d'étrangeté pour aborder ce systeme notamment éesx ahon
utilisatrices.

Une fois identifiée la porte d'entrée dans le systeil reste a L'affordance du
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mettre au jour les touches sélectionnées pourse¥ala navigation bouton central
dans les menus du systeme. Le bouton central gstiksrapidement
a la fonction ‘validation' par la quasi majoritésdatilisateurs,
découvrant l'affordance offerte par ce bouton ¢ue peut tourner ou
sur lequel on appuie. Au contraire, les moyensudieg un écran sont
plus difficiles a cerner. La plupart des conductecommencent en
employant la touche 'menu’ avec laquelle ils sagpeent que s'ils
quittent bien I'écran contextuel ils remontent agbwt de

Le souci d'une

navigation fine
amene a reconfigurer

ses moyens d'ag

I'arborescence ; ce qui ne les satisfait lorsqedat avancés dans Deux
I'arborescence. Ce n'est qu'apres un certain normdl@€sais que inscriptions associées
certains reconfigurent leurs moyens d'agir, notantrtes utilisateurs a l'annulation...

ayant I'habitude des dispositifs (10). Dés lors Ugitisateurs vont

procéder avec la touche 'esc' qui est associedaudae "échap” de

l'ordinateur ou "escape" disent certains. Paraslela touche 'C' est seule une est

aussi considérée comme opérante en ce qu'elle ieedvta touche operante : "Esc”

annulation sur certains téléphones portables (4Q8)un seul a été

retenu par la conception et s'avére ici fonctionteetouche 'Esc'. On Une navigation

note bien I'évocation du dispositif auquel renvoiaque inscription dans les menus

soulignant le poids de ces conventions dans lareuttes TIC. difficile pour ceux
Deux personnes ont particulierement éprouvé ddxutts a n'ayant pas

identifier des moyens d'agir pour effectuer la gation dans le d'expérience des TI(

systeme, il s'agit de deux enquétées ayant undditde expérience

avec les TIC (scores de 0O et 6 en savoir-faire 88&tIC).

2.2.3.La localisation de fonctions dans la structure arbrescente.

Apres une premiere familiarisation avec le systéimenenus et le mode opératoire, les
utilisateurs déployaient leur logique afin d'accéd® menu permettant la saisie d'une
destination sur le systeme GPS puis celui concétaaiglage de la synthese vocale.

= Acces a l'écran permettant de 'saisir une noudeltination'.

La localisation de I'écran 'saisir une nouvelle demation’ n'a
pas été une activité difficile, en effet le scavtak s'éléve a 32/38, ce
qui se situe parmi les taches les plus aisées pensemble des
utilisateurs. Les deux personnes ayant des ditésubour trouver ce
menu en ont éprouvées aussi lorsqu'il s'agissaihaléguer dans
I'arborescence du systeme.

Un menu facile
a localiser

6/19 conducteurs ont considéré que la touche 'NFAevinettait
un acces direct a la fonction GPS depuis la consBlaur ces 'NAV' - un
personnes, la présence de cette touche est carsidetort, comme;gice fournissant une
un raccourci, ce que dit I'un d'entre eux. Sontifleation vient court- mauvaise information
circuiter la logique a partir de laquelle ils abemtl les fonctions du  compte tenu de ses
systeme notamment en procédant par le ‘menu’. festEbilité a été possibilités réelles...
percue par quelques utilisateurs mais la touchd'ofifee pas, son
implantation sur la console induit en erreur ledisateurs car _
rappelons que le bloc de ces six touches permffichage en voire une
permanence de linformation relative a une fonctidtour 4/6 fausse piste
utilisateurs, cela a constitué une véritable faysste qui les a ralentit
puisqu'ils ont cherché a programmer une nouveltimktion depuis
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le menu contextuel.

L'exploration du menu 'navigation/guidage’ ne fiai¢ apparaitre
de doutes par rapport a l'objectif de saisir uneessk. Seuls trois
utilisateurs passent d'abord en revue I'étendugdesibilités mais a

terme tous y parviennent. Les choix quils font risfient Des libellés par
successivement sur 'choix d'une destination',irsaige adresse’. On activités qui
note tres peu d'hésitations avec d'autres libddégermes utilisés font discriminent les
sens par rapport a l'objectif de l'utilisateur. lbgique du concepteur possibilités et
fournit une structure basée sur les objectifs uldisateur, placant la réduisent les
tache la plus fréquente en entrée de menu etreesedes difféerents alternatives

libellés facilitant leur discrimination. De plus deette facon la
conception a suscité la répétition du scheme dalldation a chaque
niveau jusqu'a la saisie des caractéres.

= Acces a l'écran permettant le réglage de la syathesale.

La localisation du menu pour procéder au réglageleme de

la synthese vocale a été une tache plutot facileméatisée, le score Une fonction
total obtenu par lI'ensemble des enquétés s'éle2@/38. Sur les localisée sans
quinze utilisateurs qui ont réussi, 7/15 y sonivés sans aucune difficultés

difficulté (score de 1). Néanmoins 4/19 utilisateont éprouve de la
peine a situer ce menu.

Telle que la conception I'a prévu, on peut procaderéglage de

la synthese vocale soit depuis le menu ‘navigajiodage' ou depuis Un imaginaire
le menu 'configuration’. Quant aux enquétes, il @@ leur coté de compensation
entrevu pas moins de cing emplacements pouvarealaifonction et  guidé par la culture
ont exploré plusieurs pistes dans le systéeme ptieindre le menu technique

leur semblant contenir cette fonction.

En se réféerant a une conception traditionnelle de
l'instrumentation, quatre utilisateurs se sontésodn premier lieu sur _
la console de bord afin de procéder au réglage alume de la Une fonction
synthése vocale & partir du bouton du volume déofadio en ayant 4 associee alidee de
I'esprit la référence a l'autoradio. Dans le méemressmais de facon son dans F'habitacle
plus technique, 7/19 utilisateurs ont mentionnémienu 'Fonctions
audio' comme contenant la fonction souhaitée, eguiés opéré un
rapprochement entre synthese vocale et son.

8/19 conducteurs ont procédé a partir du menu Une fonction

'Navigation/guidage’, associant cette fonction apamametre de la appartenant au
fonction guidage par satellite dont les deux pasaes de systemessystéme GPS pour la
de navigation. Presque tous ceux qui procédent miost envisagé moitie...

gue cette possibilité.

4/19 utilisateurs se sont lancés dans le menu i@oation', qui
pourtant s'avérait le plus dense au niveau du nantet y ont tous
trouvé un fil conducteur dans l'arborescence leumettant d'accéder o

< N N o avec l'idée de
au réglage du volume. Ce sont des individus pletirtes et familiers .
paramétrage de
desTIC. ) , l'ordinateur

3/19 utilisateurs se sont lancés dans le menwunaiglir de bord'
qgui sous une appellation génériqgue ne s'avere are gontenir de
relatif au volume des consignes de guidage du GPS.

mais envisagée
aussi par d'autres
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2.3. Modele conceptuel et modeles conceptuels de I'  utilisateur.

2.3.1.Saisie d'une nouvelle adresse.

Une fois la navigation dans l'arborescence eftagtles utilisateurs étaient confrontés
au modele conceptuel pour entrer le détail de lavelle destination dans les différents
champs présents a l'écran. Lors des essais, noussaemarqué le peu dindices que le
systeme laisse paraitre sur les possibilités dabwwul'opération attendue de la part de
['utilisateur.

= | 'entrée dans le champ pour saisir une nouvellgrdg®n.

On s'apercoit que la performance réalisée au nivkawcette
tache est tres mitigée avec un score total esOB8Ze qui représente
un faible score par rapport aux autres taches guiéte réealisées. o ;

. - . ~. . des utilisateurs n'est
Ainsi 14/19 utilisateurs y sont parvenus, cing perges ayant été C

. L . ) A . pas aussi claire pour
aidées pour effectuer cette opération. Parmi cejiesont réussi, on eux
voit se dessiner deux groupes. 8/14 utilisateursygsont arrivés
facilement et 6/14 qui y sont arrivés trés facilaime

L'action
attendue de la part

Le principal probleme rencontré par les utilisatese situe au
niveau de l'entrée dans le champ de la destinatimhjectif des

utilisateurs est I'effacement du contenu déja indans le champ, cela L'idée d'effacer
concerne 14/19 utilisateurs. Jusque la, la logiglee I'utilisateur le contenu est
s'accorde avec le modéle conceptuel qui impliqueswgrimer la comprise...
précédente destination. C'est a partir du momenil @3t question

d'agir sur le systeme pour changer la destinatisnsg font sentir les mais ce sont les
divergences dans la facon de faire. La surbrillaageniveau du moyens pour

champ ne s'accompagne pas d'indications sur cesiyiossible de  &ffectuer cela qui

faire et I'appui sur le bouton central comme mogératoire pour manquent de

entrer n'a rien de naturel en cette configuration. visibilite
Les utilisateurs au contraire entrevoient difféesnfacons de

faire, toutes sans effet. Cela tourne principalenaetour de la touche Des modes

'C' (9) qui renvoie a la touche correction ou aatiah présente sur gpératoires puisés de

certains téléphones portables ; on trouve aussiuehe 'Esc' (5) qui leur expérience des

leur fait penser a l'ordinateur. D'autres facongaEéder sont aussi TIC
envisagées par des personnes de moins de 50 atm{b)e saisir les ...mais sans
caracteres de la destination dans le champ présiédran au moyen effet

du clavier alphanumérique comme pour taper lessmmessages sur
les téléphones portables, sans que cela n'aietd'eff

C'est l'absence d'indices a lI'écran sur ce que [
l'utilisateur qui entraine un certain nombre dtad®ins et
nécessiterait le recours a un support daide. lhrilance sur le
champ 'ville' ne représente pas pour la plupaindite assimilé a la
possibilité d'y entrer, "d'écraser" ou de "cliquditaient ceux qui y
arrivent. Peu d'éléments présents a I'écran invitgiisateur a initier
I'action requise avec le bouton adéquat et lessatiiurs tournent
autour de "archiver”, "lieu actuel” (5). Le nombrestreint de
possibilités a I'écran permet rapidement d'envisage autre facon de
faire et limite les erreurs.

Peu d'indices

suggérant l'action que
I'on attend de
['utilisateur
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Finalement la découverte de l'entrée par appuilesurouton
central tient aussi bien de l'acte réflexe que skobation du L'échec
fonctionnement du systéme depuis le début de lélisation. La nécessite de
stabilité du schéme de l'appui sur le bouton cerératant que configurer a nouveau
validation pour sélectionner un menu est alorssoletion envisagée leurs moyens d'agir
par ceux qui ont hésité. Par ailleurs la séquergmecés jusqu'a cet
écran était constituée d'appuis successifs suoulgoh de validation

visant probablement & conditionner I'appui une fasitionné surle ~ Une facon de
champ de destination. On s'apercoit que I'emplddauton est utilisé faire qui parait facile
aprés échec d'autres modes opératoires ; il appaéthe évident apres coup

lorsqu'ils découvrent I'effet produit.

2.3.2.Modification du volume de la synthése vocale.

Apres avoir localisé le menu adéquat, les utidiget avaient a modifier le réglage du
volume de la synthése vocale. lls se trouvaientaniewune échelle mais il leur restait a
modifier le volume qui s'affichait. L'intérét detmemanipulation dans notre recherche était de
faire apparaitre les prises qu'offrait le systémer putilisateur.

Avec un score total de 17/38, la performance oleselors de la
modification du volume des consignes de guidageestal'une des
plus basses observées lors de l'utilisation destifors du systéme Adir sur le
Navidrive, soulignant les difficultés rencontréesel exercice. On a__ .. girsu

L LT L . : .systeme se révele une
observé six échecs dans la réalisation de cetbe t&ur les treize qui opération délicate
y sont parvenus, 6/13 ont réalisé le réglage sansaitre de grandes

difficultés (score 1).

La perception de l'état du systemes'effectue facilement a
partir du chiffre affiché sur I'échelle du volumentant le volume Assurer une
actuel mais il ne permet pas de mesurer concreteieesolume bonne accessibilité de
sonore auquel seront énoncées les indicationsesmdats utilisateurs I'état du systéme est
alors cherchent a évaluer par eux-mémes le voluffiehé@ sur une chose
I'échelle en entendant la voix.

Des lors, le principal probleme qui se pose ausaoerla tache
concerne l'identification du modele conceptuel p@agir sur le
systeme. Les commentaires des utilisateurs megantévidence
I'absence d'indications pour agir, que ce soitfeih ou se placer sur
I'écran ou la touche opérante sur laquelle apppger modifier un
élément. Sur les seize utilisateurs qui ont coméndetir facon de
faire, 10/16 relatent le manque de prises que ddmrsysteme. Les
utilisateurs se basent sur les informations visibée I'écran. Or,
I'échelle gu'ils identifient comme la zone permmttd'agir sur le
réglage du volume n'apparait pas parmi les po#éiibffertes a
I'écran parce que la surbrillance couvre une fadoee de I'échelle
donc du coup, cette derniere passe au second ydén photos en
annexe 1.2).

Donner une
bonne visibilité des
prises offertes pas le

systeme

Lorsqu'on souhaite agir sur le systeme, c'est dsunc les Rendre les
variations de la surbrillance des cases qu'il faarter son attention. interfaces plus
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Le noircissement a été plus difficilement identifiér les personnes lisibles par tous les
portant des verres correcteurs ou plus généralelesmersonnes de utilisateurs
plus de 50 ans. Au contraire, chez les jeunes cssapge en
surbrillance apparait limpide et leur permet d'tdiem rapidement
leur position sur I'échelle. Le peu de nuances tansircissement au
niveau de I'échelle comparé aux autres zones da'ée permet pas

Suggérer les
actions possibles dans
I'espace de I'écran

d'identifier la zone sur laquelle ils sont et saguelle faut agir ni de Les attentes du
savoir quel bouton est opérant. Ainsi le modeleateceptuel ne laisse  oncepteur ne sont
pas entendre facilement qu'on est positionné surole endroit et pas celles de
n'appelle pas plus le schéme de la validation ddpubouton central ; l'utilisateur

celui-ci n'est pas mis en ceuvre par les utilisatear rien n'indique
dans l'‘écran que cette action sera adéquate. Od'alésce dans
I'écran, il se trouve que par défaut le curseur pestitionné sur
I'échelle ne nécessitant que d'appuyer sur le boetntral pour
modifier ; pourtant les utilisateurs des qu'ilsram@nt tournaient le
bouton se déplacaient sur les icones. Ce modeleepturel qui se
voulait a l'origine simple ne I'a pas été percisigiar les utilisateurs.

Comme précédemment, les indices présents a ['éoman
suscitent pas l'action attendue de la part ddidatur, aucune ne
correspondant a l'action désirée par I'utilisatguir a son attention Des utilisateurs
focalisée sur les icones visibles et négligeaohééie du volume car il surpris par la
ne percoit pas de quelle facon il peut agir dessDselques difficulte de
utilisateurs, soit 6/19, ont spontanément commedage choix de 'opération
conception de ce réglage qui leur semble bien cguoplalors que
eux le voyaient une manipulation plus aisée paoalis€r cela.

A noter aussi, pour les utilisateurs désireux dwoamer vers la Une opération
fameuse notice pour enfin acceder a la solutior, lgudescription du  s; facile qu'elle n'est
mode opératoire de cette fonction est puremeritrgilement absente  pas relatée dans la
de la notice d'utilisation. notice ?

2.3.3.Les modalités de saisie des caracteres d'une adress

La saisie de l'adresse consistait a rgneeiles champs de la ville et de la rue
composant la destination, l'utilisateur ayant &isé&s caracteres I'un apres l'autre avant que
le systéme ne lui propose une liste. Plusieurs fiiégdapératoires étaient a leur disposition
telles que les fleches de direction, la molettéeotlavier alphanumeérique. Au-dela des fagons
de faire, on a souhaité connaitre leurs remarqurele snode opératoire retenu pour saisir une
destination et les modalités qu'eux-mémes auramrisagées pour effectuer la saisie.

= | a saisie de l'adresse lors du premier essai.

La saisie des caracterede la ville de destination n'a pas été une tache
difficile si I'on en croit le score total obtenurg&nsemble des enquétés, Une tache que
celui-ci s'élevant a 34/38, soit le plus éleveé efffet, tous les utilisateurs sont tous ont réalisé
parvenus a saisir un a un les caractéres comptsatastination. Quatre  jusqu'a son terme
personnes ont néanmoins connu quelques difficudtiss sont toutes peu
familieres des TIC.

Si dans un premier temps l'ampleur de la tache paugit assez Une opération
fastidieuse, comme ils I'expriment volontiers, el est accomplie jusqu'a qui leur semble
son terme. Les utilisateurs sélectionnent lesdetém circulant sur le clavier longue a la vue du
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virtuel affiché a I'écran a partir des commandeslawonsole. En cours de clavier virtuel
saisie, trois conducteurs recourent a liste desindéi®ns possibles. Seule _
une utilisatrice recourt d'emblée au clavier alpimaérique pour saisir la Les jeunes

destination, deux autres en viennent a faire paseite & quelques Pensent a“;‘;'ﬁgg%”e

insinuations du chercheur car ils doutent que seiliapossible. Tous des sont
des individus de moins de 25 ans. Ceux qui ontysteme de navigation
retrouvent une facon de faire semblable a cellstaxie sur leur véhicule et Le mode
n‘ont pas de problemes. opératoire des SMS
Majoritairement c'est le cadre de référence déptésne portable qui est envisagé comme
est privilégi€é comme mode opératoire alternatif paux qui n'ont pas moyen de saisie
entrepris ce mode de saisie, soit Six personnegetannaissance vocale mais le clavier
n'est envisagée que par un seul conducteur. Le mpéeatoire auquel ils du télephone n'est
font référence est celui d'un objet familier ddatdnt coutume de se servirpas considéré comme

pourtant alors qu'ils I'ont devant eux, rares $emutilisateurs a servir. opérant
Principale source de désagrément, la saisie estaauxxdes utilisateurs .
d'une part une tache longue (5/19), et d'autre mamquer de simplicité _Lasaisie est
L " . une tache qui prend
(6/19). A cela s'ajoutent quelques critigues quiesda conception de du temps
I'interface en termes de navigation (2). Mais darsemble, les utilisateurs
se montrent relativement tolérants a I'égard duarmekratoire retenu pour Faciliter la
saisir la destination comme I'expriment expliciteguatre utilisateurs. Les saijsie des caractéres
plus optimistes sur le mode de saisie sont cewoquiprocédé a partir du en recourant au
clavier, mode étant percu comme le plus rapide T@us les utilisateurs clavier
apprécient la réduction des caractéres possibléi @i la frappe tout aussi alphanumérique ou
bien que la liste de villes possibles. un autre moyen
On note que pour sept utilisateurs, le contenllédean a disparu en Eviter

cours de saisie alors qu'ils ne manipulaient p&ssdommandes ou nou
faisaient part de leurs remarques. L'incompréhenglomine chez ces
personnes.

‘effacement de toute
la saisie en cours

Une fois la ville de destination saisie, les usiteurs avaient pour tache
de saisir la voie qui composait I'adresse, en Uimence il s'agissait de la
"place de la république". 12/19 utilisateurs aurhigaisi la rue dans son
libellé complet et ont donc été aiguillés par lerciheur. De l'autre c6té, 7/19
utilisateurs entreprennent de ne saisir que le denta rue sans préciser le
type de voie. Avant d'opter pour l'une ou l'autegon de faire, les

Les utilisateurs
privilégient une
saisie précisant le

utilisateurs font des prévisions sur le fonctioneam du systeme en type de voie
particulier pour ce qui est de la différenciati@sdypes de voies qui peuvent
porter le méme nom (7).

Les utilisateurs ont été agréablement surpris gisailsie du nom de la
rue de compléte s'achéve automatiquement avemsenta@eux lettres (10). _
Cela étant on peut émettre des réserves sur ce deoftectionnement dans . 1outce qui
la mesure ou cela est lié a I'étendue de la baslmieées des rues pour uneacceler?;%ise?:\slsnﬁst

ville. Moins elle est étendue, plus rapidement ggoposée la composition
automatique de la destination considérée commeageéeh

= | a saisie d'une adresse lors du second essai.

Afin de prendre la mesure des effets de familitiosaavec le systeme
de guidage, nous demandions a ce que ce soientoleducteurs qui
saisissent la destination pour revenir au poirdé&jeart.
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Les résultats d'ensemble montrent une nette preigresdans la
réalisation de la tache de saisie d'une nouvehesad ; le score total passant
de 87 lors du premier essai a 104 lors du secosdi.e®n note une
consolidation des acquis chez les individus ayastfdcilités et des progrés
chez ceux qui ceux qui éprouvent le plus de diffésu La localisation du

De nets
progreés lors du
second essai

menu adéquat ne pose pas de probleme (score stagét)dans la réalisation L'effet négatif
de l'effacement de la destination précédente quetisateurs connaissent de l'age et de la
le plus de progrés (score passant de 20 a 32/38). faible expérience des

Ainsi pour cet essai, le temps nécessaire a $éessiétale d'une minute  TIC dans la tAche
a cing minutes trente ; on s'apercoit que les ldogs a réaliser I'opération

sont les utilisateurs qui ont des scores moinséélew niveau de I'expérience La validation
avec les TIC et qui sont parmi les plus agés. du champ ville' est
Dans I'ensemble la quasi-totalité des utilisateuss retrouver le menu mieux integree

pour accéder a la saisie d'une nouvelle adresse.s@rsouvient que
I'effacement de la précédente destination avai pes difficultés a un grand
nombre de personnes, au cours de ce deuxiemecedlesici se résorbent

Une saisie
s'opérant
principalement avec

nettement au travers d'un appui sur le bouton @leqisi néanmoins interroge les fleches de
un court moment six utilisateurs avant de retrodadogique d'entrée dans direction
le menu. Concernant le mode opératoire retenu pamusaisie par les

utilisateurs, ce sont les fleches du pavé de direajui sont principalement Un clavier
utilisées (9), le clavier alphanumérique (4), lalette est utilisée (4), le alphanumérique peu
répertoire des destinations. C'est au cours dessti que deux personnes utilisé
découvrent que le clavier est opérant pour cetteetdQuelques tentatives de

reconfiguration des moyens d'agir sont entrepmsais la plupart gardent le ..le mettre en

mode opératoire utilisé précédemment. Concernasailie de la voie, six valeur

utilisateurs s'interrogent encore sur la fagconalerter la saisie de la voie, L'attente d'un
mais la majorité saisit uniquement du nom de la rue L
d d e lidé ion d | mode de saisie plus
o Au terme de ce second essai, c'est surtout [ e_mcmgressmn'_ ans la anide des caracteres
réalisation de la tadche qui est au centre des pupations, avec l'idée de
rapidité d'exécution.

= Bilan de la prise en main de l'instrumentation dedh

La lecon principale que l'on peut tirer des praguwes individus a I'égard des
instruments embarqués, c'est diexpérience des TIC favorise la prise en main des
nouveaux outils dans le véhiculeQue ce soit au moment ou l'on a établi les costolur
monde des technologies ou lorsqu'il s'agissaitatservation in vivo, la variable influencant
la familiarité aux dispositifs technologiques esinpipalement I'age. Ainsi les expériences
avec des systémes variés soutiennent la découw/artenouveau systeme en fournissant des
schémes opératoires et une logique de manipula@ona vu quda large diffusion du
téléphone portable constitue un cadre de référence en mesure gonenedifférences de
socialisation.

D'une part, si I'on considére l'individu en tantudgjlisateur, il est possible d'affirmer que
le systtme embarqué est accessible a ceux ayant undture relativement élevée a
I'égard des TIC, en ce qu'ils détiennent des compétences permeaitappréhender la
nouveauté avec des notions, des schemes stabdtsédsnc ils peuvent se passer de la notice
d'utilisation. Pour ceux qui ont une expérienceitbm avec les TIC voire pas du tout, le
recours au mode d'emploi est a envisagé pour parertiliser les différentes fonctions, car
ils n'y voient aucune intuitivité.
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D'autre part, si I'on considére le conducteur $angle du client, on ne peut s'empécher
de se poser la question des caractéristiques el clible pour ce systeme et des compétences
qui lui ont été attribuées lors de la phase de eptien. D'apres ce que I'on a observé, on est
face aune contradiction entre le client cible et I'utilisateur, faisant que ceux qui sont en
mesure d'acheter le véhicule (les plus de 50 aes3amt pas ceux a méme d'utiliser les
fonctions du systéme embarqué sans rencontreriffiesltés et inversement.

De plus, si lI'on envisage l'utilisation d'un test®me par des individus représentatifs de
la population nationale en termes de dipldmes €2@8, nos constatations donnent a penser
gue ce systéeme n'est pas aussi accessible qu'amip&aicroire. En effet, si la majorité de la
population d'enquéte s'est montrée a l'aise pounipuier le systéme, rencontrant toutefois
des difficultés non négligeables, c'est parce lgualait déja un stock de connaissances lié a
un niveau éleveé d'équipement et de pratique awedigpositifs technologiques, les individus
sont donc venus compenser les défaillances inteeaatlu systéme en apportant leur savoir-
faire dans la manipulation. Or, la population fraise est inégalement socialisée aux TIC,
notamment vis-a-vis de l'ordinateur ietapparait peu probable que I'on enregistre les
mémes modalités de prise en main auprés d'une poption moins qualifiée en termes
d'expérience des TIC.

Au final, ces remarques imposent de nuancer letabndutdt optimiste que les
observations ont fait apparaitre quant a la prisemain des instruments de borda
naturalité d'utilisation n'existe pas, elle se corteuit au travers des expériences
hétérogenes des individus avec les TICRarler d'intuitivité serait comme dire que la
conduite automobile est une activité facile, enliamb I'apprentissage dont on a fait I'objet.
L'intuitivité des objets, loin d'étre un allant dei comme on l'entend dans les discours
d'accompagnement, procéde d'un processus ou ldstéalse constituent en amont, allant
jusqu'a devenir inconscientes tellement elles pantie de nos fagons de faire. Si I'on veut que
les systemes soient utilisables par tous, il ingafbrs de legoncevoir selon des modes
opératoires et des interfaces homme-machine qui pilégient la simplicité méme, ne
faisant pas appel a des pré requis qui ne sont détgs que par les initiés du dispositif que
I'on prend comme cadre de référence dans la concémh.
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ETAT DE LA CULTURE TECHNIQUE SUR L 'AUTOMOBILE
PARMI LA POPULATION

Dans cette partie nous présentons les résultatamEyses des éléments constituant une
culture faite de savoirs mais aussi d'imaginaidesreprésentations. Loin de nous en tenir a
une approche strictement technique de linnovatopure nous gardons toutefois comme
référence en ce qu'elle correspond a la facon ldodécrivent les experts, nous verrons que
les individus se situent a l'intérieur d'un cadreie-technigue ou les usages empiétent sur une
description du systéeme qui ne peut se réduire 2uaeation technique. Au travers de cette
étude, nous sommes en mesure de relever les éBmemtenus dans les discours
d'accompagnement de l'innovation tenus par legréifits acteurs du secteur automobile, qui
se retrouvent dans les propos des enquétés. Eeneayly dans le questionnaire, les éléments
de ces discours sur l'innovation présents la spdioéque, on a cherché a rendre compte de
leur imprégnation dans les représentations degithdi. Cependant ceci ne pouvait se suffire
a lui seul, et il était nécessaire d'affiner cé&nénts en organisant des groupes de discussion
ou ce sont les individus eux-mémes qui vont dééimies catégories, le chercheur se
contentant d'offrir un cadrage au cours de la disicun.

Le premier temps de 'analyse s'intéresse a laitiéfi du concept d'aide a la conduite. Terme
souvent usité par les spécialistes des questiotrmuigports, la notion d'aide a la conduite n'a
connu qu'une entrée récente et discrete sur laespebligue. D'ou la pertinence de
guestionner les individus, les conducteurs suroceept en leur demandant d'y rattacher des
équipements se rangeant sous cette appellatiorcede facon, il est possible d'avoir une
définition des aides a la conduite du point de de® conducteurs, définition que I'on suppose
ne pas forcément recouper les équipements quintrdams la définition de référence qui les
assujettie a certains attributs. Nous prolongexmite tentative de définition en faisant une
synthese de ce qui s'est dit lors des groupessdessiion visant a établir une définition et un
champ d'intervention des aides a la conduite gusil'usage qui en est fait.

La deuxieme partie vise a rendre compte de la postie la population a I'égard de

I'innovation technologique dans l'automobile. D&nsonstitution de cette culture technique
qui est la leur, la question des sources d'infaonatst essentielle, nous fournissons donc un
panorama des pratiques. Nous parlons ensuite demmp vis-a-vis des technologies dans
automobile qu'il s'agisse de lintégration d'@gmnents, des prestations fournies, des
inconvénients ou des avantages que cela apporteoagikicteurs.

La troisieme partie de lI'analyse se porte speafigent sur les aides a la conduite que sont
'ABS, I'ESP qui interviennent au niveau de la sééuprimaire du véhicule. Nous avons
d'abord tracé les contours de la définition qudidsinent, ce qui permettra de situer leurs
connaissances en référence aux descriptions temwmigénéralement employées par les
professionnels. Puis nous avons réalisé l'analyseidlle des termes qu'ils emploient pour
décrire ces systemes. Ensuite, il a été questiamadter ces deux équipements sous l'angle
des représentations. Ainsi le ressenti en rapp@t ahaque équipement permettait de situer
leur positionnement envers le systéeme ; les reptasens d'usage les projetaient dans la
conduite sur la route avec ces équipements.

A partir de I'analyse des résultats, nous faisansdr en marge les grands résultats ainsi que
les propositions pour améliorer la communicationles aides a la conduite de sorte a définir
les discours d'accompagnement et cibler les papuokat
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1.DEFINITION D 'UNE AIDE A LA CONDUITE PAR LES CONDUCTEURS .

Aide a la conduite, voila un terme qui nécessite arplication autant lorsque le chercheur
I'emploie dans ces travaux que pour les personmgsagticipaient a cette enquéte. L'enjeu de
cette partie est de relater les catégories au foadedu principe d'une aide a la conduite
selon les conducteurs au regard de la définitionétirence dans le domaine des recherches
en sécurité routiere qui est celle de F.Saad etafaterre qui définit une aide a la conduite
comme : "un dispositif qui assiste le conducteunsdé réalisation d'une sous-tache de
conduite en en prenant en charge certains aspacén a@oublant certaines fonctions. Elle
contribue a mieux atteindre, ou dans de meillegoeslitions, ou de maniere plus fiable, le
résultat souhaité®.

1.1. Résultats de I'enquéte quantitative.

Lorsqu'on leur a demandé de nous donner des exemtipides a la
conduite, 88,3% des enquétés ont été en mesurerseedau moins Une population
une réponse a la question ; ce qui laisse croirdsqgant su €n mesure de
majoritairement associer au terme "aides a la deeidie synonyme répondre mais
d'équipemenif. Le nombre d'exemples d'aide a la conduite donnés ~ donnant peu

s'éleve au total a 693 ; ce qui fait une moyenndeldx exemples par d'exemples

répondant. Des
Dans l'ordre, le systeme le plus fréequemment citelgs enquétes équipements

comme étant une aide a la conduite est la direcissistée, cela hétérogénes

représente 41,7% d'entre eux, ensuite 40,3% deséy citent

I'ABS, et en troisiéme position le systeme GPSéeetjué par 36,3% lls sont aussi

des enquétés. Ces trois systemes sont d'une aet@etifférente dont bien du domaine du
l'ordre de citation rend compte. La présence dtesys GPS dans le  confort que de la
trio de téte nous a surpris, sa nouveauté, sailitisibur la planche de securite active
bord peuvent étre a l'origine de l'intérét qui ypste.
Concernant les aides a la conduite consacrées comese
!nnpyatlons par les constrycteurs, 'ESP lest cm? P3,7% des récents peu connus et
individus, le régulateur de vitesse par 8% d'eatne, 'ASR par 4%, peu associés aux
le limiteur de vitesse seulement par 3,7%, I'AFUJ@%. aides a la conduite
Notons parmi les autres citations venant ensuite 8% des
enquétés citent la boite de vitesse automatiquip Fles enquétés
relatent les airbags.

Les systemes

Il s'avere que les exemples d'aides cités pantigidus sont liés a
la variable sex&>. Les traits les plus saillants apparaissent agauiv
des systemes tels que I'ABS, I'ASR, I'ESP qui obget des Les hommes
corrélations positives chez les hommes ; I'ESP (PH0ainsi que connaissent plus
ABS et 'ASR (P=0,05). Ces systéemes, qui fontjéd d'une souvent les systémes
dénomination sous forme de sigle, peuvent créerdomaine de de sécurité active
compétences difficile & percer pour celui ou cgliene détient pas les notamment les sigles
clés de compréhension. Or, on a vu que les homidardient plus
souvent s'informer sur I'actualité automobile.

*3 Malaterre G., Saad A.es aides a la conduite : définitions et évaluatior'Le travail humain", T.49, n°4,
1986, p.334

> Ceux pour lesquels I'expression "systéme d'aidecanduite” ne disait rien la question leur étailite avec
I'expression "équipement qui aide le conducteur"

%5 Khi2 de 50,03 pour un ddl de 22 et P=0,00061
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De plus, de facon tres nettiy pratique de linformation sur Les systeme
l'automobile influence la connaissance des équipesifeque sont ESP et ASR connus
I'ESP et 'ASR, (avec respectivement P=0,01 et ®0Ces termes _par ceux qui
aux sigles abstraits et qui représentent encoreirdes/ations peu s'informent sur

diffusées sur les véhicules sont connus au tradersdifférentes |actualité automobile

sources d'informations qui relatent leur fonctianeat. Les personnes
déclarant ne pas s'informer ont plus souvent aitdidection assistée
comme équipement appartenant aux aides a la cen@#0,01).

Les réponses qui nous ont été données sur le chasage des
aides a la conduite soulignent que celles-ci sesb@ées a la sécurité
pour la majeure partie des enquétés. Ainsi 80,68cethguétés citent
"augmenter la sécurité”. Vient ensuite, dans unehdne proportion
offrir un plaisir de pondglte cité par 43,1% c!@ondants qui est dispositif améliorant
une composante qui ne figure pas dans le cahiectdeges des aides | cacurité tout en
a la conduite tel qu'l est établi par les cherchelWn peu plus en  qrant du plaisir en

Une aide a la
conduite est un

retrait, la réponse "rattraper une erreur de cdadest une fonction conduite...
citee par 33,4% des répondants ; il s'agit la d'das fonctions (en majeur)
admises pour les aides a la conduite. Le systéthie [gs difficultés

ou les situations qui dépassent le champ de compEtedu Elle est capable
conducteur, ainsi en est-il le cas de I'ESP. Verantquatrieme de rattraper les

position, la réponse "procurer un confort mentalté évoquée parerreurs du conducteur
26,3% des répondants. Absente de la définitiorialaitde la notion €tapporte un confort
d'aides a la conduite, le confort mental occupeplaee dans le cahier mental
des charges d'une aide établi par les conduct€ergjui n'est pas si (en mineur)
étonnant qu_and on sait que lorsque I'on monte Hnreqon fait corps Conducteurs et
avec cet objet qui nous englobe en son sein, ¢oastiune seconde gpacialistes différent
enveloppe ; or le confort mental préside pour bopae & l'unité du  syr le cadre d'usage
pble de conduite. Les constructeurs l'ont comptrig font référence des aides a la
dans leur communication, notamment en relation dseaides a la conduite
conduite. "Se dégager de certaines taches" n'agten cinquiéme

position, 20,6% des individus I'évoquent. Cettecfamm qui semblait

au cceur de la définition d'une aide a la conduiecda notion de o
"seconder" passe quasiment au dernier plan, lee"faire" n'est pas La securite, le
majoritaire chez les enquétés. In fine, les conibmes de réponses .. U?yalé,d“f d‘?o:a
confirment la prééminence de la sécurité (13,7%ita en réponse efinition dune aide

unique), sécurité que I'on retrouve aussi dansplyglie "sécurité" et a la conduite
"plaisir de conduite” avec aussi 13,7%, ou encaécurite" et
“rattraper une erreur de conduite" cité par 9%.

Quand on aborde la question des usages des aildesaiduite Dans leur idée,
entrevus par les individus, on observe que la #écuemporte une aide a la conduite
l'adhésion de la majeure partie des enquétés, 78etrel eux en ont permet d'étre en

fait état. lls ont aussi arrété leur choix sur 'eine sereinement" pour securn(tje en offrant
59,5% d'entre eux. La maitrise de la route est ééear 35% des UN€ conduite sereine

enquétés. Les autres modalités comme "étre darsul@’, "se sentir (en majeur)...
plus viril/féminine" se révelent marginales. En amtant les

combinaisons de réponses, on voit que sur les anuigues opérés en pouvant
par les individus, 19,4% des enquétés se rangémtsaule modalité faire face aux

"étre en securité" et 10,9% ont évoquée "conduireisement” sans imprévus (en mineur)

%6 Khi2 de 53,68 pour un ddl de 22 et P=0,0002
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aucune autre modalité ; ceci conforte I'ancragpréde d'un tiers de la
population dans les themes de la sécurité et dfotam automobile.

Sur les associations de modalités, pres d'un gieafa population

(23,7%) a combiné les modalités "conduire sereimtimet "étre en

sécurité" ; confirmant une préoccupation autoupdle du confort et
de la sécurité. La combinaison "maitriser la roete"étre en sécurité”
rassemble 8,3% des enquétés. Certains vont plugitoadjoignant la
réponse "maitriser la route" aux réponses "condséreinement” et
"étre en sécurité". 17,7% des enquétés souleventdimension des
aides qui montre le souci d'étre paré pour faice fal'incertitude sur

la route.

Spécialistes et conducteurs divergent lorsqu'ifsig&ent ce qu'est une aide a la conduite.
La définition d'une aide a la conduite du pointwile des enquétés recouvre de multiples
équipements, plus ou moins sophistiqués, plus aasrau cceur de la tache de conduite. Une
aide a la conduite peut alors aussi bien facilitee tdche simple comme tourner le volant
(direction assistée) qu'une tache plus précise tplléviter le blocage des roues (ABS) ou de
se localiser dans l'espace (GPS). Par ailleurss tnreprésentations que les individus ont
d'une aide a la conduite, celle-ci est censéetsersa la croisée de plusieurs préoccupations
du conducteur qui sont son intégrité, son confosaemaitrise des événements. Les variables
sexe et pratique de l'actualité automobile ontleédé&leux variables en mesure d'expliquer la
définition des aides a la conduite se traduisantpa ou plusieurs citations d'équipement.

1.2. Résultats de lI'analyse des groupes de discussi  on a propos
des aides a la conduite.

Regardons a présent ce qui a été dit au sujetidies @ la conduite par les participants aux
groupes de discussion a partir d'une consigne tvésaarner ce qu'est une aide a la conduite.

Le premier groupe rassemblait deux experts du maedéautomobile : un ingénieur en
aéronautique et un inspecteur du permis de conduapparait que leurs discours convergent
tres fortement. Ills mettent en avant l'idéecdequ'il faut dire des aides a la conduiteaucun
d'eux ne s'implique, produisant un discours gérstealautour de la responsabilité des
"entrepreneurs de morale" a propos de la vitesde sa régulation.

Ces personnes insistent longuement au cours deetien sur le fait quées aides a la
conduite ne remplaceront jamais le conducteyr encore moins se substituent a un
comportement adapté et respectueux. @edbrmant d'abord le conducteur que les aides
a la conduite pourront jouer pleinement leur réle l'incorporation d'habitudes de conduite
s'opérant des l'apprentissage. Or il y a un caetiesre la formation donnée a l'auto école et
celle requise par certaines aides ou certainegtigins. Pour euxapprendre a conduire,
c'est apprendre a se conduireL'aspect culturel est important allant méme jiBseun faire
une guestion éducation dés le plus jeune age etianeant un savoir vivre qui va au-dela
d'apprendre a passer son permis de conduire.olid el de cesse de parlerl@elaptation
comportementale et de ses effets perveen évoquant I'homéostasie du risque malgré I'ajou
d'assistances et ce par le gain de confiance eet st@ins les possibilités du véhicule. Ils ont
trés bien noté l'idée ques conducteurs d'aujourd’hui se situent aux limits avec les aides,
en ayant lI'impression de sécurité on ne risque rien. Les améliorations ont étéemés profit
par les conducteurs alors gu'elles sont faites peuenir loin de la limite. Conscients de la
symbolique de l'automobile, ils rappellent que tatwre sert au conducteur a se mettre en

—
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avant dans un jeu de compétition symbolique. Iisnoentionné le réle de la publicité dans la
construction d'une image des aides a la condugéebaur la performance. S'ils sont incisifs
sur les usages détournés des aides a la conduite mhat de I'humainils n'en sont pas
moins favorables disant méme qu'il n'y a rien a redire contresyessemes.

lls ont distinguéplusieurs types d'aides a la conduiteselon quelles interviennent sur la
dynamique ou fournissent de linformation. C'eshsmiqu'ils distinguent le concept
d'assistance de celui daideAinsi ils se sont montrés opposés a l'action ichitéur de
vitesse. Le theme de lesponsabilité est présent, c'est au conducteur qu'appartient la
maitrise du véhiculeCe n'est pas aux aides de prendre une décision a fdace du
conducteur. lls ont parlé technique et mécanique, citant ascepts d'aides a la conduite
allant du siége a coups de pied aux fesses jusgalautes vocales de non fermeture des
portes, la caméra de recul, le sieége réglable sgapa par la boite automatique ou un systeme
de pré freinage. Dans leur idaee aide a la conduite peut recouvrir un équipementle
confort. Surtout toute aide doit étre respectueuse de laatéd du conducteur, et non étre
une assistance déresponsabilisant le conducténtezmenant sur la dynamique du véhicule.

lls ont souligné l'idée que les aides a la condel&vent d'unguestion économiqueant
au moment de la conception que lorsqu'il s'agit'aehat. Certaines aides basées sur un
principe simple et un co(t dérisoire restent cha@réachat ; et ce n'est que la Iégislation qui
pourrait assurer leur plus large diffusion. Ordalgité ne devrait pas entrer dans une logique
economique. lls rappellete manque de fiabilité des automobiles modernesompte tenu
d'un temps de développement toujours plus cowarfaique le client fait les essais. Du coup,
lorsqu'ils parlent des affaires de régulateur desege, ils accordent du crédit aux conducteurs.

Au cours du second groupe, constitué de deux agestassurances, d'un ingénieur et de
deux conducteurs ordinaires, nous avonsles discours qui s'impliquent a la premiere
personneet dans un contexte d'actions et de plaisir/petoua de la conduite automobile.

Concernant la définition d'une aide, les participaont souligné d'entrée le vaste champ
gue recouvre ce terme. Les équipements qu'ils entlwont de la direction assistée au
systeme GPS, en passant par les témoins d'akstdétecteurs de distances. lls concluent en
rappelanta difficulté a circonscrire un domaine précis pourles aides a la conduite.

Les intervenants ont mi&ccent sur des comportements responsablese que les deux
assureurs rappellent en parlant des tentatives cdaducteurs de se soustraire a leur
responsabilité lors des sinistres en invoquardldef d'autrui. Les comportements sont la base
de la sécurité sur les routdss aides ne peuvent remplacer la composante humairLe
theme degffets perversest remis sur la table, les assureurs relevamisesurs promouvant
la performance avec ces équipements. Les condsatedinaires ont quand a eux mis l'accent
sur le plaisir de conduire sans forcément se sitaas une perspective déviar@e n'est pas
parce que les conducteurs ont un équipement qu'ilgont en tirer profit, c'est "au cas
ou" disent-ils. Tous déclarent que le plaisir de conduite est phportant sans les aides mais
tout dépend ce que l'on attache au plaisir en mmitues experts de la conduite mettent
l'accent sur le savoir-faire en conduite spécifilmg manceuvres en situation d'urgence,
cependant pour la majorité des automobilistes gfudes conducteurs ordinaires les systemes
vont venir pallier une erreur. C'est ainsi qu'ilstidguent conduite et pilotage. Or, les aides a
la conduite ne pourront étre d'un apport qu'a dardiquelles s'inscrivent dans une
conduite normale Pour les experts et les conducteaiesst le conducteur qui reste porteur
de l'intelligence dans le véhicule
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Les participants ont insisté derprix des equipementsauxquels appartiennent les aides a
la conduite soulignant I'élitisme qu'elles représehen termes d'acces de haut de gamme
notamment par rapport au prix de I'option. Regnettae les aides a la conduite restent dans
le domaine de I'optionnel malgud@e valeur d'usage certaingils espérent une généralisation
progressive jusqu'a faire partie intégrante descués commercialisés comme l'est I'ABS.

lIs parlent de la conduite avec le régulateur anigoantla place du conducteurdans ce
processus. Au passage, le cas de l'affaire desatégrs est a nouveau évoqué. Les experts
mentionnent quée GPS et le régulateur ne conduisent pas a la pleau conducteur
Parlant du systeme GPS, les conducteurs y attacimenéel engouementsurtout pour les
deux possesseurs d'un systeme qui parlent des bmables possibilités. Toutefois ceux qui
ne l'ont pas sont plus mitigés compte tenu de pratique et de l'usage de logiciels de
planification d'itinéraire. Quoiqu'il en soit, celaprésentain progres par rapport au plan
posé sur les genoux et constitue une aide a lauttencdConcernant l'utilisation, ceux qui ont
le systeme parlent d'intuitivité mais en ancrantdecompétences dansdadre de référence
de l'informatique.

2.POSTURES DES INDIVIDUS VIS-A-VIS DES TECHNOLOGIES DANS
L'AUTOMOBILE .

Comment les conducteurs jugent t-ils l'innovatienhhologique dans l'automobile ? Pour
pouvoir répondre a cette question, il nous a semBlgessaire de connaitre la démarche
d'information de telle sorte a identifier les sasra@'information utilisées par les individus et
qui imprégnent la culture automobile. Nous irongspavant en découvrant les opinions a
I'égard de l'intégration de systéemes dans le véhidlus'agit dans cette partie de connaitre le
point de vue de ceux qui bénéficient de l'innowatidont on dit souvent gqu'ils émettent une
"demande sociale" sur certains aspects de l'autignabxquels tentent de répondre les
industriels.

2.1. Les sources d'informations sur I'automobile.

Afin d'expliquer les connaissances et les reptésens qui sont attachées aux systemes
d'aide, tout comme I'a montré la connaissanceides a la conduite dynamiques, nous avons
fait I'hypothése qu'une démarche d'informatioregaltd de I'automobile permettant d'acquérir
differentes notions du monde automobile. Nous mestr en évidence les sources
d'informations qui sont utilisées par les individus

On apprend que plus de la moitié des individusatécs'informer
sur l'actualité automobile, ils sont précisément6%e Le fait de Y des individus
s'informer sur l'automobile est a considérer conume pratiqgue se tient au courant de
culturelle, on s'y renseigne sur les nouveautés; gdve, on y prend l'actualité automobile
des conseils.

S'informer sur 'actualité automobile est une pratique influencée
par le sex¥. On note une surreprésentation des hommes daeséda
des personnes s'informant sur l'automobile (P=0,043 corrélations
font apparaitre un déséquilibre net entre les dexes. Naitre homme
(aspect biologique) ne donne pas une culture isnédes techniques
de l'automobile ; c'est bien parce gu'ils se sitgams une démarche
d'obtention d'informations (aspect social) que esuxonnaissent

Une pratique
nettement masculine

" Khi2 de 8,46 pour un ddl de 1 et P=0,003
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l'automobile et ses techniques.

Sur la population déclarant s'informer sur l'agtaautomobile, on

a cherché a identifier quelle étééur source d'information. Ainsi, _
c'est la télévision qui arrive en téte loin devi@stautres meédias avec La suprématie
77,3% des répondants. Vient ensuit la presse éspéeialisée qui ~ du media télévise
touche 38,4% des répondants ; la troisiéme soutitieéa étant la comme source
presse écrite généraliste avec 25,8% des répondastsites internet dinformation
des constructeurs sont consultés par 17,7% deddaodiinterroges. A La percée
noter que les sites internet comme support d'indtion (tous sites  yinternet comme
confondus) sont consultés par 29,3% des réepondaetsqui le source diinformation
placerait en troisieme position des médias.

Cependant, les pratiques tendent a étre multi stippo s'apercoit _

que 13,6% des personnes s'informant se portertd $@élévision et sur Plusieurs
la presse écrite généraliste. 18,7% utilisent lévigion et la presse d'inforr?](;liirgr?g
écrite spécialisée. Néanmoins 26,3% des répondanigsent Utilisées mais
uniquement la télévision comme support d'informmatiBar ailleurs, _ .. . .

e it . - . articulées autour de la
un grand nombre d'individus utilise plusieurs sugpd'information, télévision
avec des proportions autour des 2%.

La variable classes d'ageest la seule influente sur la pratique de

l'informatior?®, les individus 4gés entre 18-29 ans sont surreptés ~ Latélévision
dans l'utilisation de la télévision comme médiafdiimation (P=0,1). Média privilégié chez
Au contraire, les plus de 50 ans se tournent mssusent sur ce type les jeunes
de média et sont donc sous représentés (P=0,813!informent le L

P g es plus de 50
plus souvent au moyen de la presse écrite spémalis ils sont ont recours a la
surreprésentés dans ce choix (P=0,1) montrant aussice meédia presse écrite
n'‘est pas le support de prédilection des jeunesx-cie sont spécialisée
surreprésentés dans la non utilisation de ce n{Eei@,05).

2.2. Opinions a I'égard des aides a la conduite.

Au travers de différents items, le questionnalverdait les différents problemes posés
par l'intégration d'aides a la conduite dans leiotdd. Les individus ont pu exprimer leurs
craintes et les formes d'adhésion a I'égard ddsobmgies et de l'intervention d'aides a la
conduite.

Commencons par relater leuopinion devant l'entrée de Un accueil
technologies a bord des véhiculeOn découvre que les individus positif
associent la technologie a un certain nombre ditspmsitifs dans
I'automobile et ne leur opposent quasiment aucpacanégatif. Avec
une écrasante majorité, les enquétés ont assairék de la
technologie a la sécurité (87,6% des répondantgs Targement en
retrait, on trouve la fiabilit¢ (36,8% des répondyn montrant

Les
technologies
synonymes de

. P - "sécurité et
cependant leur faible adhésion a cet aspect emadbite. Le plaisir confort"
de conduite est cité par 34,2% des repondants. iPaemaspects (en majeur)

négatifs, seuls 10% entrevoient la déqualificationconducteur. Les

8 Khi2 de 10,94 pour un ddl de 2 et P=0,004
%9 Khi2 de 5,87 pour un ddl de 2 et P=0,05
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résultats in fine font apparaitre la présence @euisté et confort” a

tous les niveaux, que ce soit en réponde uniquég@e citent que ~“fiabilité" et
"securité et confort”, 18,3% citent les réponse&xusité et confort” et plaisir de CO”_dUIte
“fiabilité", 16,6% combinent les réponses "sécurte confort”" et (en mineur)

"plaisir de conduite”. 11,7% combinent le tripleobh "sécurité et

confort”, "fiabilité" et "plaisir de conduite".

Cette enquéte a été réalisée avant les affairdgsfenctionnement
de régulateurs de vitesse. Or au printemps 2005sdedage
CSA/L'Argug® fait apparaitre que 53% des conducteurs pensent qu
la plus grande place prise par |'électronique dangestion de la

voiture est une bonne chose. 76% des conductemsepeque les Un sentiment
innovations des les voitures récentes sont utilest important propre aux classes
lorsqu'on regarde le détail de la répartition adgmnses, les catégories favorisées

aisées sont les plus favorables a I'égard de tféleque ; or la
population de notre enquéte affiche une forte saprtation de cette
population, ce qui expliquerait la forte propensiatindividus

favorables au recours a la technologie.

Un item est bati sur I'hypothese selon laquelle camduite
automobile les conducteurs émettent le désir deriseila situation
et émettent des réticences a voir un systeme enena leur place
pour corriger leurs erreurs ; c'est ce que relatent des chercheurs de Les
I'INRETS : "les conducteurs, slils sont préts aevea des conducteurs préts a
informations supplémentaires en conduite automploifé une plus accepter une action
difficile acceptation de systémes contraignant khamp d'actior?’.  correctrice de la part
Les résultats montrent que, contre toute atteete,cbnducteurs se des systemes du
sont majoritairement prononcés en faveur de laipitiss d'une action vehicule
correctrice suite a une erreur dans leur conduéelad part d'un
systeme aide. Ainsi ils sont 80,9% a l'accueibivdrablement, seuls
14,7% ont répondu par la négative a cette propositi

Nous avons soumis aux enquétés l'idée dgameeralisation des
systemes d'aide dynamique de type ABS, ES®Ptous les vehicules
et donc a I'ensemble des conducteurs, quels g@itnt, "bons" ou
"mauvais”. On note qu'une large partie des enquétégpondu

affirmativement a une généralisation des aidescadmauite a tous les Des
conducteurs ; 73,3% des individus souscrivent a cehtre 18,7% qui conducteurs
y sont opposés. Les bénéfices gu'attachent lesuctmds a ces favorables a la

systemes plaident en faveur d'une plus grande aiésstion a  diffusion des aides
l'ensemble de la population. De plus, il existe imftuence de la  dynamiques a tous
possession d'un de ces equipements sur le faé dédarer favorable

a sa généralisatibh; ainsi les conducteurs équipés de véhicules ayant

I'ABS sont surreprésentés dans la réponse favoaalalgénéralisation

des aides a la conduite (P=0,01).

Considérons maintenant l'introduction de systéemagies sous Conduire avec
l'angle dd'instrumentalisation des systémesc'est a dire faire servir des aides a la

¢ Sondage CSA/L'Argus, avril 2005

®1 Malaterre/Fontaind,es aides & la conduite : quels enjeux pour la 8@, in "RTS" n°35, septembre 1992,
p.43

%2 Khi2 de 11,64 pour un ddl de 4 et P=0,02
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les dispositifs pour plus confort, de performantere permettant au conduite n'est pas se
conducteur de se dégager de sous-taches mineurasnolus de la faire servir
moitié des enquétés ne percoit pas la conduite edvaiture
instrumentée comme une fagon de se faire serug sdnt 62% a
répondre par la négative. 33,7% considerent daditsbien de se faire
servir. L\a 'r,epartltlonldes,reponses fait a.pparaulmellen. entre la concoivent les aides
posture a I'égard de I'entrée des technologies ldartsmobile en des ., ~o atant se faire
termes positifs et la notion de se faire servir cemduisant une servir
automobile équipée d'aides a la condliteLes individus qui ont

évogué négativement l'entrée de la technologiet@pie sensations”,

"déqualification”, "menace sur la liberté") sontreprésentées dans la

modalité de réponse "oui, c'est se faire servir0Q(P1) ; au contraire

celles qui jugent son entrée favorablement someprgsentées dans la

modalité "non, ce n'est pas se faire servir" (PE0,0onc ceux qui

pensent que c'est se faire servir le voient soasgle que la

déqualification du conducteur, de la menace slibé&até et dans une

moindre mesure de la perte de sensations.

Ceux qui sont
attachés a leur liberté

3.CONNAISSANCES ET REPRESENTATIONS A L'EGARD DES
SYSTEMESABSET ESP.

Dans le domaine de la technique, et plus généraledams les savoirs scientifiques, plusieurs
niveaux de connaissance se rencontrent ; celuéxieert et celui du profane. Ces deux angles
d'approches des dispositifs techniques méritenhméms d'étre pris en considération car
celle du profane réveéle les possibilités d'util@atqu'il entrevoit au-dela de celles intégrées
par le concepteur. Or, on sait que les risquesoné gas appréhendés pareillement selon la
place que I'on occupe. Les individus, les condusteie sont pas des professionnels du
domaine de l'automobile, ils se distinguent dessquares qui appartiennent au secteur
automobile et qui maitrisant les savoirs proceddimtégration dans un objectif précis.

3.1. L'anti blocage des roues (ABS).

Avec une existence de plus de vingt ans dans tzahde et un taux de monte de série en
hausse, le systeme ABS a tout pour figurer parmsistemes que les individus connaissent,
ce que l'on a déja noté au travers de son évocpéioni les aides a la conduite citées par les
enquétés. Cependant, on n'est pas sans ignord/A@&:fait I'objet d'idées fausses a propos
de son action lui prétant la réduction des distarae freinage ; or c'est cela que tentent
d'infléchir les différentes campagnes de commuitinates constructeurs.

3.1.1.Résultats des tris croiseés.

Débutons par rappelde taux d'équipementdu systeme ABS
qui atteint les 55,2%, dans cet échantillon. 41¢6% conducteurs ne
posseédent pas I'ABS sur leur voiture, il s'agivdkicules d'entrée de
gamme et plus anciens. Enfin 3,2% des individusawent pas si cet
équipement est présent sur leur véhicule, chifreélateur de la
connaissance de son véhicule, de l'intérét portéguipements ainsi
que la maitrise des savoirs techniques.

Un véhicule sur
deux en circulation
est équipé de I'ABS

83 Khi2 de 24,01 pour un ddl de 6 et P=0
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Quelgues mots sur le tri a plat pour dire que 83#%enquétés

ont su répondre a cette question montrant querteet&BS évoque
guelque chose pour une majorité de personnes. S&B% des
enquétés n'ont pas su répondre a cette questioexdminant dans le é{” termed
détail les réponses personnes ayant donné unatidéfitN=292), on connu dun gran

. ) . . S nombre mais seule la
voit que 49,7% d'entre eux connaissent relativenpeétisément le moitié connait
réle de I'ABS. 31,8% le c_:qnnalssent de,f_ag(_)n m_detap(absence réellement son réle
d'un ou de deux des criteres de la définition).irErif8,5% des
personnes ayant répondu n‘ont pas correctemerit eéonction de
I'ABS.

Le sexe de I'enquéténflue sur la réponse qui a été donnée sur
la définition de I'ABS*. Déja, on a pu remarquer le taux de réponse

des hommes est plus élevé (ils représentent 58¢ged%eépondants) et Les hommes
ils sont plus souvent en mesure de répondre mdngean aisance a plus en mesure d'en
parler d'équipement automobile (P=0,01) ; les femm&ant parler

surreprésentées dans la catégories des persoraemtn'pas su
répondre (P=0,01).

Si les hommes sont plus nombreux a donner une sépaelle-
ci s'avere aussi étre plus souvent exacte par rappeelles données
par les femmes (P=0,01). Lorsqu'on se porte sumpegecisions de la _ U”‘Ia
description de I'ABS, on voit que se dégage unedrEgsur Conrréi'issseagﬁgzﬂgg
représentation féminine en termes de définitiondéerivant pas a _pre
o . ) . individus de sexe
proprement parler I'action de I'ABS (P=0,1). Cetaitps'expliquer par

le fait que les hommes recourent plus souvent a smsces masculin
d'information.

Le fait de se tenir informé de l'actualité automoble influe sur
la connaissance de la définition de I'ARSLorsque I'on regarde le
détail, on note avec surprise que ceux qui dis&nfosmer sur
l'actualité automobile sont surreprésentés dansréjgonse "ne Slinformer sur
connaissent pas le réle" (P=0,05). C'est a dire2{y&% de ceux qui I'automobile ne
déclarent connaitre I'ABS et qui s'informent sautibmobile ont relate donne pas une
une action qui ne se rapporte pas a celle de I'ABSsi suivre meilleure

l'actualité automobile ne différencie pas la msétrile la définition de  connaissance mais
I'ABS. Mais en regardant dans le détail, on décewuure ceux qui ne place les individus en
suivent pas l'actualité sont surreprésentés danmbalité "n'ont pas ~ mesure d'en parler
su répondre" (P=0,05) ; montrant d'emblée leurialiffé a se

prononcer sur ce systeme, dés lors ceux qui réporsnt moins

nombreux a se tromper.

Les trois classes d'agenfluent sur la connaissance de la Un systéme
définition du systtme AB%. Dans le détail, on remarque deuxmieux connu par les
résultats significatifs. Le premier concerne les2®8ans qui s'avérent 30-49 ans que par les
étre sous représentés lorsquiil s'agissait de ddenedle exact de  Moins de 30 ans...
I'ABS (P=0,01) ; de plus ceux-ci se retrouventrgyprésentés dans les
personnes n'ayant pas su donner la définition dciesye ABS

64 Khi2 de 73,23 pour un ddl de 5 et P=0
% Khi2 de 19,86 pour un ddl de 5 et P=0,00144
% Khi2 de 25,47 pour un ddl de 10 et P=0,004
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(P=0,05). Cette moindre représentation des jeur@sugoir enoncer mais le

clairement le fonctionnement de I'ABS provient eartie de leur  vehicule personnel
propre équipement, ils possédent en majorité uiicuiehd'entrée de constitue aussi une
gamme (P=0,01), qui plus est ils sont moins équimeaBS que leurs ~ Variable influente

ainés (P=0,0%}, indépendamment de I'age de leur véhicule. Peat-&t

est-ce le fait de s'informer via la télévision ? gentraire, second

résultat, la classe d'age des 30-49 ans est séseiee sur la question

de connaitre le r6le de I'ABS (P=0,05). Ces indisighossédent plus

souvent des véhicules de gamme supérieure et smtvdotés du

systéme ABS (P=0,1) ; constat prolongé par la pugsentation des

plus de 50 ans dans la possession d'un véhicugmmene moyenne

supérieure (P=0,01).

3.1.2.Résultats des analyses textuelles.

Si les données quantitatives ont déja permis deuxnicerner les connaissances
techniques des individus a propos du systeme ABf®st pas vain de regarder a la loupe les
syntagmes qu'ils ont employé pour décrire cet éaugnt. D'abord parce que la classification
gue nous avons opérée s'inscrit dans une apprecheitienne de I'équipement, ensuite pour
affiner la compréhension des définitions qui noos &@é données, cette fois-ci sans aucune
manipulation du chercheur (i.e. le recodage) enndoh acces aux éléments discursifs
employés des enquétés.

Quand on analyskes réponses caractéristigues des hommes
sur la définition de I'ABS, plusieurs éléments sont visibles. D'abord
les enquétés savent bien qu'il s'agit du "freinage" nombre
d'occurrences relatives au freinage en témoignexiéimement ils
relatent que cela intervient au niveau du "blocag@tamment que
cela concerne les "roues". Enfin dans leurs prasbprésente l'idée
d'une situation de rupture dans leur conduitesiestions d'urgence
auxquelles il faut faire face, comme le signale rests : "en cas",
"urgence". En considérant les réponses caractgredi des hommes__ " .

o . . systeme au niveau du
(critere de fréequences de mots), ces dernieregtisnsautour de la freinage et des
phrase "garder le contrle de son véhicule" etuautie la proposition i ations de rupture
"antiblocage des roues”. La réponse caractéristiquere du khi?)
de ce groupe montre que les réponses des homnrasrbnettement
autour de la fonction antiblocage des roues potdeipde I'ABS. De
plus on retombe sur ces situations de rupture testpielles 'ABS
entre en action ; la réponse caractéristique egstatt: "éviter le
blocage des roues en cas de freinage d'urgence”.

Les hommes
identifient I'action du

Sur les propositions données par les femmes, oembies Les femmes
résultats contrastés. Le trait le plus saillantl@séponse "NSP" pour n'ont pas éte en
"ne sait pas" (V.test de 6,967 et P=0). NéanmdiBS est percu en mesure de répondre a
tant que systéme intervenant au niveau du freig@geccurrences). cette question

Enfin, elles attribuent une fonction de sécuritéeasysteme. Sur les

réponses caractéristiques (en fréequence de mets)rékultats sont Des évocations
sans appel : les femmes se caractérisent uniqugraeld réponse "ne purement techniques
sait pas". Idem pour la réponse modale caractjuistdes femmes, = hez les hommes

bY

celles-ci correspondent toutes a "NSP".

57 \/oir les tableaux croisés en annexe.
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Si ce que les hommes retiennent de I'ABS, c'estrdervention

au niveau du freinage afin de prévenir un blocage tbues, la ~ Lecceurdu
préservation de la maitrise du véhicule en sitoatie freinage, qui est ~ Principe de 'ABS
la fonction principale, de I'ABS n'est pas ce gquiiktiennent du n'est pas connu

systeme. lIs s'en tiennent a I'évocation de sogeusechnique, c'est a

dire ce que fait le systeme dans le fonctionnentkentla voiture, Un dispositif
prévenir le blocage des roues en situation de dggnOn s'apercoit pas directement
que les individus omettent de relater ce que ala permet de faire nanipulable donc pas
concretement sur la route avec celui-ci (cadreadep malgré une  reli¢ a des usages
notion de danger associée a son déclenchementé€muwte que cet

équipement, qui n'est pas un objet directement podable, ne leur

permet pas d'y projeter leur action dessus ; corsmeela était

extérieur a eux, n'‘ayant aucune prise sur celui-ci.

Concernantles classes d'ageles 18-29 ans confirment leur
difficulté a répondre, la réponse 'NSP" (ne sai){das caractérise
(V.test de 2,574 et P=0,005). Il en est de mémsgldon considére
leur réponse caractéristique. Néanmoins, lorsguégarde la réponse Peu connu des
c'ara}cterlsthug (critere du kh|2),_ ils |dent|f|du|§n I'ABS comme un moins de 30 ans,
équipement intervenant au niveau du freinage : fl@inage", |'ABS est associé au
"freiner". A propos des 30-49 ans, leurs évocatithurnent autour freinage
de : "antiblocage des", "antiblocage" (V.test de6let P=0,059) mais
un doute demeure quant a l'objet de l'interventides roues et les
freins sont évoqués. Sur la réponse caractéristitpue évocation
s'inscrit bien dans la fonction de I'ABS avec :tilaiocage des roues” ~ Le principe
mais ne coupe pas court avec une certaine confgsiant & I'objet de Pien identifie par les
la régulation avec la réponse "antiblocage desndtei"systéme 30-49 ans
antiblocage des freins. Sur la réponse caractuist{critere du khi?),
on voit qu'ils ont bien compris le principe de I'BB "en freinage
eviter le blocage des roues".

Au niveau de lgoratique de l'information sur l'automobile,
ceux qui affirment suivre l'actualité automobile @arlé plus
frequemment de la notion d'évitement avec les setgne"éviter"
(V.test de 2,019 et P=0,02). L'idée de freinage astente. Les
personnes se tenant au courant de I'actualité abiteyprécisent cette
premiére évocation en nous parlant de I'évitemenltadsituation de S'informer sur
blocage lorsqu'on aborde leurs réponses caraérst : "éviter le  'automobile aide a
blocage des freins" et "éviter le blocage des rou@mn reléve Cermer le role joue par
toutefois une confusion sur l'organe concerné @dndcage. Pour les I'ABS...
personnes non concernées par l'actualité automoluddles-ci mais subsiste
affichent des segments comme 'NSP' (V.test de 3¢29=0). Leur un flou autour de
réponse caractéristique (frequence de mots) rensiola réponse l'objet de la
"NSP". régulation
La variable information sur l'automobile confirni@en son
influence sur les réponses données en offrant Uos grande
mobilisation de termes pour en parler et pour cibta intervention,
ce qui dans le méme temps introduit nombre dimgidts ou
d'approximations sur la fonction ABS.

Au niveau de®CS des individus on apprend que les "cadres et
professions intellectuelles” identifient I'intertem de I'ABS dans des Un principe
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situations bien particulieres avec le segment quligne le moment connu par deux PCS,
de lintervention du systéme : "lors". D'ailleurts mentionnent mais plus précise
clairement la fonction concernée : "le freinage"a lréponse  chezles cadres et
caractéristique (critere du khi2) montre qu'ils aépondu : "en professions

freinage éviter le blocage des roues” : ce quiesmond globalement a  Ntellectuelles que

I'action du systéme. La population des ‘"ouvriers" évoqué chez les ouvriers
principalement les segments de "blocage” et deegbucependant ils

ne font guére état de l'action exercée par le syst&ur les réponses

caractéristiques (critere du khi?), ceux-ci noust g@pondu

"antiblocage des roues" et "empéche de bloqueoless”. I[dem avec

la réponse caractéristique (fréquence des mots) ame reponse :

"éviter le blocage des roues".

3.1.3.Les représentations a I'égard de cet équipement.

Les représentations que les individus ont en tagu'on leur
parle de I'ABS c'est le sentiment de sécurité p@@ar ce systeme,
cité par 87,4% des répondants, arrivant largemetédte des citations.
Bien plus en retrait, la "protection” que leur effe systeme est citée
par 34,6% des enquétés. A noter les parts margindés autres
modalités. Ainsi la réponse "source de confiancesahest évoquée i N

< L positive du systéeme

par 8,3% des répondants. En entrant dans les camsbis de ABS faisant étant
réponses, on apprend que 53,1% des individus ntacsecurité sans 4,1 souci de sécurité
aucune autre modalité. 6% ont cité la modalité tgmion"
uniquement. Sur les combinaisons de choix, 27,1%oetguétés ont
associé les réponses "sécurité" et "protectiontilédeent 5,43% ont

combiné les réponses "sécurité" et "source de @oodi en soi".

Une opinion

Concernant les représentations d'usage, une fois saute, la
majeure partie des enquétés 59,8% affirme que paimettrait de
"malitriser un danger". L'attachement a cette nali®@maitrise évoque
un renforcement de l'efficacité du pdle au senkawiture peut parer
aux éventualités d'éfavorables en permettant aumd fje faire acception de I'ABS
face. Les_ autres reponses sont plus en retraigmoent cela_ ne orientée vers un
changerait rien", cite par 27,7% des répondantsteCaffirmation usage pacifié
suggere que cet équipement ne serait pas a l'erdjume conduite
mettant a profit les performances ce systéeme. pange attribuant a
I'ABS la possibilité de "corriger vos erreurs” egee par 26,9% des L'ABS
répondants. Cette proportion est particulieremetrigante en cela corrigerait les erreurs
que I'ABS ne corrige nullement une erreur de caed{@ part si lI'on
considere que freiner fort est une faute en coadaittomobile).
Remarquons enfin que pour 8,7% des enquétés I'ABSévoque la
possibilité de réduire les distances de sécurigé, qoi pourrait
apparaitre comme une résurgence de certains désqoiiront laissé
penser que I'ABS permettait de freiner plus cotidasc donnerait la
possibilité de laisser un intervalle réduit.

Des individus
se rangeant a une

Une faible part
d'individus pour qui

I'ABS réduit les
distances de freinage

Le sexeinfluence les représentations d'usages de IFABSes L'ABS
hommes répondent plus souvent "corriger vos ertéirs0,01). Est- corrigerait les erreurs

% Khi? total de 15,13 pour un ddl de 6 et P=0,019
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ce a dire qu'ils reconnaissent commettre plusaliesrque les femmes  pour les hommes
ou acceptent-ils plus facilement lidée d'étre igés ? Le plus duand il ne créerait
surprenant étant le fait que I'ABS ne corrige pes érreurs de aucunchangement
conduite ! Il réalise une gestion du freinage quednducteur maitrise ~ POur les femmes
imparfaitement. On voit que les hommes mentionnentisage basé

sur une idée erronée de la fonction ABS, or ceura@mes qui

répondent cette proposition ont su nous donnerdéfiaition correcte

de 'ABS®. Pour les femmes, on rencontre une surreprésemtati

niveau de la réponse "cela ne changerait rien" (30Ce résultat

démontrerait une attitude féminine estimant que de®liorations

apportées par les équipements dans le véhiculeoddiemt en rien la

facon de conduire.

3.2. Le contrble de stabilité (ESP).

Le systéme de contrble de stabilité (ESP) n'estemtésur les véhicules du marché francais
que depuis le début des années 2000 et mais sgndeunonte sur les veéhicules neufs
progresse. L'ESP, dont le sigle signifie Electrotability Program terme le plus usité en
France, nous semble étre un équipement absent spedsedes individus, et méme de
I'actualité technique de l'automobile telle quediate les différents médias. C'est pourquoi il
était intéressant de faire figurer un systeme imglalepuis peu de temps, comme l'est I'ESP
et ainsi comparer les connaissances par rappant systéme comme I'ABS, présent depuis
plus longtemps.

3.2.1.Analyse des tris croiseés.

Le systeme ESP ne connait pas encore une lafgsidif dans
les véhicules ; en effet, seuls 9,4% des véhialgesette étude en sont
équipés. Un sondage Ipsos pour I'équipementier iBdshiffrait, en
septembre 2003, a 8% la part des conducteurs éqdpd&ESP. On
note aussi une forte part de répondants ne saslilargn sont équipés, Un équipement
soit 19,5% des possesseurs d'une voiture, ce gpella déja son peu diffusé dont
faible ancrage dans les esprits. Dés lors on petteisdre & ce que lesertains ne savent pas
conducteurs éprouvent des difficultés pour ceraefoaction dans le S'ils en sont équipés
véhicule.

Dans notre échantillon, seuls 23,1% des sondésétinten
mesure de donner une réponse sur la définitionydteme ESP, ce
qui souligne bien que ce terme n'évoque par graonde pour la Un équipement
majorité de la population. Le sondage Ipsos donisnavons déja méconnu
parlé obtenait en septembre 2003 le chiffre de 38Mdividus
connaissant I'ESP au moins de nom.

On découvre la sur représentation desducteurs équipés de L'ESP connu
I'ESP parmi ceux connaissant le role de celui-ci (P=00De méme, guand on l'a
on s'apercoit que les personnes ne sachant plessoet 'lESP dans

% Les enquétés ayant répondu “"corriger vos erreorit pas une moins bonne connaissance de la fond&o
I'ABS.

0" es francais et les équipements de sécuritétslpsur Bosch, septembre 2003.

" Khi2 de 59,93 pour un ddl de 10 et P=0
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leur voiture n'ont majoritairement et de facon #igative pas ~  Soit on connait
répondu (P=0,01). Ces résultats signalent biendaomnaissance desolt on ne connait pas
cet équipement, 'ESP n'évoque aucun domaine fartBon, méme du tout

flou, quand I'ABS suscitait de nombreuses et dasm®ponses, pas
toujours exactes.

On note que les hommes et les femmes se diffeérgroesqu'il
est question de définir ce systéme montrantiofhigence du sexe sur
la connaissance de I'ESP. Les personnes connaissant le role sont  Bien plus que
majoritairement des hommes, ils représentent 850&% enquétéspour I'ABS, 'ESP fait

parvenant a donner une réponse. 29,5% des hommesissent le l'objet des
réle de I'ESP contre 5,4% des femmes. Le sondags tablissait la connaissances
connaissance de I'ESP & 49% des hommes et & 158énees. Les particulierement

tranchées entre les

hommes sont sur représentés dans la catégorieedssnpes ayant
deux sexes

répondu (P=0,01) alors que les femmes sont suéseptées dans la
catégorie "n'ont pas su répondre" (P=0,01). Adfieur du groupe des
personnes "ayant pu répondre”, on s‘apercoit quuedenmes sont sur
représentes parmi les personnes ayant identifrf@cement le role de Les hommes
I'ESP (P=0,01) ainsi que dans les réponses quéaevent pas le réle savent en parler sans
de I'ESP (P=0,05) ; ce qui témoigne de leur conmpété parler d'un forcément cibler son
équipement automobile quand on le leur demandéligdons enfin role
que quelques femmes, quand elles ont répondu, oentiiié

précisément la fonction ESP (9/11 répondantes).

On découvre aussi quee tenir informé de I'actualité
automobile influe sur la connaissance de I'E$On a relevé que les
enquétés qui n'ont pas su répondre sont surrepégsgarmi ceux qui Un impact
ne se tiennent pas informe sur l'automobile (P30d)ars que les positif de la pratique
individus s'informant démontrent une surreprésemtaau niveau de d'information sur
la case des personnes "ayant répondu” (P=0,0F) @ud ce sont ceux l'automobile sur la

qui ont été en mesure de donner une réponse déclévedle de 'ESP connaissance de
(P=0,01). Dans le méme sens, les individus ne stjyas l'actualité et 'ESP
ayant répondu sont sous représentés dans les eSpagant cerné

'ESP (P=0,01).

3.2.2.Analyse textuelle des réponses qui ont été données.

La maitrise des connaissances du systeme ESPdiféténciée par la possession du
systeme, le sexe, l'actualité automobile. Nous@sops de reprendre ces variables au travers
de l'analyse textuelle du logiciel SPAD pour abotddedescription de I'ESP sous l'angle des
termes employés pour en parler et non plus l'adiggqua une définition précise. Parler de
I'ESP est-il une affaire d'initiés qui possedensysteme sur leur véhicule, qui s'informent ?

D'abord, mentionnons que seules 909 formes orgréfdoyées
pour décrire I'ESP. Pour information, il y en av@®12 pour I'ABS,
2961 pour le GPS, 3414 pour le limiteur de vitegagant dire que le
terme ESP en a laissé plus d'un perplexe. C'est gire les trois
quarts des enquétés se sont vus le terme expliguéraméme quand

Un systeme
peu décrit

"2 Khi2 de 98,68 pour un ddl de 5 et P=0
3 Khi2 total de 34,07 avec un ddl de 30 et P=0,27
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ils s'étaient lancés dans une réponse qui s'aveeajpas étre une
description du systéme afin de pouvoir poursuivre.

Concernanta variable sexe dans le groupe masculin, I'analyse
des segments fréquemment employés montre que segdent

timidement les mots "la trajectoire”, "corriger”.(¥st de 1,578 et Les hommes
P=0,057). Quant a leurs réponses caractéristiduéepiénce des mots, identifient

critere du khi?), elles s'inscrivent dans le bassémantique de la l'intervention de
correction de trajectoire avec les propositionsorriger la trajectoire I'ESP quand les

du véhicule", "corriger la trajectoire”. Pour cei st du groupe femmes ne savent pas
féminin est marqué a tous les niveaux d'analysesasts nuance
possible par la réponse "ne sait pas"” (V.test de21& P=0).

Le groupe se tournant vetactualité automobile affiche des
réponses significatives sur le bassin de signibcadie la “trajectoire”
(V.test de 1,993 et P=0,023) ; confirmant les pidéoés résultats. Un
regard sur les réponses caractéristiqgues (fréqudacenots) nous o
dévoile que I'ESP est décrit en termes de "contiélérajectoire” ou Les individus
de "systeme de controle de trajectoire”. Les régomsodales (critere ¢apables de parler de
du khi?) sont : "corriger la trajectoire du veéhigulou "corriger la rInI;:a_'SoF;itséO?;E)?
trajectoire dans les virages" ; propositions spetifen particulier affirmantjs'informer
I'usage technlque_ et le ca(_jre d'usgge avec le $_Hagtv|eage". Au sur I'automobile
contraire les individus qui ne suivent pas l'adtéabutomobile
affichent la réponse "NSP" (V.test de 9,229 et P=Dans le
prolongement, leurs réponses caractéristiques ssemilent toutes
sans exception sous la proposition "ne sait passistant sur leur
impossibilité d'énoncer le principe de I'ESP.

3.2.3.Les représentations sur cet équipement.

A une forte majorité, les individus ont attachésysteme ESP
un sentiment de "sécurité", cette modalité étargtecpar 79,9% des
enquétés. Dans une moindre mesure la "protectien'tedevée par
40,3%. L'ESP comme "source de confiance en soi'rasvé par
12,4% des enquétés. Ce chiffre est un peu plus éeten ce qui
concerne |'évocation pour I'ABS (8,3% des réporsiaunt I'ABS) ;
'ESP apporte une meilleure appréhension des isihigatoutieres.

Sur les combinaisons de réponses des enquétémsnque les
réponses uniques sollicitées ont été majoritaire'le8P comme une mais 'ESP est
"sécurité" pour 39,1% des individus. Ensuite, p8ut%, ce serait vecteur de confiance
juste une "protection” et enfin la seule modalgéurce de confiance
en soi" est citée par 3,1% des enquétés. Les domnbinés montrent
que 24,8% des conducteurs ont associé la "sécetitgrotection” et La sécurite est
que pour 6,3%, 'ESP est associé & une "sécurit@' "source de le champ principal de

L'ESP
considéré comme un
gain tranquillité sur la
route ...

confiance en soi". La sécurité et la protection d@sducteurs sont les 'ESP
aspects largement privilégiés. Et méme si la conBaen soi est
relatée au troisieme rang, elle I'est dans uneqotiop bien plus
inférieure mais supérieure a la confiance appqratd’ ABS.
Au niveau des représentations d'usages, les emsquEté L'ESP

répondu "maitriser udanger" avec 47,6% des répondants ; le souci de  permettrait de
faire face aux imprévus reste fort (idem que pdABS$). L'ESP  maitriser un danger
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représente ensuite pour les enquétés la possib#itéorriger leurs en corrigeant les
erreurs, c'est le cas pour 43,8% d'entre eux. @elss améne aerreurs du conducteur
constater leur disposition a étre secondés parysterse, admettant (en majeur)

une éventuelle faiblesse. Dans une moindre mekumodalité "cela

ne changerait rien" est relevée par 28,9% des tipas. On envisage --Mais gui ne
alors que pour ces personnes il n'y aurait pasaptaton du Chan%?nrﬁ]'gﬂf)n
comportement comme s'ils ne tenaient pas compta gedsence de
cet équipement dans leur gestion de la conduite.cbenbinaisons de
modalités établies par les enquétés montrent quisedd la moitié des L'usage de
répondants a effectué un choix unique : 22% desvitheés ont I'ESP se construit

répondu que "cela ne changerait rien”, 17,4% opbonmdu que cela autour de l'idée de
permet de "maitriser un danger”, 14,3% des enqu@téshoisi la  maitrise du danger
modalité "corriger vos erreurs”. Les combinaisorns i@Eponses

montrent que 18,3% des individus associent "maitus danger" et

"corriger vos erreurs” et 4,6% ont associé "maitrisn danger” et

"emprunter de petites routes" montrant le contegtifique associé a

I'éventualité d'intervention de ce systéme.

= Bilan des connaissances et des représentatiohssssystéemes ABS et ESP.

Qu'il s'agisse du systeme ABS ou de I'ESP, cex dmuipements, parce qu'ils
n'interviennent pas a linitiative du conducteumisnplutét quand le systeme détecte une
situation spécifique indépendamment de sa vola#gimilée a une urgence, ne provoquent
pas un investissement en termes de possibilités tilisation. On ne percoit pas le systeme
ABS ou I'ESP, ils sont enfouis dans le véhiculdaic on ne les utilise pas directemeits ;
ne sont pas manipulablesAinsi on voit qu'ils sont évoqués sous un rappeehnique car ils
n'offrent aucune prise pour une utilisation ou appropriation, tout au mieux apprend t-on a
sentir leur intervention. De plus, les individusens'tiennent majoritairement a des
représentations renvoyant a son objectif. L'intbed& qui baigne le déclenchement (a partir
des seuils de paramétrage de l'intervention dee)aille ces systémes rend difficile pour le
conducteur la mobilisation des ressources etitétteles limites du véhicule jusqu'a la limite,
il ne dispose d'aucune maitrise sur ces dispasiBfen sdr, il peut toujours tester le
déclenchement de I'un ou l'autre mais cela restpalur voir ce que cela fait".

Au contraire des systemes comme le guidage par @P& limiteur de vitesse et le
régulateur de vitesse sont plus propices a desoppations du fait méme qu'ils soient
manipulables par le conducteur et gu'ils se prééemtes usages multiples comme l'ont
soulignées des réponses tres variées mettant ehlaxsage social. Cela se passerait comme
si lorsque l'on peut "voir" le systeme, c'est aediiavoir matériellement présent dans
I'habitacle sous la forme d'un outil, et que I'@ufpagir directement avec lui en dirigeant un
action spécifique, l'individu sent qu'il a cettespibilité de contrdle sur la machine, la faisant
servir a son bon vouloir, I'humain contrélant lachmae. Les systémes comme I'ABS et 'ESP
qui interviennent au niveau du contréle dynamiqoangnt l'impression d'un controle de
I'Homme par la Machindeur utilisation leur échappe étant involontaire.
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CONCLUSIONS

L'objectif initial de ce travail était de saisiintipact des technologies "intelligentes” dans la
prise de décision et la prise de risque au volansalite a mieux évaluer leur réle dans la
construction d’un sentiment de confiance et d’ueresation de puissance et d’invulnérabilité
déja observés en conduite. Parlant d'innovatiactstdogiques dans le secteur automobile, il
nous a semblé pertinent d'établir le contexte teldgique actuel et de relater ce que les
individus savent, pensent et imaginent des teclgnedanotamment des aides a la conduite ; a
cela s'ajoutait la nécessité d'en savoir plusauwr familiarité avec un environnement peuplé
de différentes TIC. La suite du travail a consétgrendre la mesure des pratiques en relation
avec les aides a la conduite que sont le limiteuwidesse et le régulateur de vitesse, le
systeme de guidage par satellite ainsi que l'aitiitgsdes fonctions télématiques que I'on
peut trouver sur un veéhicule d'aujourd’hui. Au termle ce travail, nous avons dressé
l'acceptabilité de ces outils mis entre les maies cbnducteurs. La mise en évidence d'un
certain nombre de difficultés ou de remarques deszutilisateurs a pris la forme de
propositions afin d'envisager une conception degsomettant I'accent sur le comportement
humain dans la fagcon d'aborder la conduite.

L'étude des modalités d'utilisation dégulateur de vitessea fourni un éclairage sur le
processus de délégation de la gestion de la vitésde d'étre en mesure de conduire a la
place du conducteur, ce dont les conducteurs argooence, le systeme s'occupe de la partie
mécanique de la tache de conduite, celle facilen@alctible & ses coordonnées
comportementales, c'est a dire I'acte d'appuyefamwelérateur ; ce dont les conducteurs sont
forts désireux de se soustraire au prix de quelguadifications de leurs fagons de faire et
malgré quelques réactions assez fortes. La voitergait pas conduire en mode régulateur de
vitesse, cet équipement ne prend en charge quanie de la tdche, mais pour le reste, c'est
bien le conducteur et lui seul qui doit gérer leteliactions dans la circulation. Et cela les
participants n'ont eu de cesse de le rappeler abds préciser leur attention a la dynamique
de la situation.

L'analyse de l'utilisation dlimiteur de vitessea montré que, si ce dispositif est doté d'une
valeur d'usage par les conducteurs, celle-ci ajtpaien trop contextualisée et rapportée a la
probabilité d'étre contrélé sur une route confdegale n'est que dans ce type de situations
impliquant de surveiller son allure que les cowdisi de mobilisation sont réunies et les
amenent a accorder un role particulier au systérnélisation de ce systeme se heurte a la
dynamique de la circulation entrainant une frictemtre le dedans et le dehors de la voiture.
En effet, la perception est premiére en conduiteoraabile faisant en sorte que les
caractéristiques de la situation appellent a agsobicitent differemment le conducteur selon
les ressources qu'il y percoit. C'est a ce nivesalg limiteur s'oppose a sa libre progression,
méme s'il est volontaire au départ. A défaut devpwicontraindre le conducteur, le limiteur
se voit vite démobilisé demandant au conducteumi&ine de le programmer en sachant que
celui-ci lui rappellera qu'il va trop vite. La caqtion de ce systéme doit donc privilégier une
programmation dynamique, compte tenu que la coadest elle-méme une activité
dynamique, programmation qui réduira la chargeraeatl du conducteur et avec laquelle il
pourra toujours s'ajuster.

L'utilisation dusystéme de guidage par satellitea permis de faire ressortir les limites de
l'interaction Homme-Machine. Bien qu'imparfait, cattil n'en ait pas moins considéré

comme pratique et fonctionnel par des utilisateorsscients de leurs propres limites dans la
tdche de l'orientation en des lieux inconnus. s, lils se sont montrés tolérants a ses
imperfections, venant en aide a ses défaillandesaictives. Conduire avec un systeme d'aide
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a l'orientation nécessite d'apprendre a rectiéisrdpproximations de la machine dans sa facon
de rendre compte de l'intersection afin que celaesponde a la facon dont les humains
I'appréhendent. Le systeme de guidage ne s'ocagdayla partie mécanique de la tache, ne
faisant qu'apporter sa contribution a la tacheietitaition. Les résultats montrent que ces
capacités viennent de la composante humaine ; pouvoir utiliser ses informations, le
conducteur doit effectuer l'interprétation et latification des informations données par la
machine. A cet égard, il appartient au conductéawodr une expérience suffisante de la route
pour réinterpréter les indications fournies. Clessens de la route qui vient différencier
I'interprétation que les conducteurs ont d'uneciaibtn du systeme en rapportant cette
indication a l'intersection qu'ils ont sous les e qui appartient a une banque d'images
mentales. Or si la capacité a venir en aide awhinas est répandue les sociétés industrielles,
elle I'est inégalement. Elle I'est aussi en situmat'orientation dans un lieu inconnu, lorsqu'il
s'agit de comprendre ce que la machine nous focwnitme information. Deux raisons faisant
gue beaucoup de conducteurs ne sont pas prétgicéipeara l'interaction en procédant a la
traduction nécessaire a l'utilisation des indicaio

La prise en main dénstrumentation embarquée a permis de mettre au jour la réalité de ce
que l'on a coutume d'entendre s'agissant de paelda prise en main des technologies, a
savoir l'intuitivité. Loin de procéder par magie, @ montré que la prise en main se construit
d'une part sur la base d'une socialisation hét@mgax TIC qui fournit a l'utilisateur un stock
de connaissances mobilisable en d'autres circaresaet d'autre part sur la présence
d'inscriptions dans le nouveau dispositif reprémgntdes conventions établies dans le
domaine des TIC ou des indices familiers. Ce psacesend possible la prise en main d'un
nouveau dispositif sans nécessité de se tourneasnotice, simplement en découvrant de la
signification en son sein. Pourtant les nouvelehhologies connaissent toujours les affres
de leurs prédécesseurs comme si la conception nagt teas compte des défauts et les
reproduisait. Du coup, c'est bien la familiarité deilisateurs et leur capacité a remédier aux
défaillances interactives des systemes qui viemtegd'utilisation et le systeme ; or il faut que
les individus soient disposés a leur venir en aigequi implique d'avoir les compétences et
de la volonté. Il n'est pas sir que tout utilisatit prét a cela et cela représente un obstacle
a ce que les systéemes s'imposent dans la condudmabile. Des lors, il est nécessaire de
simplifier des modeles conceptuels de sorte a cis gelapprochent de la facon dont
l'utilisateur aborderait la fonction. Par ailleurk,importe de faciliter la localisation des
contenus visés par les utilisateurs sous peine opgaure que s'étofferont les services
télématiques, les utilisateurs se trouvent perduss dune arborescence de menus, dont la
logique sera d'autant plus difficile a identifier.

N'oublions pas que derriere les machines que nilisons tous les jours il y a des humains
qui les concgoivent. Ce n'est qu'a partir du moneeénteux-ci se mettront a place de ceux qui
les utiliseront en anticipant les questions, lessdaire, les fagcons de faire de chacun et
chacune, que les outils seront simples et agréahlétiser.

Cette recherche se poursuit au travers de la afialisd'une thése qui, approfondissant cette
problématique et affinant les résultats, ententtlgalces résultats en introduisant la notion de
durée temporelle dans I'utilisation qui permetdi@priation des outils. Seul ce phénoméne
révele la réalité de l'usage au quotidien. Il repnée donc une gageure dont le chercheur
entend se saisir dans une temporalité qui ne pgeritcélle d'une réponse a un appel d'offre
mais que le soutien dont bénéficie cette these gitnand'appréhender.
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ANNEXES

Annexe | : Photographies de l'instrumentation de bod et du véhicule
utilisé pour I'expérience.

= Veéhicule utilisé et instrumentation du limiteur dtesse et régulateur de vitesse.

Afficheur de la consigne
de vitesse du limiteur et
du régulateur

Commodo du limiteur et
du régulateur

Affichage de la consigne
de vitesse, ici celle du
limiteur qui est désactivée
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» |nterface homme-machine du systéme

télématiquiséutil

Voici I’écran auquel ils accédaient, en
arrivant ils étaient déja positionnés sur

Voici I’écran lorsqu’on quitte le position-
nement sur I’échelle. Notez le faible con-

I’échelle, cela se note au niveau de la sur-  traste par rapport a la mention “OK” ou
brillance sur I’échelle et non sur le ‘OK” nous sommes positionnés

Sur cette photo, on voit que la surbrillance [ustration du menu principal du
se situe sur le champ ville. C’est le seul systéme Navidrive

indice figurant a I’écran susceptible de
guider ’utilisateur

mm———
-

(ci-contre).

Gros plan sur la console centrale (ci-dessus).
On distingue les différents indices a disposition
Intégration de la console central sur la planche de bord
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Annexe

Photographies des intersections posantdes difficultés

d'orientation.

= Traversée de Lacaugne.

11. Gps : "a 200 métres tournez a droite"

Panneau annongant le
changement de direction

Panneau indiquant la
| ville de destination

| Rue qui les fait
hésiter

Trajectoire suivie sur la route et
notion de route principale
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= Entrée de Lézat sur Léze.

Indication a ’entrée de Lézat sur Léze.

12. Gps : "au bout de la rue, tournez a gauche"

Progression sur la route principale

Le systeme Gps ne donne aucune indication

Sens interdit dans une
rue a gauche

Rue a gauche ou il est
possible de tourner

Le conducteur circule sur la route principale qui opére un virage

Indication visuelle sur I’écran du GPS
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= Traversée de Lagrace Dieu.

15. Gps : "a 200 metres, tournez a gauche

Progression sur la route principale

15. Gps : "tournez & gauche"

Panneau annon-
¢ant un virage a
droite

Sens interdit pour
une petite voie a
gauche et la seconde
est peu visible

La route principale opére un virage a droite
Indication visuelle sur I’écran du GPS

La route opére un virage
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= Rocade toulousaine.

24: Gps:”Tournez a droite”

Poursuite sur le trajet  panneau d’interdietion de tourner a droite

Le systéme de guidage ne donne pas d’indication

Changement de voie opéré pour aller a Voie sur laquelle ils arrivaient et qui mene
Toulouse (présence du panneau) a une bretelle de sortie
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Annexe lll : Résumé des caractéristigues des seati® du circuit.

SECTION Infra Lon-  Temps
DE Circulation Consignes de conduite  gueur moy.
PARCOURS en Km

A partir du panneau sortie n°38 :
obligation LV a110 Km/h maxi

Depart jusqu'a la sortie n°37
UTM-péage Trés dense Jusq
Rocade . Portet/Garonne '
A64 : puis 11 10
2X2 voies
dense oo , . )
Section 1 .S.ort!e n°37 jusqu'au peage :
utilisation du LV a130 Km/h ou
plus.
Péage A64 Programmation libre du RV a
jusqu'a la Autoroute  Dense puis plus ou moind30 Km/h, selon :
= : N 24 13
sortie n°26 2X2 voies moyenne convenance des que la
Section 2 circulation le permet
De la sortie Invitation a utiliser le LV dés
n°26 jusqu'a RD . Faible I'entrée en agglomération 3 4
Carbonne 2x1 voie
Section 3
Carbonne-
Lézat sur i i i
C Petite RD Trés faible Programmation libre LV 13 15"
Leze 2x1 voie
Section 4
Lézat- Programmation du LV a 90
Saint Sulpice RD : Km/h ou plus en fonction de la :
N . Faible L ) . 6 6
sur Léze 2x1 voie densité de la circulation
Section 5
Salnt\Squlce Libre choix du LV ainsi que
sur Leze- RD Moyenne i de vit 12 11'
Auterive 2x1 voie y consigne de vitesse
Section 6
LV imposé a 50 puis 70.
Puis libre choix d'utiliser LV a
) RN deux .
Auterive- . vitesse voulue
fois une . N .
Roques sur voie buis 2x2 voies apres rond point
Garonne pL Tres dense Labarthe /Léze et 2x2 voies 20 18
2X2 voies
avant Roques sur Garonne,
. avec RN R
Section 7 . invitation a mettre un systéme de
séparateur o . - .
maitrise de la vitesse a la vitesse
souhaitée
Roques sur Rocade Invitation a mettre un systéme de
Garonne- 2x2 voies Dense a trés maitrise de la vitesse a la vitesse .
o 11 9
UTM avec dense souhaitée
Section 8 séparateur
TOTAL 100 1h26
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Annexes IV.:Grilles d'observation embarguées.

1. Grille d'observation de l'installation & bard

Navigation dans
I'ordinateur de bord
identification du
contenu du menu a
partir des libellés

entrer dans les menus

trouver celui du GPS

Utilisation du GPS
saisie d'une nouvelle
adresse

Carbonne (31)

place de la République

Affinage des options de
guidage

réseau routier désiré
volume de la synthese
vocale

Rapidité de  Appréhension/
compréhen- sensations
sion

(dela4d)

Questions/ Remarques

Ca vous fait penser a quoi ? / Qu'est-ce que vous attendez a y trouver dedans
? | Quels sont les indices que vous percevez qus fant dire ¢ca ? / Est-ce que vous
pensiez que cela ferait ¢ca ? / Est-ce que vous attesdiez a tomber sur ca ? / C'est
bien ce que vous cherchiez a faire ? / Vous avgzuléce genre de menu ailleurs ? /
Par rapport a d'autres expériences ? / Avec dpediigs a la maison ? / ¢ca vous aide ?
| Est-ce que vous retrouvez des instruments redaatndvec ce qu'il y a dans votre
voiture ? Est-ce qu'il y a des choses qui ne sasitcfaires ? / Pourquoi ?/ Qu'est-ce qui
vous amene a faire ¢a ?

Qu'est-ce qui vous ameéne a faire ¢ca ? / ¢ca voussarablé plus dur, plus facile a faire
? /| Comment vous y prenez-vouB@urquoi ?/ Y a-t-il des indices que vous percevez
qui vous font dire ¢ca ? Quels sont-ils ? / Est-age gous pensiez que cela ferait ca ?
Est-ce que vous vous attendiez a tomber sur c&st Qien ce que vous cherchiez a
faire ? / Par rapport a d'autres expériences ?uellsg ? Avec des dispositifs déja
utilisés ? / Est-ce que vous retrouvez des instnisnessemblant avec ce qu'il y a dans
votre voiture ? / Si vous l'aviez sur votre vélegest-ce que vous utiliseriez la notice
pour vous en servir ?

Ou est-ce que vous iriez chercher cela ? Qu'egticeous amene a faire ¢ca ? /
Est-ce que vous pensiez que cela ferait ¢ca ? ¢deqtse vous vous attendiez a tomber
sur ¢ca ? / Comment voyez vous que votre choix esfirmé a la bonne sélection ?
C'est bien ce que vous cherchiez a faire ?

! La grille d'observation est reproduite dans sart@mu et son aspect d'origine, a ceci prés queltéauit la taille dans un souci d'intégrationgliEndocument.
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2. Grille d'observation de la conddite

SECTION ENJEUX PAR ETAPE QUESTIONS/ OBSERVATIONS

DE ET EQUIPEMENT UTILISE

PARCOURS CONSIGNES DE CONDUITE

Carbonne- A Carbonne, s'arréter pour que le Est-ce que la vitesse choisie vous pose problemedmbien rouleriez- vous ? Sur quels
Lézat sur chercheur programme le GPS sur Lézat, éléments choisissez-vous votre vitesse ? / Le WMl esntraignant ? Pourquoi ?/ Essayez de
Léze avenue de la république franchir la limitation en accélérant. Qu'avez-vousssenti ? Aviez-vous oublié votre

Programmation libre Limiteur de vitesse programmation ? / Qu'est-ce que vous en pensez ?
Regarder les vitesses

Lézat- A Lézat, s'arréter en bordure de route powuel systéme choisissez-vous ? / A quelle vitegse-wous fixé la consigne du limiteur de
Saint Sulpice que le chercheur programme "St Sulpice vitesse ? Pourquoi a cette vitesse ? Qu’est-ceays conforte dans cette idée la ? / Ce systeme
sur Leze sur Leze, place de I'hétel de ville" vous est-il utile ? / Est-ce que vous utiliseriazdt le régulateur ? /Est-ce que vous pensiez que
3 Guidage GPS c’était comme ca la conduite avec un limiteur desge ? / Vous en souveniez-vous que Vous
Limiteur de vitesse a 70 Km/h & la sortie aviez mis le limiteur de vitesse, a cette limitatid
de Lézat

Libre choix du systeme de régulation ainsi
gue consigne de vitesse
Regarder les vitesses

Saint Sulpice A St Sulpice, s'arréter place de I'hétel de Avez-vous confiance dans les propositions du syst@RS ? / Comment vous préparez vous a

sur Leze- ville pour que le chercheur programme : suivre ses indications ? / Est-ce que vous prétemtson aux panneaux de directions ? / Les

Auterive Auterive, route de Toulouse indications vous permettent-elles d'anticiper ce qous allez devoir faire ? / Vous semblent-
Guidage GPS elles bonnes ?

4 Libre choix du systeme de régulation ainsbi vous aviez le LV, est-ce que vous le mettri@0 &m/h ? / Cette vitesse ne vous convient pas
gue consigne de vitesse ? | A combien le mettriez-vous ? / Avez-vous sknlimitation du LV ?

Regarder les vitesses

! La grille d'observation est reproduite dans smmtenu et son aspect d'origine, a ceci prés qoeléduit la taille dans un souci d'intégrationsike document.
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L'usage des outils de confort
Methodologie du questionnaire Méthodologie du parcours de conduite

RENAULT X

PREDIT

peut-il servir de base pour
concevoir une automobile qui
produise de la sécurité ?

Quelqguesipremiersyesultats!
Population expérimentale : Le limiteur de vitesse :
Une proportion masculine en léger avantage : 52% La navigation GPS : ° Un équipement méconnu, parfois rapporté

Ale m0|en :~39 ans °Un outil connu d’ une grande majorité, | ||| ||| | || ||||||
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