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Résumé : L’objectif de cette enquéte est de comparer les dimensions com-
portementales et psychologiques des conducteurs participant a trois stages de
sensibilisation a la sécurité routiere en cinq ans (dits réitérants), et de ceux qui
participent pour la premiere fois (dits primo-stagiaires), et d’étudier les res-
sources et vulnérabilités psychologiques qui prédisent leurs comportements
routiers. Au cours de 110 stages, 241 réitérants et 560 primo-stagiaires ont
complété un questionnaire « papier-crayon ». Comparés aux primo-stagiaires,
les réitérants déclarent s’engager plus souvent dans des infractions et des acti-
vités distrayantes non liées a la conduite, et étre davantage impliqués dans des
accidents de la route. Disposition & I’attention consciente et expression agres-
sive de la colere au volant prédisent les comportements des réitérants et des
primo-stagiaires.

Who are the driving offenders who participate in at least three road
safety awareness programs over five years? Are they different from those
who participate for the first time?

Abstract: The aim of this study is to compare the behavioral and psycholo-
gical characteristics of driving offenders who participate in a road safety awa-
reness program for at least the third time in five years ( “repeat participants”)
with those who participate for the first time (“first-time participants”), and to
examine the psychological resources and vulnerabilities that predict their dri-
ving behaviors. During 110 programs, 241 repeat participants and 560 first par-
ticipants completed a paper-and-pencil questionnaire. Compared to first-time
participants, repeat participants report engaging more often in violations and
distracting activities that are not directly related to driving, and being involved
in more road accidents. Mindfulness and an aggressive expression of anger
while driving are significant predictors of driving behaviors for both repeat and
first-time participants.
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INTRODUCTION

En France, le permis a points a été instauré en
1992. Les conducteurs dont la période probatoire
est terminée (aprés deux ans de permis s’ils ont
effectué la conduite accompagnée ou trois ans dans
le cadre d’un apprentissage classique de la conduite)
possédent douze points de permis qui peuvent leur
étre retirés en cas d’infractions, lorsque celles-ci
sont sanctionnées. Quand un conducteur n’a plus
de points, il perd son permis de conduire. Depuis
2004, les conducteurs novices (qui ont leur permis
depuis moins de deux ou trois ans) débutent avec
un capital de six points, qui augmente tous les ans
jusqu’a la fin de la période probatoire pour atteindre
douze points, s’ils ne commettent pas d’infraction
au code de la route. Tout conducteur, novice ou
plus expérimenté, peut étre amené a participer a un
stage de sensibilisation a la sécurité routiére, mais,
si tous les stages suivent le méme déroulement (un
enseignement sur les facteurs généraux d’insécu-
rité routiere, suivi d’une phase d’auto-évaluation et
de réflexion personnelle des participants sur leurs
comportements routiers), les conducteurs qui y
participent n’ont pas tous les mémes motivations.
La réglementation qui encadre 1’organisation de ces
stages prévoit d’ailleurs quatre cas administratifs de
participation qui reflétent ces différents objectifs et
motivations. Le cas 1 concerne les conducteurs qui
participent volontairement au stage dans le but de
récupérer un maximum de quatre points de permis,
ce qui n’est possible qu’une fois par an. Le cas 2
concerne les conducteurs novices soumis a une obli-
gation de stage pour avoir commis une infraction
entrainant la perte de trois points de permis ou plus
pendant la période probatoire. S’ils ne répondent pas
a cette obligation dans un délai de quatre mois, ces
conducteurs novices risquent la suspension de leur
permis de conduire. Les conducteurs concernés par
le cas 2 peuvent également récupérer un maximum
de quatre points de permis. Les cas 3 (composition
pénale) et 4 (peine complémentaire) concernent les
conducteurs qui font I’objet d’une obligation judi-
ciaire de participer a un stage aprés avoir commis
un délit routier. Ces conducteurs ne récuperent
pas de points de permis. Les stages de sensibilisa-
tion a la sécurité routiére durent deux jours, sont
payants, rassemblent entre six et vingt participants
et sont enregistrés auprés du Fichier national des
permis de conduire. Ils sont organisés par des orga-
nismes privés et conduits par deux animateurs (un
formateur expert en sécurité routicre titulaire d’un
brevet d’aptitude a la formation des moniteurs et
un psychologue titulaire d’un diplome de niveau
Master 2) formés a I’animation de ces stages et
détenteurs d’un agrément préfectoral.

L’objectif des stages de sensibilisation a la sécurité
routicre est d’éviter la réitération des comportements
dangereux en impulsant un processus de changement
d’attitudes et de comportements chez les conduc-
teurs infractionnistes (articles R223-5 a R223-13 du
code de la route relatifs a I’organisation des stages
de sensibilisation a la sécurité routiére). Les compor-
tements ciblés sont notamment les infractions. Par
infraction nous entendons ici toute transgression
volontaire et consciente des régles du code de la
route, en opposition aux erreurs de conduite qui sont
généralement involontaires et relevent plutdt des
défaillances cognitives des conducteurs (inattention,
mauvaise estimation des distances, etc.) (Reason et
coll., 1990). L’engagement volontaire dans des taches
distrayantes, non spécifiquement liées a la conduite
(comme 1’usage du téléphone, la programmation
d’un GPS, manger, boire ou fumer en conduisant),
est également abordé au sein des stages de sensibi-
lisation a la sécurité routi¢re. En effet, infractions et
distraction au volant augmentent le risque d’accident
de la route (Feng, Marulanda, Donmez, 2014 ; de
Winter, Dodou, Stanton, 2015 ; Delhomme, Palat,
Saint Pierre, 2017). Au-dela des comportements a
risque, les méthodes pédagogiques utilisées dans les
stages, et basées sur les échanges entre participants,
ont également pour but d’encourager la prise en
compte des autres usagers de la route et de valoriser
I’engagement dans des comportements de conduite
prosociaux. Ces derniers peuvent étre définis comme
tout comportement positif favorisant la coopération
entre usagers et la sécurité (Ozkan, Lajunen, 2005).
Ils sont notamment associés a une réduction des
infractions, de 1’agressivité au volant (Shen et coll.,
2018) et des accidents (Harris et coll., 2014).

Pour comprendre ce qui influence les comporte-
ments routiers des conducteurs en général, les cher-
cheurs se sont intéressés a leur personnalité et dispo-
sitions personnelles (Monteiro et coll., 2018 ; Shen
et coll.,, 2018 ; Smorti, Andrei, Trombini, 2018).
Certaines ressources psychologiques semblent,
en effet, avoir un effet protecteur sur la route alors
que certains facteurs de vulnérabilité semblent
augmenter la prise de risque au volant. Parmi les
ressources psychologiques, 1’empathie refléte a la
fois la capacité des individus a étre sensibles aux
états émotionnels des autres, souvent couplée avec
une motivation pour se préoccuper de leur bien-étre
(empathie émotionnelle), et leur capacité a perce-
voir et comprendre ces états émotionnels (empathie
cognitive) (Decety, 2017). Chez les automobilistes,
elle prédit moins d’infractions (empathie cogni-
tive) et plus de comportements de conduite proso-
ciaux (empathie cognitive et émotionnelle) (Karras,
Csillik, Delhomme, Fenouillet, 2020). La disposition
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al’attention consciente fait référence a la capacité des
individus a préter attention aux stimuli sensorimo-
teurs, cognitifs et émotionnels qu’ils per¢oivent dans
la situation présente, sans jugement et avec accep-
tation (Csillik, 2017), et prédit également une dimi-
nution des infractions et de 1’'usage du téléphone au
volant (Koppel et coll., 2018 ; Murphy, Matvienko-
Sikar, 2019 ; Moore, Brown, 2019). La bienveillance
envers soi-méme, une forme de bienveillance dirigée
vers soi (Neff, 2003), si elle ne prédit pas directement
les comportements routiers, est davantage présente
chez les conducteurs plus sirs qui commettent moins
d’infractions et sont moins souvent impliqués dans
des accidents (Karras et coll., 2020). Enfin, le senti-
ment d’efficacité personnelle concerne 1’évaluation,
par I’individu, de ses capacités de réussite dans un
domaine précis (Bandura, 1997). Dans le cadre de la
conduite, il s’agit de la maniere dont le conducteur
évalue ses propres compétences en termes de maitrise
du véhicule, d’estimation des risques ou de ses capa-
cités a adapter sa conduite aux exigences de 1’envi-
ronnement. Cette ressource a surtout été évaluée
chez les futurs conducteurs, montrant que leur senti-
ment d’efficacité dans la conduite augmente au fil de
I’apprentissage (Boccara, Delhomme, Vidal-Gomel,
Rogalski, 2011) et prédit positivement leur capacité
a adopter une conduite stre (Victoir, Eertmans, Van
den Bergh, Van den Broucke, 2005).

La capacité de certains conducteurs a exprimer la
coleére parfois ressentie au volant de maniére adap-
tative et constructive (en pensant a des manieres
positives de gérer la situation, en acceptant les
situations frustrantes, etc.) peut également étre
considérée comme une ressource importante qui
réduit la prise de risque au volant (Mirén-Judrez,
Garcia-Hernandez, Ochoa-Avila, Diaz-Grijalva,
2020). Au contraire, la tendance a exprimer cette
colere de manicre agressive (verbalement, physique-
ment ou au travers du véhicule) est associée a une
augmentation des infractions (Villieux, Delhomme,
2008 ; Olandoski, Bianchi, Delhomme, 2019) et a
un manque de concentration sur la route (Stephens,
Sullman, 2014). D’autres facteurs de vulnérabilité
prédisent €galement plus de comportements a risque
chez les conducteurs. C’est le cas notamment de
I’impulsivité, qui est la tendance de I’individu a agir
sans réfléchir aux conséquences de ses actions ou
a réagir de manicre impulsive sous le coup d’émo-
tions fortes (Billieux et coll., 2012) et est associée
a une augmentation de la conduite transgressive et
agressive (Bigaksiz, Ozkan, 2016 ; Berdoulat et coll.,
2018). De méme, la recherche de sensations, qui
peut étre définie comme le besoin de vivre des expé-
riences et sensations nouvelles, intenses et variées
(Zuckerman, Neeb, 1979), est associé¢e a une diminu-

tion de la perception du risque (Song et coll., 2021).
La tendance de certains conducteurs a rechercher ces
sensations au travers de la conduite augmente les
infractions et les accidents de la circulation routiére
(Olandoski et coll., 2019). Enfin, les traits psycho-
pathiques primaires représentent une constellation
de traits de personnalité souvent marqués par une
certaine froideur dans les relations interpersonnelles,
une tendance a la manipulation et a 1’égocentrisme
et une difficulté a accepter la responsabilité¢ de ses
actions (White, 2014 ; Sellbom, Drislane, 2020). A
un niveau subclinique, ces traits sont présents dans
la population générale a des degrés variables (Arms-
trong et coll., 2020) et, sur la route, ils prédisent plus
d’infractions et d’agressivité (Panayiotou, 2015 ;
Burtaverde, Chraif, Anitei, Mihaila, 2016 ; Monteiro
et coll., 2018).

Les études frangaises portant spécifiquement sur
les comportements routiers et la personnalité des
participants aux stages de sensibilisation a la sécu-
rité routiére sont rares, notamment en raison du
faible nombre de conducteurs concernés. En effet,
de 2010 a 2019, chaque année, entre 340000 et
380000 conducteurs infractionnistes ont participé
a un tel stage (pour environ cinquante millions de
détenteurs du permis de conduire ; ONISR, 2019).
Les études publiées indiquent cependant une surre-
présentation des hommes et des travailleurs indé-
pendants parmi les stagiaires (Nallet, Bernard,
Gadegbeku, Supernant, Chiron, 2010). Ils sont
également plus extravertis que les conducteurs non
infractionnistes, ont plus de difficulté a accepter la
responsabilité de leurs actions et sont plus souvent
impliqués dans des accidents de la route tout en sous-
estimant ce risque (Assailly et coll., 2012 ; Martha,
Delhomme, 2014). Lorsqu’un conducteur participe
a trois stages ou plus sur une période de cinq ans, il
est qualifi¢, depuis 2018, de réitérant (CISR-Comité
interministériel de la sécurité routiére, du 9 janvier
2018). La présente étude s’intéresse tout particulie-
rement a ces réitérants et propose de les comparer
aux primo-stagiaires, c’est-a-dire aux conducteurs
qui participent pour la premiére fois a un stage, de
maniére volontaire et sans avoir jamais fait 1’objet
d’une perte ou d’une suspension de leur permis de
conduire. A ce jour, une seule étude portant sur les
réitérants (N=45) a été publiée sous forme de rapport
d’étude (Weber, Laouini, Maugendre, Morange,
2014). Ce rapport a mis en évidence différents profils
d’infractionnistes marqués par 1’agressivité, 1’hos-
tilité envers autrui, I’impulsivité, la recherche de
sensations, le besoin de maintenir une image person-
nelle positive ou encore le besoin de s’imposer a
lautre, de le maitriser. Les auteurs notent qu’« en
moyenne, la personnalité des stagiaires réitérants
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est spécifiquement marquée par 1’opposition, la
non-conformité aux régles sociales et a 1’autorité
ou encore 1’égocentrisme » (Weber et coll., 2014,
p- 90). Mieux connaitre ces infractionnistes et ce qui
influence leurs comportements (infractions, engage-
ment volontaire dans des activités distrayantes non
liées a la conduite et comportements de conduite
prosociaux) semble donc indispensable, d’autant
plus que, depuis le CISR de 2018, les mesures
gouvernementales recommandent la mise en place
de stages de sensibilisation a la sécurité routiére, de
trois jours, pour tout conducteur désirant s’inscrire
pour la troisieme fois en cinq ans.

Objectifs de I’étude

A notre connaissance, la présente étude est
la premiére a évaluer, a la fois, les dimensions
comportementales et psychologiques des réitérants
et des primo-stagiaires, et a examiner les disposi-
tions personnelles qui influencent leurs comporte-
ments routiers. Elle a donc une visée exploratoire
et tente de répondre a deux questions. Les réitérants
sont-ils différents des primo-stagiaires sur le plan
des données sociodémographiques, de I’expérience
et des comportements de conduite, des ressources
psychologiques et des facteurs de vulnérabi-
lit¢ ? Quelles sont les ressources et vulnérabilités
psychologiques qui influencent les comportements
routiers des réitérants et des primo-stagiaires ? Les
études mentionnées précédemment nous permettent
de poser les hypothéses suivantes.

Hypothese 1. Les réitérants au stage de sensi-
bilisation a la sécurité routiere s’engagent plus
fréquemment que les primo-stagiaires dans des
comportements routiers a risque (infractions et
engagement volontaire dans des activités non liées
a la conduite) et moins fréquemment dans des
comportements de conduite prosociaux.

Hypothese 2. Les réitérants présentent moins de
ressources psychologiques (empathie, bienveil-
lance envers soi-méme, disposition a I’attention
consciente et sentiment d’efficacité personnelle en
conduite) et davantage de facteurs de vulnérabilité
(traits psychopathiques primaires, impulsivité et
recherche de sensations) que les primo-stagiaires,
et expriment leur colére au volant de maniére plus
agressive et moins adaptative.

Hypothese 3. Les réitérants sont plus souvent
impliqués dans des accidents de la route matériels,
corporels ou mortels.

Hypothése 4. Dans les deux populations, les
ressources des participants prédisent une diminution
des comportements routiers a risque et une augmen-
tation des comportements de conduite prosociaux,

alors que les facteurs de vulnérabilité prédisent une
augmentation des comportements a risque et une
diminution des comportements prosociaux.

METHODE

Procédure

Cette étude a été menée entre avril et aot 2019
pendant 110 stages de sensibilisation a la sécurité
routiére, dans trente-et-un départements frangais.
La passation des questionnaires « papier-crayon »
avait lieu au moment de la transition entre le module
général du stage et la phase d’auto-évaluation et de
réflexion personnelle, généralement réalisée en fin de
premiére journée. L’objectif de la recherche (évaluer
les facteurs psychologiques qui peuvent influencer
la maniére de conduire des automobilistes) était
présenté par 'un des deux animateurs, puis une
description écrite accompagnée d’un formulaire de
consentement éclairé et du questionnaire de 1’étude,
était ensuite remise aux participants volontaires. Les
animateurs assuraient également les participants
du caractére anonyme et confidentiel de 1’étude et
qu’un refus de leur part n’aurait aucune conséquence
sur la poursuite du stage et la récupération des
points. Environ 25 minutes étaient nécessaires pour
compléter le questionnaire. Parmi les 1 853 conduc-
teurs infractionnistes rencontrés dans ces stages,
1 686 ont accepté de prendre part a I’étude et 167
ont choisi de refuser de participer ou de répondre a
I’ensemble du questionnaire (taux de refus de 9 %).

Participants

Les 110 stages ont permis de recruter 1 686 conduc-
teurs infractionnistes dont deux sous-échantillons ont
été extraits pour la présente étude : les réitérants, qui
participent au moins a leur troisiéme stage en cinq
ans, et les primo-stagiaires qui participent pour la
premicre fois a un stage, de maniére volontaire et
sans avoir jamais fait I’objet d’une perte ou d’une
suspension de leur permis de conduire. Les réitérants
(N= 241, 7,9 % de femmes) ont entre 19 et 83 ans
(M= 42,5, ET= 14.,9). En moyenne, ils conduisent
depuis 23 - 23 ans (ET= 14,83), parcourent
42 774 kilometres par an (ET= 36 099) et ont perdu
9,58 points de permis dans les trois derniéres années
(ET=4,60). Les primo-stagiaires (N= 560, 31,8 % de
femmes), ont entre 18 et 87 ans (M= 43, ET=15,27).
En moyenne, ils conduisent depuis 22,7 ans
(ET= 15,22), parcourent 32 002 kilometres par an
(ET=27 884) et ont perdu 6,83 points de permis dans
les trois derniéres années (E7= 2,71). D’autres parti-
cipants (N= 885, 20,5 % de femmes) ont été exclus
des présentes analyses car ils ne répondaient pas aux
critéres sélectionnés pour définir réitérants et primo-
stagiaires. Ces conducteurs participent a un stage
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pour la premiére fois pour 47,2 % d’entre eux, mais
ont déja fait I’objet d’une suspension ou d’une perte
de leur permis de conduire, 44,9 % participent a leur
deuxiéme stage et 5,7 % participent a un stage pour
au moins la troisiéme fois, mais hors de la période
de cinqg ans définissant la réitération. Ces participants
exclus ont entre 18 et 80 ans (M= 37,33, ET= 14,75).
En moyenne, ils conduisent depuis 17,61 ans
(ET= 14,78), parcourent 34 443 kilométres par an
(ET=33853) et ont perdu 6,94 points de permis dans
les trois derniéres années (ET= 3,23).

Instruments

Comportements routiers

Le Driver Behaviour Questionnaire-Transgres-
sions (DBQT ; Lawton, Parker, Manstead, Strad-
ling, 1997 ; adaptation frangaise : Delhomme,
Villieux 2005) évalue un score total d’infractions
avec 12 items, un score spécifique d’infractions
liées a la vitesse (5 items), un score d’infractions
agressives (3 items) et un score d’infractions ayant
pour but de maintenir la progression dans la circu-
lation (4 items). Ce dernier score n’ayant pas atteint
une consistance interne acceptable (a= 0,51), il a
été exclu des analyses statistiques.

L’échelle d’engagement au volant dans des acti-
vités distrayantes provenant du Susceptibility to
Driver’s Distraction Questionnaire (SDDQ ; Feng
et coll., 2014 ; adaptation francaise : Delhomme et
coll., 2017) évalue la tendance des conducteurs a
s’engager volontairement dans des taches non liées
spécifiquement a la conduite (12 items).

La Positive Driver Behaviours Scale (PDBS ;
Ozkan, Lajunen, 2005) évalue les comportements
de conduite prosociaux (13 items). Cette échelle a
été adaptée en frangais avec 1’accord des auteurs
pour les besoins de la présente étude.

Ressources psychologiques et facteurs
de vulnérabilité

Le Short-French Toronto Empathy Questionnaire
(Short-FTEQ ; Spreng, McKinnon, Mar, Levine,
2009 ; adaptation francaise : Karras et coll., 2020)
évalue la sensibilité empathique (6 items), versant
émotionnel de I’empathie.

L’échelle Perspective Taking issue du Interper-
sonal Reactivity Index (IRI-PT ; Davis, 1983 ;
adaptation francaise : Gilet et coll., 2013) évalue
I’empathie cognitive (7 items).

La Self-Compassion Scale-Short Form (SCS-SF ;
Raes, Pommier, Neff, Van Gucht, 2011 ; adaptation
francaise : Karras et coll., 2019) évalue la bienveil-
lance envers soi-méme (12 items).

La Mindfull Attention Awareness Scale (MAAS ;
Brown, Ryan, 2003 ; adaptation francaise, Csillik
et coll., 2010) évalue la disposition a ’attention
consciente des individus dans les activités du quoti-
dien (15 items).

L’échelle d’auto-évaluation de ses capacités
générales de conduite (Victoir et coll., 2005 ; adap-
tation francgaise : Boccara et coll., 2011) évalue le
sentiment d’efficacité personnelle dans la conduite
automobile (12 items).

Le Driving Anger Expression Inventory-Short
Form (DAXI ; Stephens, Sullman, 2014) évalue 1’ex-
pression agressive (10 items) et I’expression adapta-
tive de la colére au volant (5 items). La traduction
des 15 items retenus par Stephens et Sullman (2014)
provient de I’étude de Villieux et Delhomme (2008)
pour laquelle les 49 items de la version longue de
I’échelle (Deffenbacher, Lynch, Oetting, Swaim,
2002) avaient été adaptés en francais.

L’échelle de psychopathie primaire provenant
de la Levenson Self-Report Psychopathy Scale
(LSRP ; Levenson et coll., 1995 ; adaptation fran-
caise : Savard, Lussier, Sabourin, 2014) évalue les
traits psychopathiques primaires dans la population
générale (16 items).

L’ UPPS-Impulsive Behavior Scale (Whiteside,
Lynam, 2001 ; adaptation frangaise : Billieux et coll.,
2012) évalue la tendance a réagir de maniére impul-
sive sous le coup d’émotions positives (urgence
positive, 4 items) ou négatives (urgence négative,
4 items), le manque de préméditation (4 items) ainsi
qu’un score total d’impulsivité (12 items).

La Driving Related Sensation Seeking Scale
(DRSS ; Yagil, 2001 ; adaptation francaise
Delhomme, Chaurand, Paran, 2012) évalue la
recherche de sensations au travers de la conduite
(7 items).

Les participants ont également précisé leur age,
sexe, niveau d’¢éducation, statut marital, kilométrage
annuel parcouru, expérience de la conduite (nombre
d’années depuis ’obtention du premier permis de
conduire) et nombre de points de permis perdus
dans les trois dernicres années. Les participants ont
indiqué s’ils avaient déja perdu ou fait I’objet d’une
suspension de leur permis de conduire, s’il leur était
déja arrivé de conduire sans un permis valide et pour
quels types d’infractions ils avaient perdu des points.
Enfin, les participants ont indiqué s’ils avaient été
impliqués dans au moins un accident matériel ou
corporel de la route dans les trois dernic¢res années,
et dans au moins un accident mortel (en tant que
conducteur) depuis ’obtention de leur permis de
conduire. L’étude portant sur les conducteurs infrac-
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tionnistes en général, le type de véhicule conduit par
les participants (voiture, deux-roues motoris¢, poids-
lourd, etc.) n’a pas été pris en compte.

RESULTATS

Toutes les analyses ont été réalisées a 1’aide du
logiciel SPSS 23.0. Les variables de 1’étude possé-
dant toutes moins de 2 % de données manquantes,
les observations incomplétes ont été exclues pour
chaque analyse spécifique. Des analyses descrip-
tives, tests de Khi-deux et tests de Student ont été
réalisés afin de comparer les réitérants et les primo-
stagiaires sur le plan des variables sociodémogra-
phiques, de I’expérience de conduite, des compor-
tements routiers, de I’implication dans des accidents
de la route, des ressources psychologiques et des
facteurs de vulnérabilité. Des modeéles de régression
hiérarchique ont également été testés afin de mettre
en évidence les ressources psychologiques et les
facteurs de vulnérabilité qui prédisent les comporte-
ments de conduite dangereux (infractions et engage-
ment dans des activités non liées a la conduite) et les
comportements de conduite prosociaux des réitérants
et des primo-stagiaires. Enfin, des modeles de régres-
sion ont été calculés sur I’ensemble de I’échantillon
en introduisant le type de participants (réitérants ou
primo-stagiaires) comme variable modératrice.

Statistiques descriptives

Le tableau 1 présente la répartition des réitérants
et des primo-stagiaires sur les variables sociodémo-
graphiques et sur celles liées a la conduite.

Parmi les réitérants, 92,9 % participent au stage
de maniére volontaire (dans le but de récupérer des
points), 4,6 % sont des jeunes conducteurs en période
probatoire et 2,5 % sont sous le coup d’une décision
de justice. Sur une période de cinq ans, 60,6 % des
réitérants ont participé a trois stages, 24,9 % a quatre
stages et 14,5 % ont fait entre cinq et huit stages.
Les réitérants rapportent conduire davantage que les
primo-stagiaires, avec 37,2 % d’entre eux rapportant
un nombre de kilométres annuels parcourus supérieur
a45 000, ce qui est le cas pour seulement 21,3 % des
primo-stagiaires. Les deux groupes se distinguent
également par le type de profession qu’ils exercent,
puisque les réitérants sont plus souvent profession-
nels de la route (par exemple, chauffeurs routiers ou
taxis) ou indépendants (commergants, chefs d’entre-
prise, artisans, etc.) que les primo-stagiaires. Ils sont
également plus nombreux a étre célibataires. Le
niveau d’éducation des deux groupes n’est pas signi-
ficativement différent.

Les réitérants rapportent avoir perdu plus de points
de permis dans les trois derniéres années et 32,1 %

ont perdu plus de 11 points, ce qui est le cas pour
seulement 9,1 % des primo-stagiaires. Les infractions
sanctionnées sont également plus nombreuses et plus
variées chez les réitérants : 31,4 % d’entre eux ont
été verbalisés pour au moins trois infractions diffé-
rentes (15,1 % chez les primo-stagiaires). De plus,
les infractions de grande vitesse (plus de 40 km/h
au-dessus de la limitation), la conduite sous 1’effet
de I’alcool ou du cannabis ainsi que le non-port de
la ceinture sont significativement plus fréquents
chez les réitérants. Enfin, parmi ces derniers, 23 %
rapportent avoir perdu leur permis de conduire au
moins une fois, 52,9 % ont déja fait I’objet d’une
suspension et 31,9 % ont déja conduit sans permis
valide. Afin de vérifier I’intensité des liens entre
les variables sociodémographiques et 1’apparte-
nance a un type de participants (réitérants ou primo-
stagiaires), nous avons calculé le V de Cramer. Cet
indice vérifie si I’intensité¢ de la relation est nulle
ou tres faible (V de Cramer< 0,10), faible (V situé
entre 0,10 et 0,19), moyenne (entre 0,20 et 0,29) ou
forte (V= 0,30) (Field, 2017). Dans la présente étude,
I’intensité des relations entre variables sociodémo-
graphiques et type de population est faible pour le
non-port de la ceinture (V= 0,11), I’exces de vitesse
entre 20 et 39 km/h (V= 0,12), la situation fami-
liale (V= 0,12), la conduite aprés consommation de
cannabis (V= 0,13) ou d’alcool (V= 0,18), le kilo-
métrage annuel (V= 0,18) et le type de profession
(V= 0,18). L’intensité est moyenne pour I’exces de
vitesse supérieur a 40 km/h (V= 0,24) et le nombre
d’infractions différentes sanctionnées (V= 0,25)
et I’intensité de la relation est forte dans le cas du
nombre de points perdus en trois ans (V= 0,42) et de
la conduite sans permis (V= 0,45).

Implication dans des accidents de la route

Dans les trois années précédant I’étude, 32,1 % des
réitérants et 24 % des primo-stagiaires rapportent
avoir été impliqués dans au moins un accident de la
route matériel : y*(1)= 5,618, p=0,018, OR= 1,495,
1C95%[ 1,071, 2,086]. Il n’y a pas de différence
significative entre réitérants et primo-stagiaires en
ce qui concerne I’implication dans des accidents
corporels au cours des trois derniéres années. En
revanche, 4,2 % des réitérants rapportent avoir été
impliqués dans au moins un accident mortel depuis
I’obtention de leur permis de conduire, pour seule-
ment 1,1 % des primo-stagiaires : y*(1)= 8,187,
p= 0,004, OR= 4,007, 1C95%][1,440, 11,154].
L’accident mortel étant un événement rare (moins
de 5 % d’occurrences dans cette étude), le rapport
des cotes (OR) peut étre interprété comme suit : le
risque d’étre impliqué dans un accident mortel est
quatre fois plus élevé chez les réitérants que chez
les primo-stagiaires.
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| Réitérants | Primo ddl N Vi )2 V de Cramer
Cas: 801
Stage volontaire 929 % 100 %
Stage obligatoire (jeune 4,6 % -
conducteur)
Composition pénale 0.4 % -
Peine complémentaire 21 % -
Nombre total de stages effectués dans les 5 dernieres 801
années :
1 - 100 %
3 60,6 % -
4 249 % -
5-8 14,5 % -
Niveau d’étude : 4 796 n.s.
Sans dipléme 8.3 % 52 %
CAP/BEP/niveau secondaire 26,1 % 252 %
Baccalauréat 19,1 % 171 %
Niveau Bac + 2 et plus 46,5 % 52,5 %
Type de profession : 6 797 25,910 < 0,001 0,180
Professionnels de la route 11,0 % * 48 %
Professionnels indépendants 249 % * 18.0 %
Etudiants 0,8 % * 38 %
Situation familiale : 3 796 11,891 0,008 0,122
Célibataire 371 % * 25,5 %
En couple 46,7 % * 572 %
Divorcé/séparé 15,4 % 15,6 %
Km/an : 3 798 25,110 <0,001 0,177
150-15 500 17,6 % * 27,5 %
16 000-25 000 24,3 % 24,9 %
26 000-42 000 209 % 26,3 %
45 000-450 000 372 % * 21,3 %
Nombre de points perdus dans les 3 dernieres années : 23 790 136,359 <0,001 0,415
0-5 172 % * 30,0 %
6-10 50,6 % * 60,8 %
11-32 32,1 % * 9.1 %
Nombre d’infractions différentes sanctionnées : 7 799 47,951 <0,001 0,245
1 26,1 % * 349 %
2 423 % 48,9 %
3 20,7 % * 131 %
4-7 10,7 % * 2,0 %
Type d’infractions sanctionnées :
Exces de vitesse inférieur a 71,8 % 75,3 % 1 799 n.s.
20 km/h
Exces de vitesse entre 20 et 30,7 % * 19,7 % 1 799 11,473 0,001 0,120
39 km/h
Excés de vitesse supérieur a 17,0 % * 3,4 % 1 799 44,870 <0,001 0,237
40 km/h
Téléphone tenu en main/ 26,1 % 27,2 % 1 799 n.s.
oreillettes
Feu rouge 232 % 26,7 % 1 799 n.s.
Alcool 16,2 % * 54 % 1 799 24,910 <0,001 0,177
Stop 79 % 7,3 % 1 799 n.s.
Ligne continue 75 % 45 % 1 799 n.s.
Ceinture 9,1 % * 3,8 % 1 799 9,514 0,002 0,109
Cannabis 2,9 % * 0,2 % 1 799 12,612 <0,001 0,126
Refus de priorité 2,1 % 0,7 % 1 799 n.s.
Participants ayant déja perdu leur 23,0 % -
permis
Participants ayant déja eu une 52,9 % -
Isuspension
Participants ayant conduit sans 31,9 % * 1,6 % 1 789 158,738 <0,001 0,449
permis

* différences significatives entre primo-stagiaires et réitérants, p< 0,05

Tableau 1. Données sociodémographiques et expérience de conduite des réitérants et des primo-stagiaires.
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Réitérants Primo-stagiaires
tde d de
a n M (ET) n M (ET) Student Cohen

Age 240 | 42,53 (14,90) 555 | 42,96 (15,27) n.s.
Expérience de conduite 239 | 23,23 (14,83) 552 22,71 (15,22) n.s.
Comportements routiers :

DBAQT (Driver Behavior Question- | 0,83 | 241 27,71 (7,88) 558 | 25,13 (7,34) -4,45** -0,34
naire Transgressions) -Total [12,60]

Infractions vitesse [5,25] 0,72 | 241 13,32 (4,06) 558 | 12,22 (3,94) -3,56*** -0,27

Infractions agressives [3,15] 0,73 | 241 6,75 (2,75) 558 6,18 (2,44) -2,88* -0,22

Engagement dans des activités 0,82 | 241 36,21 (8,75) 560 34,51 (8,43) -2,59* -0,20
non liées a la conduite [12,60]

Comportements prosociaux 0,82 | 239 59,28 (10,54) 560 61,28 (10,09) 2,53 0,20
[18,78]
Ressources psychologiques :

Sensibilité empathique [6,30] 0,73 | 240 |23,10(3,81) 559 | 28,78 (3,73) 2,34 0,18

Empathie cognitive [7,49] 0,66 | 240 | 33,10 (6,86) 559 | 33,38 (6,85) n.s.

Bienveillance envers soi-méme 0,71 | 240 37,74 (5,81) 560 37,66 (6,61) n.s.
[12,60]

Disposition a I'attention 0,83 | 240 57,26 (12,63) 559 57,74 (11,42) n.s.
consciente [15,90]

Sentiment d’efficacité person- 0,81 | 241 46,19 (6,26) 558 45,18 (6,53) -2,03* -0,16
nelle au volant [12,60]

Expression adaptative de la 0,83 | 241 13,00 (3,63) 560 12,86 (3,74) n.s.
colere [5,20]
Facteurs de vulnérabilité :

Traits psychopathiques primaires | 0,81 | 238 | 34,91 (7,33) 559 | 32,90 (7,44) -3,51*** -0,28
[16,64]

Impulsivité-total [12,48] 0,81 | 239 |27,22(5,26) 559 | 26,79 (5,56) n.s.

Impulsivité-urgence négative 0,75 | 239 |9,23(2,59) 559 |9,08 (2,63) n.s.
[4,16]

Impulsivité-urgence positive 0,70 | 239 10,15 (2,27) 559 |9,88(2,42) n.s.
[4,16]

Impulsivité-manque de prémédi- | 0,73 | 239 | 7,84 (2,44) 559 |7,82(2,36) n.s.
tation [4,16]

Recherche de sensations au 0,77 | 240 19,21 (5,75) 559 17,05 (6,16) -4,63*** -0,35
volant [7,35]

Expression agressive de la 0,83 | 241 17,13 (5,24) 560 15,97 (4,75) -3,06™* -0,23

colere : [10,40]

n.s. : non significatif ; *p< 0,05, **p< 0,01, ***p< 0,001

Tableau 2. Différences entre réitérants et primo-stagiaires sur les variables comportementales et psychologiques. [Intervalles

de variation des scores aux échelles].
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Réitérants (n= 233) Bloc 1 3 Bloc 2 f3 Bloc 3 3
Expérience de conduite -0,32** -0,25*** -0,08
Ressources psychologiques
Empathie cognitive -0,09 -0,03
Bienveillance envers soi-méme -0,05 -0,08
Disposition a ’attention consciente -0,20* -0,12*
Expression adaptative de la colére -0,16* 0,004
Facteurs de vulnérabilité
Traits psychopathiques primaires 0,003
Impulsivité (score total) 0,01
Recherche de sensations au volant 0,09
Expression agressive de la colére 0,62**
R2 0,105 0,203 0,555
R2 ajusté 0,101 0,186 0,537
F 26,965 11,587 30,847
Primo-stagiaires (n= 547) Bloc 1 /3 Bloc 2 3 Bloc 3 3
Sexe -0,10* -0,10* -0,04
Expérience de conduite -0,32** -0,21** -0,06
Km/an 0,09* 0,10* 0,04
Ressources psychologiques
Sensibilité empathique -0,06 -0,02
Empathie cognitive -0,07 -0,03
Bienveillance envers soi-méme -0,04 0,03
Disposition a I'attention consciente -0,22*** -0,11**
Sentiment d’efficacité personnelle au volant 0,12** 0,02
Expression adaptative de la colere -0,21** 0,01
Facteurs de vulnérabilité
Traits psychopathiques primaires 0,05
Impulsivité (score total) 0,07*
Recherche de sensations au volant 0,25
Expression agressive de la colére 0,49
R2 0,133 0,278 0,573
R2 ajusté 0,129 0,266 0,563
F 27,874* 23,019** 55,129***

*p< 0,05, **p< 0,01, ***p< 0,001

Tableau 3. Modeéles de régression hiérarchique appliqués aux infractions mesurées par le DBQT chez les réitérants et

les primo-stagiaires.
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Réitérants (n= 233) Bloc 13 Bloc 2 /3 Bloc 3 3
Expérience de conduite -0,38*** -0,33*** -0,26**
Km/an 0,13* 0,11 0,09

Ressources psychologiques
Sensibilité empathique 0,21 0,25
Bienveillance envers soi-méme -0,04 -0,02
Disposition a ’attention consciente -0,25** -0,21**
Sentiment d’efficacité personnelle au volant 0,15 0,13*

Facteurs de vulnérabilité
Traits psychopathiques primaires 0,10
Expression agressive de la colére 0,15*

R2 0,172 0,288 0,318

R2 ajusté 0,164 0,269 0,294

F 23600*** 15,120"* 12,959

Primo-stagiaires (n= 550) Bloc 13 Bloc 2 /3 Bloc 3 3
Expérience de conduite -0,40* -0,36™* -0,29**
Km/an 0,15*** 0,17** 0,15**

Ressources psychologiques
Bienveillance envers soi-méme 0,002 0,04
Disposition a I’attention consciente -0,28*** -0,24**

Facteurs de vulnérabilité
Impulsivité (score total) 0,02
Recherche de sensations au volant 0,07
Expression agressive de la colére 0,18"*

R2 0,199 0,274 0,314

Rz ajusté 0,196 0,269 0,305

F 67,94 51,5634*** 35,363

*p< 0,05, **p< 0,01, ***p< 0,001

Tableau 4. Modéles de régression hiérarchique appliqués a I’engagement volontaire dans des activités distrayantes
non liées a la conduite mesuré par le SDDQ chez les réitérants et les primo-stagiaires.

Comportements routiers, ressources
psychologiques et vulnérabilités

Afin de comparer les deux groupes de participants,
la normalité des variables a été vérifiée. Les coef-
ficients d’aplatissement et d’asymétrie des scores
moyens obtenus a toutes les échelles sont situés
dans ’intervalle de [-2 ; +2] recommandé pour que
la distribution des données ne soit pas considérée
comme exagérément anormale (Gravetter, Wallnau,
Forzano, Witnauer, 2020). Le tableau 2 présente la
consistance interne des échelles (alphas de Cron-
bach) et les résultats du test de Student. La consis-

tance interne des échelles utilisées est bonne (0,70 a
0,83), sauf dans le cas de 1’échelle d’empathie cogni-
tive dont I’alpha de Cronbach est plus faible (0,66).
Les résultats des analyses incluant cette échelle
devront étre interprétés avec prudence.

L’age des réitérants et des primo-stagiaires, ainsi
que leur expérience de conduite (nombre d’années
écoulées depuis I’obtention de leur permis de
conduire) ne sont pas significativement différents.
De méme, réitérants et primo-stagiaires rapportent
des niveaux équivalents d’empathie cognitive, bien-
veillance envers soi-méme, disposition a 1’attention
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consciente, expression adaptative de la colére au
volant et impulsivité (toutes dimensions confon-
dues). En revanche, les réitérants rapportent s’en-
gager dans des infractions (M=27,71, ET=17,88), des
exces de vitesse (M= 13,32, ET= 4,06), des infrac-
tions agressives (M= 6,75, ET= 2,75) et des acti-
vités distrayantes non liées a la conduite (M= 36,21,
ET= 8.,75) plus souvent que les primo-stagiaires
(M= 25,13, ET= 7,34 ; M= 12,22, ET= 3,94 ;
M= 6,18, ET= 2,44 ; M= 34,51, ET= 8,43 ; respec-
tivement). Les réitérants s’évaluent ¢galement plus
efficaces dans la conduite (M= 46,19, ET= 6,26),
ont des traits psychopathiques primaires plus ¢levés
(M= 34,91, ET= 7,33), recherchent plus de sensa-
tions au travers de la conduite (M= 19,21, ET=5,75)
et expriment leur colére de maniére plus agressive
(M= 17,13, ET= 5,24) que les primo-stagiaires
(M= 45,18, ET= 6,53 ; M= 32,90, ET= 7,44 ,
M=17,05, ET=6,16 ; M= 15,97, ET= 4,75 ; respec-
tivement). Les primo-stagiaires rapportent plus de
comportements de conduite prosociaux (M= 61,28,
ET=10,09) et de sensibilité empathique (M= 23,78,
ET=3,73) que les réitérants (M= 59,28, ET= 10,54
et M= 23,10, ET= 3,81 respectivement). Enfin,
I’analyse du d de Cohen révele que les variables
qui différent le plus entre les deux populations sont
la recherche de sensations (d= -0,35), la fréquence
totale d’infractions (d= -0,34), les traits psychopa-
thiques primaires (d= -0,28) et les infractions li¢es
a la vitesse (d=-0,27) (Field, 2017).

Analyses de régression hiérarchique

Six mode¢les de régression hiérarchique ont été
testés afin d’examiner le rdle prédictif des dispo-
sitions personnelles dans les infractions, I’engage-
ment volontaire dans des activités distrayantes non
liées a la conduite et les comportements de conduite
prosociaux dans les deux groupes de participants.
Afin de définir les variables a introduire dans ces
modeles, les corrélations bivariées entre compor-
tements routiers, données sociodémographiques
(sexe, age, kilométrage annuel, expérience de
conduite et niveau d’éducation) et variables psycho-
logiques ont été calculées et seules les variables
significativement corrélées ont été incluses. L’age
des participants et leur expérience de conduite
étant fortement corrélés (= 0,97, p< 0,001), seule
I’expérience a été prise en compte afin d’éviter la
colinéarité. Enfin, les scores moyens aux échelles
ont été centrés et réduits (scores z). Pour chacun
des modeles, les variables sociodémographiques
ont ét¢ introduites dans le bloc 1 afin d’en controler
les effets. Les ressources psychologiques ont été
introduites dans le bloc 2 et les vulnérabilités dans
le bloc 3. Les ressources étant généralement peu
étudiées en lien avec les comportements routiers,

nous avons en effet souhaité mettre leurs effets
prédictifs en évidence avant d’introduire les vulné-
rabilités dans les modeles de régression.

Les ressources psychologiques et facteurs de
vulnérabilit¢ qui prédisent les comportements
de conduite a risque des réitérants et des primo-
stagiaires sont présentés dans les tableaux 3 (infrac-
tions) et 4 (engagement volontaire dans des acti-
vités non liées a la conduite). Tout d’abord, chez les
réitérants, I’expérience de conduite prédit négative-
ment les infractions, mais cet effet disparait lorsque
les ressources et les facteurs de vulnérabilité sont
introduits dans le modéle. De méme, 1’effet positif
de I’expression adaptative de la colere disparait
quand les facteurs de vulnérabilité sont introduits.
La disposition a D’attention consciente (MAAS)
prédit une diminution des infractions, alors que
I’expression agressive de la colére au volant prédit
une augmentation de ces comportements a risque.
En tout, ressources psychologiques et facteurs de
vulnérabilités expliquent 45 % de la variance des
infractions chez les réitérants. Chez les primo-
stagiaires, ressources et vulnérabilité expliquent
44 % de la variance des infractions : la MAAS en
prédit une diminution alors que I’impulsivité, la
recherche de sensations au volant et 1’expression
agressive de la colére en prédisent une augmenta-
tion. Ensuite, dans les deux groupes de participants,
I’expérience de conduite et la MAAS prédisent
négativement l’engagement volontaire dans des
activités distrayantes, alors que 1’expression agres-
sive de la colére au volant le prédit positivement.
En revanche, chez les réitérants, la sensibilité¢ empa-
thique et le sentiment d’efficacité personnelle dans
la conduite sont également associés a une augmen-
tation des activités non liées a la conduite. Chez
les primo-stagiaires, cet engagement augmente
lorsque le nombre de kilométres annuels augmente.
En tout, ressources psychologiques et vulnérabi-
lités expliquent 14,6 % de la variance de 1’enga-
gement volontaire dans des activités non liées a
la conduite chez les réitérants et 11,5 % chez les
primo-stagiaires.

Les dispositions personnelles qui prédisent les
comportements de conduite prosociaux des réité-
rants et des primo-stagiaires sont présentées dans
le tableau 5. Chez les réitérants, I’expérience de
conduite est une variable prédictive positive, mais
cet effet disparait quand les facteurs de vulnérabi-
lit¢ sont introduits dans le modele. La sensibilité
empathique, la MAAS et ’expression adaptative
de la colére au volant prédisent également une
augmentation des comportements prosociaux, alors
que I’expression agressive de la colére en prédit une
diminution. Chez les primo-stagiaires, les variables
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Réitérants (n= 233) Bloc 13 Bloc 2 3 Bloc 3 3
Expérience de conduite 0,25 0,17* 0,09
Ressources psychologiques
Sensibilité empathique 0,16™ 0,14
Empathie cognitive 0,12 0,07
Disposition a ’attention consciente 0,23 0,19*
Expression adaptative de la colére 0,20* 0,15*
Facteurs de vulnérabilité
Traits psychopathiques primaires -0,13
Impulsivité (score total) -0,01
Recherche de sensations au volant 0,02
Expression agressive de la colére -0,19*
R2 0,061 0,248 0,291
R2 ajusté 0,057 0,231 0,263
F 15,122*** 14,960 10,177
Primo-stagiaires (n= 549) Bloc 13 Bloc 2 3 Bloc 3 3
Expérience de conduite 0,31*** 0,20"** 0,17
Ressources psychologiques
Sensibilité empathique 0,23*** 0,19***
Empathie cognitive 0,22*** 0,18"*
Bienveillance envers soi-méme -0,004 -0,03
Disposition a I’attention consciente 0,14** 0,10*
Expression adaptative de la colére 0,21** 0,14
Facteurs de vulnérabilité
Traits psychopathiques primaires -0,13*
Impulsivité (score total) -0,07
Recherche de sensations au volant 0,03
Expression agressive de la colere -0,14*
Rz 0,098 0,352 0,384
R? ajusté 0,097 0,344 0,373
F 59,755*** 48,998 33,5688

*p< 0,05, **p< 0,01, ***p< 0,001

Tableau 5. Modéles de régression hiérarchique appliqué aux comportements de conduite prosociaux mesurés

par la PDBS chez les réitérants et les primo-stagiaires.

associées a une augmentation des comporte-
ments prosociaux sont : I’expérience de conduite,
I’empathie, a la fois émotionnelle et cognitive, la
MAAS et I’expression adaptative de la colére. Au
contraire, les traits psychopathiques primaires et
I’expression agressive de la colére sont associés a
une diminution des comportements prosociaux. En
tout, ressources psychologiques et vulnérabilités

expliquent 23 % de la variance des comportements
de conduite prosociaux chez les réitérants et 28,6 %
chez les primo-stagiaires.

Analyses de modération

Les analyses de régression présentées ci-dessus
indiquent que I’impulsivité et la recherche de
sensations au volant prédisent les infractions des



bullerin de psychologie 15

primo-stagiaires, mais pas celles de réitérants, que
la sensibilité empathique et le sentiment d’effica-
cité personnelle au volant prédisent I’engagement
volontaire dans des activités non liées a la conduite
chez les réitérants, mais pas chez les primo-
stagiaires, et, enfin, que 1’empathie cognitive et
les traits psychopathiques primaires prédisent les
comportements prosociaux des primo-stagiaires
mais pas ceux de réitérants. Afin de confirmer
ces différences, nous avons mené des analyses de
modération sur I’ensemble de I’échantillon a 1’aide
du module PROCESS de SPSS (Hayes, 2018 ;
modele 1). En effet, le fait qu’une variable indépen-
dante prédise significativement une variable dépen-
dante dans un échantillon et pas dans un autre ne
garantit pas forcément que les deux coefficients de
régression différent significativement d’une popu-
lation a I’autre.

Pour chaque modele de modération, les compor-
tements routiers ont été introduits comme variable
dépendante, le type de participants (réitérants ou
primo-stagiaires) a été introduit comme modéra-
teur et la variable prédictive dont nous voulions
confirmer I’influence a ¢été introduite comme
variable indépendante. Les variables sociodémo-
graphiques (expérience de conduite, sexe et kilo-
metres annuels) ainsi que les autres dispositions
personnelles ont été introduites en covariables
afin d’en controler les effets. Une régression des
infractions par I’impulsivité, le type de partici-
pants et leur terme d’interaction montre un effet
d’interaction non significatif (5= -0,03, = -0,47,
p=0,64). De méme une régression par la recherche
de sensations au volant, le type de participants et
leur terme d’interaction montre un effet d’interac-
tion non significatif (= -0,10, = -1,73, p= 0,08).
Une régression de 1’engagement volontaire dans
des activités non liées a la conduite par la sensibi-
lité¢ empathique, le type de participants et leur terme
d’interaction montre un effet d’interaction signifi-
catif (= 0,15, = 2,26, p= 0,02) et I’analyse condi-
tionnelle confirme que la sensibilité empathique a
un effet significatif sur I’engagement dans des acti-
vités non liées a la conduite uniquement chez les
réitérants (5=0,19, r= 3,33, p=0,001). En revanche,
une régression de cet engagement par le sentiment
d’efficacité personnelle au volant, le type de parti-
cipants et leur terme d’interaction montre un effet
d’interaction non significatif (= 0,13, = 1,96,
p=0,05). Enfin, une régression des comportements
de conduite prosociaux par 1’empathie cognitive,
le type de participants et leur terme d’interac-
tion montre un effet d’interaction non significatif
(3= -0,13, = -1,95, p= 0,051) et une régression
par les traits psychopathiques primaires, le type de

participants et leur terme d’interaction montre un
effet d’interaction non significatif (5= 0,07, = 1,00,
p=0,32).

DISCUSSION

Cette étude, a visée exploratoire, est la premiére
a s’intéresser aux dimensions sociodémogra-
phiques, comportementales et psychologiques qui
distinguent les réitérants des primo-stagiaires, ainsi
qu’aux dispositions psychologiques qui prédisent
leurs comportements de conduite. Trois hypothéses
relatives aux différences entre les deux types de
participants ont été testées : les réitérants s’en-
gagent plus fréquemment que les primo-stagiaires
dans des comportements routiers a risque et moins
fréquemment dans des comportements de conduite
prosociaux (H1), ils présentent moins de ressources
psychologiques et davantage de facteurs de vulné-
rabilité¢ et expriment leur colére de manicre plus
agressive et moins adaptative au volant (H2) et
ils sont davantage impliqués dans des accidents
de la route (H3). Une quatrieme hypothese rela-
tive a l’influence des dispositions personnelles
a enfin été testée : les ressources psychologiques
des réitérants et des primo-stagiaires prédisent une
diminution des comportements routiers a risque et
une augmentation des comportements de conduite
prosociaux, alors que leurs facteurs de vulnérabilité
prédisent une augmentation des comportements a
risque et une diminution des comportements proso-
ciaux (H4).

Tout d’abord, dans notre échantillon, il y a plus
d’hommes parmi les réitérants (92,1 %) que parmi
les primo-stagiaires (68,2 %). De plus, les réité-
rants, qui rapportent un nombre de kilometres
annuels parcourus supérieur a celui des primo-
stagiaires, s’engagent également plus fréquem-
ment dans des comportements de conduite a risque
(infractions et activités distrayantes non liées
a la conduite), et moins fréquemment dans des
comportements de conduite prosociaux. Ces résul-
tats valident notre premiére hypothése et sont en
accord avec ceux de Weber et coll. (2014). Notre
deuxiéme hypothése est, quant a elle, partielle-
ment validée puisque, sur le plan des dispositions
personnelles, il n’y a pas de différence significative
entre réitérants et primo-stagiaires pour les disposi-
tions personnelles d’empathie cognitive, bienveil-
lance envers soi-méme, disposition a 1’attention
consciente, expression adaptative de la colére au
volant et impulsivité. En revanche, les réitérants
se distinguent des primo-stagiaires par une plus
faible sensibilité empathique : ils sont moins préoc-
cupés par le bien-étre des autres en général. Ils ont
également un score supérieur a 1’échelle de traits
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psychopathiques primaires, expriment leur colére
au volant de manicre plus agressive que les primo-
stagiaires et recherchent plus de sensations dans la
conduite. Ces résultats sont cohérents avec ceux
d’autres études dans lesquelles un déficit d’empa-
thie émotionnelle est souvent considéré comme
une caractéristique centrale des traits psychopa-
thiques primaires (Salekin et coll., 2014 ; Pajevic,
Vukosavljevic-Gvozden, Stevanovic, Neumann,
2018 ; Turner, Foster, Webster, 2019). Ces traits
sont également associés a une augmentation de la
prise de risques, notamment dans les domaines de
la santé et de la sécurité (Hosker-Field, Molnar,
Book, 2016). Enfin, les individus avec de forts traits
psychopathiques auraient, de plus, une tendance
accrue a poursuivre des buts a court terme, avec une
valorisation des bénéfices personnels et un manque
de considération pour les conséquences négatives
potentielles de leurs actions (Armstrong et coll.,
2020). Ainsi sur la route, les traits psychopathiques
sont associés a une augmentation des comporte-
ments dangereux et de I’expression agressive de la
colére (Salekin et coll., 2014 ; Burtaverde et coll.,
2016 ; Monteiro et coll., 2018). Pour Panayiotou
(2015), chez les conducteurs avec de forts traits
psychopathiques, les infractions refléteraient un
schéma motivationnel sous-tendu par la recherche
de sensations, I’absence de peur pour les consé-
quences négatives de leur conduite et une faible
prise en compte des droits des autres.

Le sentiment d’efficacité personnelle est souvent
considéré comme une ressource positive associée
a une meilleure qualité de vie (Csillik, 2017), a de
meilleures performances, notamment a une meil-
leure réussite dans le domaine scolaire (Talsma,
Schiiz, Schwarzer, Norris, 2018), et a une conduite
plus stre chez les conducteurs en cours d’appren-
tissage (Victoir et coll., 2005). Chez les participants
aux stages de sensibilisation a la sécurité routiére,
en revanche, le sentiment d’efficacité personnelle
dans la conduite est plus présent parmi les conduc-
teurs qui prennent plus de risques sur la route, c’est-
a-dire les réitérants. Selon la théorie de Bandura
(1997), le sentiment d’efficacité personnelle d’un
individu dans une activité particuliére se fonde en
partie sur ses expériences. Or, les expériences de
conduite quotidienne des réitérants, qui incluent
un engagement fréquent dans des infractions et des
activités distrayantes non liées a la conduite sont
plus souvent positives que négatives. En effet, la
verbalisation et 1’accident de la route restent des
événements rares au vu du nombre important de
kilométres qu’ils parcourent chaque année. Il est
possible que ces expériences vécues comme posi-
tives renforcent leur sentiment d’efficacité person-

nelle dans la conduite, ce qui, selon le principe de
I’homéostasie du risque appliquée a la conduite
(Wilde, 1982), aurait pour conséquence une sous-
estimation du risque d’accident li¢ & I’engagement
dans des activités distrayantes et une augmentation
de la prise de risque sur la route. Ces réitérants,
dont certains ont déja fait 1’objet d’une suspension
de permis de conduire (52,9 %), voire d’une annu-
lation de ce permis (23 %) et dont 31,9 % admettent
avoir déja conduit sans permis valide, se distinguent
des primo-stagiaires par le type et la dangerosité des
infractions pour lesquelles ils ont été sanctionnés.
En effet, ils sont plus nombreux a avoir perdu des
points pour des infractions de grande vitesse (plus
de 40 km/h au-dessus de la limitation) ou pour
conduite sous 1’emprise d’alcool ou de cannabis.
Au regard des données de 1’accidentologie qui
indiquent que la vitesse excessive, 1’alcool et les
stupéfiants sont les trois principaux facteurs d’acci-
dents mortels en France (ONISR, 2019), ces résul-
tats mettent en évidence une prise de risque sur la
route plus importante chez les réitérants que chez
les primo-stagiaires. Dans notre échantillon, les
réitérants ont d’ailleurs été davantage impliqués
dans des accidents de la route matériels, au cours
des trois années précédant I’étude, que les primo-
stagiaires. De plus, 4,4 % des réitérants rapportent
avoir été impliqués dans un accident mortel depuis
I’obtention de leur permis de conduire, pour seule-
ment 1,1 % des primo-stagiaires. Si, statistiquement,
cela valide partiellement notre troisi¢me hypothése
et peut étre interprété comme un surrisque pour les
réitérants, cette étude est cependant la premicre
a comparer le risque d’accidents des réitérants et
des primo-stagiaires. De ce fait, des précautions
doivent étre prises quant au caractére de générali-
sation de ces résultats et d’autres recherches seront
nécessaires pour déterminer si le surrisque observé
dans cet échantillon traduit réellement un risque
futur, pour les réitérants, d’étre impliqués dans des
accidents de la route matériels ou mortels.

Afin de tester notre quatriéme hypothése, des
modeles de régression hiérarchique ont été calculés
et ont montré que, chez les réitérants comme chez
les primo-stagiaires, la disposition a I attention
consciente et I’expression agressive de la colére au
volant jouent un réle important dans les comporte-
ments routiers. Tout d’abord, la disposition a I’at-
tention consciente prédit a la fois une diminution
des comportements a risque (infractions et enga-
gement volontaire dans des activités non liées a la
conduite) et une augmentation des comportements
de conduite prosociaux. Ces résultats sont en accord
avec ceux d’autres études qui ont montré des asso-
ciations négatives entre la disposition a 1’attention
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consciente et les infractions, la conduite agressive,
les erreurs de conduite, I’inattention et I’usage du
téléphone au volant (Murphy, Matvienko-Sikar,
2019 ; Moore, Brown, 2019 ; Koppel et coll.,
2019). De plus, en 2018, Koppel et coll. ont montré
que les conducteurs qui pratiquaient régulierement
la méditation de pleine conscience étaient moins
souvent impliqués dans des accidents de la route.
D’autres auteurs ont trouvé des associations posi-
tives entre la disposition a 1’attention consciente
et la capacité des individus a gérer le stress dans
des situations du quotidien (Pascoe, Thompson,
Jenkins, Ski, 2017 ; Economides, Martman, Bell,
Sanderson, 2018 ; Hicks et coll., 2020). Ainsi, il
est possible que les conducteurs possédant une
bonne disposition a I’attention consciente soient
mieux armés pour gérer les fortes émotions géné-
rées par les situations de conduite comme la colére
ou le stress (Bowen, Budden, Smith, 2020). Dans
la présente étude, la tendance a exprimer la colére
ressentie au volant de maniére agressive prédit
d’ailleurs une augmentation des infractions et
de I’engagement volontaire dans des activités
distrayantes non liées a la conduite, et une diminu-
tion des comportements prosociaux. Ces résultats
vont dans le sens, notamment, de 1’étude de Mirén-
Juarez et coll. (2020) qui a montré que I’expression
agressive de la colére augmentait les infractions
telles que le non-port de la ceinture et la conduite
sous I’emprise d’alcool, alors que I’expression
adaptative de la colére prédisait une conduite
plus sire et attentive, le respect des limitations de
vitesse et I’attention portée aux autres usagers. De
méme, dans notre échantillon, 1’expression adap-
tative de la colére ainsi que la sensibilité empa-
thique, versant émotionnel de 1’empathie, sont des
variables prédictives positives des comportements
de conduite prosociaux pour les deux groupes
de participants. Ces résultats confirment ceux de
I’étude de Karras et coll. (2020), menée aupres de
550 conducteurs tout-venant : les conducteurs qui
se soucient du bien-&tre des autres en général, s’en-
gagent davantage dans des comportements routiers
visant a prendre soin des autres usagers de la route.

Les analyses de régression révélent également
des différences dans les effets des variables prédic-
tives selon le type de population. Ainsi, le sentiment
d’efficacité personnelle au volant et la sensibilité
empathique augmenteraient 1’engagement dans des
activités non liées a la conduite chez les réitérants
seulement, alors que I’impulsivité et la recherche
de sensations au volant prédiraient uniquement les
infractions des primo-stagiaires, et que les traits
psychopathiques primaires et I’empathie cognitive
ne prédiraient que les comportements prosociaux

des primo-stagiaires. Des mod¢les de régression
calculés sur I’échantillon total et incluant le type de
participants comme variable modératrice indiquent
cependant que ces effets prédictifs observés ne
sont significativement différents que dans le cas
de la sensibilit¢é empathique, qui prédit bien une
augmentation de I’engagement dans des activités
distrayantes non liées a la conduite uniquement
chez les réitérants. Si ce résultat peut sembler éton-
nant, il peut cependant étre mis en parall¢le avec
I’étude réalisée par Goodhew et Edwards (2021)
qui a montré que la capacité générale d’un indi-
vidu a maintenir son attention sur une tache précise
en ignorant les distractions (composante de foca-
lisation du contrdle attentionnel) diminue lorsque
I’empathie émotionnelle augmente. Il semble donc
que, sur la route, les réitérants qui ont une sensibi-
lité empathique élevée éprouvent plus de difficulté
a maintenir leur attention sur la tdche de conduite.
De futures recherches sont cependant nécessaires
pour mieux comprendre les liens entre empathie
émotionnelle, contrdle attentionnel et engage-
ment dans des activités distrayantes non liées a
la conduite, et surtout comprendre pourquoi ces
effets ne sont observés que dans la population des
réitérants.

La présente étude a ainsi montré que les
ressources psychologiques et facteurs de vulnéra-
bilité jouent un réle important dans les comporte-
ments routiers des réitérants et des primo-stagiaires
et permettent, notamment, d’expliquer jusqu’a
45 % de la variance des infractions. Il est intéres-
sant de constater que si les deux populations sont
différentes, les mémes ressources et vulnérabilités
influencent leurs comportements. De prochaines
études expérimentales réalisées dans les stages
de sensibilisation a la sécurité routiére pourraient
tester ’efficacité d’interventions visant le dévelop-
pement des ressources protectrices et la réduction
des vulnérabilités. En 2021, des chercheurs ont,
par exemple, montré que des interventions courtes
de type cognitivo-comportemental (une séance de
90 minutes) étaient efficaces pour réduire I’expres-
sion agressive de la colére au volant (Haustein,
Holgaard, Abele, Andersen, Moller, 2021). De
méme, des interventions en ligne visant la réduction
des biais d’attribution hostile ont permis de dimi-
nuer 1’agressivité au volant chez les conducteurs
tout-venant (Osgood, Kase, Zaroukian, Quartana,
2021). Enfin, une intervention de cinq semaines,
basée sur la disposition a 1’attention consciente,
a montré des effets prometteurs quant a 1’amélio-
ration des performances des conducteurs infrac-
tionnistes dans des situations de conduite a risque
et la diminution des accidents sur simulateur de
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conduite (Baltruschat et coll., 2021). Ces interven-
tions sont encore récentes et souvent appliquées a
de faibles échantillons, mais pourraient cependant
étre adaptées et testées dans les stages de sensi-
bilisation a la sécurité routicre afin de réduire les
comportements routiers a risque.

LIMITES

Tout d’abord, une limite de cette étude est son
approche corrélationnelle qui ne permet pas d’af-
firmer la causalité des relations entre les variables
considérées. Une seconde limite réside dans la
nature auto-déclarative des données. L’utilisation
d’échelles auto-rapportées est cependant fréquente
dans la recherche sur les comportements routiers
et plusieurs études ont examiné 1’influence de
la désirabilité sociale sur les réponses des auto-
mobilistes a ces échelles (Lajunen, Summala,
2003 ; Sullman, Taylor, 2010). Les résultats de
ces études ont montré qu’en contrdlant le proto-
cole de passation, notamment en assurant la
confidentialit¢ et 1’anonymat des données aux
participants volontaires, les échelles auto-rappor-
tées étaient peu sensibles au biais de désirabilité
sociale. Dans notre étude, ces conditions ont été
assurées, réduisant ainsi ce type de biais. D’autres
auteurs ont ¢galement montré la validité écolo-
gique des mesures d’infractions auto-rapportées
qui prédisent bien les comportements transgres-
sifs en situations réelles de conduite, intéressant
par exemple les dépassements de limitation de
vitesse (Helman, Reed, 2015) et les comporte-
ments observés sur autoroute (Zhao et coll., 2012).
Enfin, s’il est vrai que les échelles Positive Driver
Behaviours Scale (Ozkan, Lajunen, 2005) et
Driving Anger Expression Inventory-Short Form
(Stephens, Sullman, 2014) n’ont pas fait I’objet
d’études de validation francaise, leur consistance
interne est bonne (alphas de Cronbach supérieurs
a 0,80) ce qui nous conforte dans le choix de leur
utilisation dans cette ¢tude. La présente étude, tout
en incluant un nombre relativement important de
participants issus de plusieurs régions francaises,
est la premiére a examiner les différences entre
réitérants et primo-stagiaires dans les stages de
sensibilisation a la sécurité routiere. De nouvelles
études seront donc nécessaires pour compléter et
confirmer ces résultats.

CONCLUSION ET PERSPECTIVES

En 2018, le Comité interministéricl de la sécurité
routieére préconisait la mise en place, pour les réité-
rants, de stages de sensibilisation a la sécurité routicre
de trois jours, suivant un programme spécifique a ces
infractionnistes. Les résultats de la présente étude
montrent, en effet, que les réitérants présentent
un surrisque routier préoccupant et renforcent la
nécessité d’une prise en charge spécifique de cette
population, tout en ouvrant des pistes de réflexion
quant au contenu des nouveaux stages. En effet, les
stages, tels qu’ils sont actuellement proposés, ne
semblent pas suffisants pour permettre une diminu-
tion durable des comportements a risque des réité-
rants. Ces derniers commettent des infractions plus
fréquemment que les primo-stagiaires, s’engagent
plus souvent dans des activités distrayantes non liées
a la conduite et induisant de la distraction, sont sanc-
tionnés pour des comportements de conduite plus
dangereux (grands exces de vitesse, conduite sous
I’emprise d’alcool, non-port de la ceinture de sécu-
rité, etc.) et ont plus souvent été impliqués dans des
accidents de la route matériels et surtout mortels. Ils
sont également moins préoccupés par le bien-étre
des autres, présentent plus de traits psychopathiques
primaires, recherchent plus de sensations au volant
et expriment leur colére de maniére plus agressive,
tout en s’évaluant plus efficaces en tant que conduc-
teurs. Ces caractéristiques personnelles rendent sans
doute les réitérants moins réceptifs que les primo-
stagiaires aux interventions de sécurité routiére
visant a leur faire prendre conscience des dangers,
pour eux-mémes et les autres usagers, des comporte-
ments routiers a risque. De plus, les stages de sensi-
bilisation a la sécurité routiere actuels accueillent
jusqu’a vingt conducteurs infractionnistes et s’ap-
puient sur la dynamique de groupe et les échanges
entre participants pour impulser un changement de
comportements chez les conducteurs. Or, les spéci-
ficités personnelles des réitérants rendent parfois ces
échanges difficiles et la mise en place de groupes plus
petits pourrait étre préconisée pour ces stagiaires.
De méme, la formation des animateurs de stage de
sensibilisation a la sécurité routiére pourrait inclure
davantage de modules consacrés a I’évaluation et
I’identification des ressources et vulnérabilités de
ces participants afin d’étre en mesure d’adapter leurs
interventions en conséquence.
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