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Résumé

La présente these envisage de cerner les comparteoes Camerounais sur les routes.
En l'occurrence, nous voulons savoir comment les/amces fatalistes, les croyances de
contrble, les croyances au contréle divin, les anmgs et valeurs culturelles, I'explication
naive des accidents et la perception du risquegrelaffecter les comportements des usagers
et agents du trafic routier au Cameroun. Cing &uxtnt réalisées dans le cadre de notre
these.

La premiére étude examine 522 proces-verbaux dlants réels et montre qu’'une
grande majorité des accidents surviennent danswuiesls conditions de conduite. De plus, les
conducteurs se rejettent mutuellement la fautes isiaccordent avec les gendarmes pour dire
gue le comportement des conducteurs est la prem@rse des accidents de la route au
Cameroun.

Une deuxieme étude évalue la variation des compertés en fonction des explications
causales et des croyances, sur un échantillon &epa2ticipants. On observe que les
participants présentent davantage des comportenséotsitaires lorsqu’ils expliquent les
accidents par le comportement des conducteurs, lmais comportements tendent a étre
moins sécuritaires lorsqu’ils expliquent ceux-ai gas causes externes non contrélables. Les
explications causales tendent a étre externes anducteurs lorsque les participants sont
fatalistes, croient qu’ils peuvent affronter letuations de trafic dangereuses sans en étre
inquiété, croient que Dieu contrble les situatidaagereuses auxquelles ils peuvent faire face
ou lorsqu’ils adhérent fortement aux croyances aews culturelles. En particulier, les
croyances et valeurs culturelles qui sont suppogessger la vie, les croyances fatalistes et
les croyances au contrble divin se distinguentlgar capacité a favoriser I'explication des
accidents par des forces invisibles et a induiseadenportements insécuritaires. Enfin, le role
meédiateur des explications causales se révélenttpoias les croyances.

A partir d’'une quasi-expérimentation réalisée aspde 444 participants, I'étude 3
analyse la variation des explications causales eet’attitude vis-a-vis des mesures de
prévention, en fonction de la pertinence situatéien de la pertinence personnelle et de la
gravité de I'accident. On observe que les partidip@nt tendance a fournir des explications
causales deéfensives d’autant plus que la situaimridentelle leur est pertinente, qu'ils
s’identifient a la victime et que l'accident estge. De plus ils ont une préférence pour des
mesures de prévention orientées vers les condsdtmsggu’ils expliquent les accidents par le

comportement de ces derniers.



L’étude 4 montre une tendance a adopter des coarperits moins sécuritaires lorsque
les participants sous-estiment le risque routier.obtre, ces derniers ont tendance a sous-
estimer le risque lorsqu’ils sont fatalistes alqusils ont davantage peur du risque lorsqu’ils
sont attachés a leur identité culturelle. Enfis,participants ont tendance a se croire capables
d’affronter le risque routier sans en étre inquiltesqu’ils croient que Dieu contrble les
situations dangereuses ou lorsqu’ils croient awatiguies culturelles supposées protéger la
vie.

Dans l'étude 5, on montre que les participants tenidance a adopter des
comportements davantage seécuritaires lorsqu’ils wrg perception élevée du risque et
expliguent les accidents par des causes contr8lalflar contre, ils se montrent plutét
imprudents sur les routes lorsqu’ils ont une peroapélevée du risque et croient que les
accidents sont causés par des forces invisibles.

Les résultats vont dans le sens des travaux amter sont discutés en rapport avec les
connaissances théoriques. Enfin, des suggestiammiemgent une prévention fondée sur les

croyances de la population cible.



Abstract

This thesis intends to examine Cameroonians betsagiothe roads. Our objective is to
know how fatalistic beliefs, control beliefs, divigentrol beliefs, cultural beliefs and values,
naive explanation of accidents and risk perceptian affect road users and traffic agents’
behaviors. Five studies are carried out within the@mework of our thesis.
The first study examined 522 actual accidents tepand shows that a large majority of
accidents occur in good driving conditions. In &ddi, drivers accused each other of
wrongdoing, but agree with the gendarmes thatedsivbehavior is the main cause of traffic
accidents in Cameroon.

A second study evaluates the variability of behaviaccording to the causal
explanations and beliefs, on a sample of 525 ppaints. It is shown that, participants adopt
safer behaviors when they explain accidents byedsisbehavior, but their behavior tend to be
less safe when they explain accidents by extermal ancontrollable causes. Causal
explanations tend to be external to drivers whentigigants are fatalists, believe they can
face dangerous traffic situations without being neat, believe that God is in control of
dangerous situations that they may faced or whey déldhere strongly to cultural beliefs and
values. In particular, cultural beliefs and valtiest are supposed to protect the life, fatalistic
beliefs, divine control beliefs tend to promote tleplanation of accidents in terms of
invisible forces and induce unsafe behaviors. Ripnathe mediating role of causal
explanations is confirmed on all the beliefs.

From a quasi-experiment conducted with 444 particgahe third study analyzes the
variation of the causal explanations and attitumeards prevention measures, according to
the situational relevance, personal relevance tla@deverity of the accident. It is shown that
participants tend to provide defensive causal ewgilans especially when the accident
situation is relevant to them, they identify thefmss to the victim and when the accident is
serious. In addition they prefer drivers-orientegvientive measures when they explain
accidents by the drivers’ behaviors.

Study 4 shows a tendency to adopt unsafe behawioes participants underestimate
traffic risk. Moreover, they tend to underestimate the trafs& when they are fatalistic, but
they fear risk when they are attached to theirucaltidentity. Finally, participants tend to

believe that they can face traffic risk without xpiworried when they believe that God



controls dangerous situations, or when they belmveultural practices intended to protect
life.

In Study 5, we show that participants tend to adsgier behaviors when they fear
traffic risk and explain accidents by controllabbuses. They are rather careless on the roads
when they fear risk but believe that accidentscaresed by invisible forces.

The results are consistent with previous studies ameddiscussed in relation to the
theoretical knowledge. Finally, suggestions encgerareventive measures based on the

beliefs of the target population.
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Introduction générale

Les nombreux faits divers sur les accidents deulgerau Cameroun rappellent que ce
phénomene est un probleme de santé public et sedligyportance de leur gestion et de leur
anticipation. Le 26 Janvier 2003, un carambolagieedeux cars de transport public de
personnes et deux véhicules légers a lieu danschlité d’Ebombé, sur la route nationale
reliant Yaoundé la capitale politique du Cameroua@uala, la métropole économique.
Trente deux personnes sont tuées sur le champni@gistre 66 blessés et tous les véhicules
impliqués dans l'accident sont complétement endogé®aTrois jours apres I'accident, un
communiqué du Premier Ministre annonce une comomnissi’enquéte administrative
constituée de six ministres (Cameroun-info.netD22003). Les résultats de I'enquéte sont
inconnus a ce jour. Le 10 Mars 2009, un camioneestr collision dans un choc frontal, avec
un car de transport public de personnes, lors gastEment d’'un autre camion, sur la route
nationale Douala-Yaoundé. Neuf personnes perdantwie sur le champ, douze blessés sont
enregistrés ainsi que de trés importants dégatérimiat Le 10 Novembre 2010, deux cars de
transport public de personnes entrent en collitios du dépassement d’'un troisieme car, a
'amorce d’'une pente sur la route nationale relBafioussam a Douala. Treize personnes sont
tuées sur le champ, de nombreux blessés sont & dané les hdpitaux, mais on ne sait pas
leur nombre exact. Le 19 Aolt 2012, le conductewn dar de transport public de personnes
perd le contréle de son véhicule sur une descemtéasoute nationale reliant les villes de
Dschang et Douala. Le car heurte un talus et seers@, faisant 4 morts et 34 blessés.

Des exemples d’accidents comme ceux que nous vel®pger sont courants chaque
année sur les routes camerounaises. Apres chaqgigerst¢ des commissions d’enquéte sont
créées, parfois par le Premier Ministre, selon Imlr@ de personnes tuées dans l'accident,
mais les résultats restent inconnus du grand puldie agences de voyages dont les cars sont
impliqués dans de tels accidents voient tres souleemtlicence de transport retirée par le
Ministere des Transports pour une durée de trois.ndais on ne sait pas toujours quelles
décisions les promoteurs de ces agences de voyagerienet qui aient pu contribuer
significativement a la survenue de l'accident. @nsait pas non plus en quoi le retrait de la
licence de transport peut contribuer a faire chatege comportements des conducteurs des
agences de voyage concernées. Le 19 Aolt 2012inistM des Transports annonce que les
campagnes de prévention routiere, qui se tenaigraravant pendant les périodes des fétes de

fin d’année et de rentrée scolaire, seront désarpgimanentes. Il annonce que dans le cadre
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de la permanence de ces campagnes de préventiti@reow les contrdles routiers vont plus
gue jamais redoubler d’ardeur afin de traquer I'msme et les criminels de la route »
(Camerounlink.net, 20/08/2012). Cette annonce duigtte des Transports semble assimiler
les personnes qui peuvent étre impliquées danscuailesmt de la route, a des citoyens
incivigues et a des criminels. Par cette annoredihistere des Transports du Cameroun
semble désigner le coupable pour justifier lesoastirépressives a mettre en place. Bien que
la recherche du coupable qui semble traduire Bactpublique en cours s’écarte de la
recherche des causes, indispensable a un diagmbstiacune action de prévention efficace
(Kouabenan, 1999), elle souligne I'importance dammortements humains dans la survenue
des accidents de la route au Cameroun. Mais nogemmes pas sirs que traquer les usagers
de la route comme des criminels, soit un moyercafg d’amener ces derniers a changer
leurs comportements sur les routes. En effet, l&fres répressives se multiplient et
s’endurcissent de plus en plus au Cameroun depussdiune décennie, mais ne sont pas
suivies d’'une réduction significative du nombredetla gravité des accidents sur les routes.
Au contraire, il semble que leur nombre et leuvigéaaugmentent plutdt au fil du temps.

Ce paradoxe nous pousse a nous demander ce gunuhétdes comportements des
Camerounais sur les routes, déterminants dont laatssance préalable peut étre un gage du
succes des mesures de prévention. Notamment, idg fortes chances qu’'une action de
prévention axée sur les facteurs qui déterminestclemportements infractionnistes des
individus sur les routes, conduisent a leur modifan. A ce propos, de nombreux facteurs
sont susceptibles d’expliquer les comportementdraigidus sur les routes. Plusieurs études
tentent de déméler les processus psychologiquks éacteurs explicatifs de [l'attitude des
usagers de la route confrontés aux situationgjaeis

Pour illustration, on peut citer des études porsamt’estimation du degré d’alcoolémie
chez les jeunes conducteurs (Assailly, 1995) ilisation de I'argument « réduire la pollution
de l'air » pour convaincre les conducteurs a retgpdes limitations de vitesse (Delhomme,
2010) ; l'engagement a respecter les limitations desse chez les automobilistes
infractionnistes (Delhomme, Kreel, & Ragot, 2008gffet de I'optimisme comparatif sur la
perception du risque d'accident lié a lalcool (Camays2003; Causse, Kouabenan &
Delhomme, 2004) ; la perception des risques emtsin d’incendie dans un tunnel (Gandit,
Kouabenan & Caroly, 2009) etc. Le nombre de travauxle sujet n’est pas aussi important
dans les pays en voie de développement que dapayssdéveloppés. Cependant, quelques
études réalisées dans des pays de I'Afrique Sulrieaha méritent d’étre mentionnées. On

peut citer I'étude de Macritchie et Seedat (2008) I'snalyse des contenus des articles de
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presse en vue d’appréhender le réle des média ldaesnstruction des représentations
sociales des accidents routiers en Afrique du Sud.peut aussi citer celle de Peltzer et
Renner (2003) qui traite des effets des superstitgur la perception et la prise de risque
routier en Afrique du Sud. On peut mentionner égalat I'étude traitant des accidents de la
route en Cote d’lvoire (Kouabenan, 1990) ; I'étymtetant sur I'impact de la profession, de
I'expérience de conduite et de I'expérience d’aadislesur la perception des risques et des
accidents routiers en Céte d’lvoire (Kouabenan 22Q0Uétude sur les causes des accidents de
la circulation chez les piétons en fonction dervigé (Kouabenan & Guyot, 2004).

Ces études suggerent qu’on peut comprendre les ctenmnts des usagers de la route
en se fondant sur divers processus psychologiqueswyre chez l'individu, lorsque celui-ci
est confronté aux risques. En allant dans le méems,snous nous proposons de rendre
compte des comportements des Camerounais sur l&s ren étudiant leurs représentations
du risque et des accidents. A cet effet, nous mesgirons de I'approche de I'explication
causale naive de I'accident (Kouabenan, 1999) etumléles d’adoption des comportements
de protection fondés sur la perception du risquan{Bra, 1977 ; 1997 ; Becker &
Rosenstock, 1987 ; Fishbein & Ajzen, 1975 ; Ajz&885 ; Triandis, 1980 ; Rogers, 1983 ;
Dejoy, 1996). Nous comptons mettre en évidence cl@yances qui sont susceptibles
d’orienter I'explication que les Camerounais dorindes accidents, la perception qu’ils ont
du risque et leurs comportements sur les routésude des déterminants des explications
causales devrait nous permettre de comprendreotdbts autour des mesures de prévention
des accidents de la route. Ces déterminants pemhetgalement de cerner les réactions
défensives que les Camerounais peuvent présemsgulils expliguent un accident. L'idée
gue nous voulons développer dans la présente thi&st,que la perception des risques et
'explication des accidents sont deux processughugggiques corrélés, qui médiatisent
I'effet des croyances sur les comportements deris@cCette idée est développée en deux
parties contenant chacune cing chapitres.

Dans la premiére partie qui est théorique, nousptons examiner le phénomene des
accidents routiers au Cameroun, son évolutionucesi fait pour lutter contre ce phénomene
et les raisons qui peuvent expliquer l'inefficacii®s mesures de prévention routiere
déployées dans ce pays. Nous nous proposons eraale premiére revue de questions sur
I'explication des accidents et sur la perceptionridque ; ce qui nous permet de savoir en
guoi ces deux processus psychologiques peuventige a I'étude des comportements des
Camerounais sur les routes. Dans une deuxieme m&uguestions, nous voulons savoir

comment les croyances peuvent affecter la peraeptiorisque, I'explication des accidents
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ainsi que les comportements sur les routes. Paurirter avec la premiére partie, nous
envisageons d’examiner le lien entre les croyari@qlication des accidents et la perception
du risque pour cerner les comportements des Canedsosur les routes.

Dans la deuxieme partie qui est empirique, nousptons réaliser cing études qui nous
permettent de vérifier la pertinence de l'idée qoes exposons dans la partie théorique. A
cet effet, nous nous proposons d’analyser les cesmgindus d’accidents réels pour cerner
leurs causes objectives et les explications casigalenies spontanément par les agents du
trafic et les usagers de la route impligués. Nawgsageons de voir ensuite comment les
croyances peuvent influencer les explications dassat les comportements sur les routes.
Dans la méme veine, nous envisageons d'analysiéetl’des explications causales sur les
comportements et comment celles-ci influencentfeteles croyances sur les comportements.
Nous comptons nous servir des entretiens et d'@stgpnnaire a cet effet. Par la suite, nous
nous proposons de savoir a partir d'une quasi-expe®, ce qui explique les réactions
défensives que les Camerounais peuvent présentaulis expliquent les accidents et
comment ces réactions sont susceptibles d’orideter attitude vis-a-vis des mesures de
prévention. Par ailleurs, en nous servant d’un tip@saire, nous voulons savoir comment la
perception du risque peut influencer les comportemees Camerounais sur les routes en
méme temps qu’elle est affectée par les croyark®fin, nous nous proposons de cerner le
lien qu’entretiennent la perception du risque explication des accidents dans leur effet sur
les comportements de sécurité.

La présente these se termine par une discussianeetonclusion générales. Dans la
discussion générale, nous comptons nous appuyégsstésultats importants que nous aurons
obtenus des études, pour mettre en exergue cedjuethése apporte comme contribution
aux connaissances sur les questions de prévergmaatidents routiers. Dans la conclusion
générale, nous comptons souligner les lecons gpeut tirer de la présente these pour
améliorer la prévention des accidents routiers améoun en particulier et dans les pays en

voie de développement en général.
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PREMIERE PARTIE :
L'EXPLICATION DES ACCIDENTS ET LA
PERCEPTION DU RISQUE : DEUX PISTES DE
RECHERCHE POUR COMPRENDRE LES
COMPORTEMENTS SUR LES ROUTES AU
CAMEROUN
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Cette premiere partie se structure autour du pnoblées accidents routiers au
Cameroun et aborde les approches théoriques quiepkeupermettre de cerner les
comportements sur les routes. Elle est diviséarenahapitres.

Le chapitre 1 présente la situation des accidemiers au Cameroun et le contexte
socioculturel dans lequel ils surviennent. Desoastide prévention mises en place pour faire
face a ce phénomeéne sont présentées, ainsi quelimites. Ce chapitre se termine par la
guestion de I'analyse des comportements face agues routiers, comme étant un préalable
a une prévention efficace des accidents de lalaiion dans ce pays.

Le chapitre 2 aborde l'explication causale naivel'decident, en tant qu'une piste
d'analyse prometteuse, pouvant apporter une conimib a la compréhension des
comportements des usagers sur les routes camesesnai

Le chapitre 3 traite de la perception du risquepratessus psychologique qui fonde de
nombreux modeles d’'adoption des comportements siese deuxieme voie d’analyse
montre en quoi il peut étre intéressant de I'em@upour comprendre les comportements des
Camerounais sur les routes.

Le chapitre 4 met en exergue un élément centralmrétrouve dans les deux processus
psychologiques abordés dans les chapitres 2 etsvair les croyances. Il présente les
typologies de croyances et analyse leur apportcar@réhension de la maniére par laquelle
les camerounais sont susceptibles d’expliquer deglants, de percevoir les risques et de se
comporter sur les routes.

Le dernier chapitre de cette partie théorique aisévchapitre 5, pose la problématique
de la présente thése. Il s'agit de s’inspirer dpgroche naive qui consiste a se fonder sur le
point de vue du profane, pour comprendre son corapant. En particulier, il est question de
voir comment cette approche peut permettre de cemalpe I'explication des accidents par les
Camerounais, leur perception du risque et leurspootements sur les routes en partant de
leurs croyances. Ce chapitre se termine par leeptéson du modeéle théorique qui fonde les
études empiriques de la présente thése.
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Chapitre 1 : Les accidents routiers au Cameroun : o probleme
de santé publique

Introduction

En relevant que les risques professionnels ne septént en réalité qu'une faible partie des
risques auxquels nous sommes exposés, Kouaben@i) (80uligne I'émergence et/ou la
recrudescence d’autres risques tout aussi dévataté cite I'exemple des accidents de la
route qui sont de plus en plus meurtriers et releues conséquences sur le plan physique,
social, psychologique et économique tant au nivisala victime, de ses collegues que de ses
proches.ll est relayé dans un rapport de I'Organisation Male de la Santé (OMS) par
Peden et al. (2004) qui soulignent par exemple«Raur chaque personne tuée, blessée ou
rendue infirme par un accident de la circulatioout un ensemble d’autres personnes, y
compris la famille et I'entourage de l'intéress@ns profondément affectéegp.16). Les
auteurs concluent gu'’il estmapossible d’attribuer une valeur a chaque vie himagerdue

ou a chaque souffrance endurée, et d’additionnervedeurs pour calculer un chiffre rendant
compte du colt social global des accidents de tautation et des traumatismes qu’ils
occasionnent (p.16).

On peut définir l'accident comme étant un évenemapudain, inattendu,
imprévisible, bref; une sorte de boite noire destiles les entrées et les sorties sont
accessibles et observables (Faverge, 1967). L'aestidst la matérialisation d’'un risque
définit comme étant« la possibilité qu'un évenement ou une situatioriradne des
conséguences négatives dans des conditions déémsiirou plus succinctement..., la
possibilité gu'un danger s’actualise, c’est-a-dieatraine effectivement des dommages dans
des conditions déterminées(keplat, 2006, p.24). Ainsi, diverses situations tdafic sont
susceptibles d’entrainer des accidents de la aitionl qui constituent un probléme majeur de
santé publique majeur dans le monde. Selon I'osgdioin mondiale de la santé (Peden et al.,
2004), on estime a 1,2 million de personnes tdées les accidents de la route et pas moins
de 50 millions de blessées chaque année. Celasaaeé2,1 % de la mortalité mondiale. De
plus, les accidents routiers coltent environs luepréduit national brut (PNB) dans les pays
a faible revenu, 1,5 % dans les pays a revenunigdiaire et 2 % dans les pays a revenu
élevé. L'OMS (2009) estime le colt mondial annuelrdparation des dommages dds aux
accidents de la route a environ 518 milliards ddadal Ce colt s'éleve a 65 milliards de

dollars pour les pays a faible revenu et a revatermédiaire ; c’est-a-dire, plus de ce qu’ils
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recoivent au titre de l'aide au développement. Hirep plus de 90% des déces dds aux
accidents routiers surviennent dans les pays anvefagble ou intermédiaire. Pourtant, on ne
compte que 48% du parc mondial de véhicules dampags. Selon les projections de 'OMS,
entre 2000 et 2020, les déces das aux accidenssadieeulation diminueront d’environ 30 %
dans les pays a haut revenu mais augmenterontl@oi@it dans les pays a revenu faible ou
intermédiaire. Ces accidents devraient représatitgr2030 la cinquieme principale cause
mondiale de maladies et traumatismes (OMS, 20 ameroun est I'un des pays a revenu

intermédiaire touché par ce probleme de santé quuali

1. Les accidents routiers au Cameroun

Les statistiques sur les accidents routiers au @amesont rares, a cause d’'une insuffisance
de dispositifs de leur enregistrement. La gendaemeationale dispose d’'un systéme de
centralisation des rapports d’accidents de la rqutelle constate. Elle constitue le principal
pourvoyeur de statistiques officielles sur les @ents de la route au Cameroun. Les
statistiques officielles sont loin de refléter éalité du phénomene dans le pays pour plusieurs
raisons : 1) tous les accidents ne sont pas cessiar les agents de sécurité; 2) les
statistiques officielles fournies par le Ministé@les transports sont basées uniquement sur les
données de la gendarmerie nationale alors qu’'elleamstate pas tous les accidents sur les
routes ; 3) la police constate également les antsdrurtout dans les centres urbains, mais ces
données ne sont pas prises en compte dans ledigtess officielles parce que la police ne
dispose pas d'un systeme de centralisation desstgjaes. Par conséquent, il est difficile
d’avancer avec certitude des chiffres sur le phé&mmaau Cameroun. Pourtant, il « fait la
une » des média dans le pays chague semaine etpp&oautant les pouvoirs publics que la
population. Il n'existe pas au Cameroun un orgasisthargé d’évaluer la situation des
accidents de la route et de publier annuellement aeffres officiels. On peut trouver
quelques chiffres dans les services du ministeserdasports et de la gendarmerie nationale.
Mais, ces chiffres ne sont pas toujours systéemeirgunt rendus publics dans des documents
officiels exploitables. Les média avancent égalendentemps en temps des chiffres dont on
ne peut prouver la fiabilité. Malgré I'incertitudkes statistiques, on peut tout de méme s’en
faire une idée a partir des sources officiellenédiatiques.

Selon le Ministére des Transports du Cameroun (Skheu, Efangon & Kondiji, 2008)
on compte 3387 accidents routiers au Cameroun @8, 2067 en 2004 et 4386 en 2005, pour

un parc automobile estimé par Rochon et Kendel (P@a®44 316 veéhicules en 2005. Bien
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gue ces sources ne fassent pas référence a légiasi accidents, on constate tout de méme
une augmentation du taux d’accidents au fil des Bmgjours d’apres les sources du ministére
des transports du Cameroun (Ngoumbe, 2011), orgistne 3277 accidents en 2007 ayant
fait 990 morts et 4829 blessés, contre 3739 actsdem 2006. Mais en 2008, on note une
augmentation du nombre d’'accidents qui passe a,366€asionnant la mort de 1157
personnes et faisant 5370 blessés (SecrétariaatcBElla Défense chargé de la gendarmerie
[SED, 2009]). En 2010, la gendarmerie nationalestate 3503 accidents faisant 1258 morts
et 5292 blessés pour un parc automobile de 443 v@bicules et un réseau routier de
50 000km de routes. En se référant aux statistignage les années 2000 et 2010, Ngoumbe
(2011) estime a 1200 le nombre moyen de morts pauales routes et a 100 milliards de
francs CFA (environ 65 millions d’euros), le coldasdréparations des dommages d(s aux
accidents routiers au Cameroun. En s’en tenantsack#fres officiels (Ngoumbe, 2011 ;
Nkwescheu et al., 2008 ; SED, 2009), le nombredaiients semble évoluer en dents de scie.
Mais le nombre de morts et de blessés augmentié gesfans pour un parc automobile qui a
presque doublé entre 2005 et 2010 et un réseaerpusque stable de 50 000km de routes.

On note des désaccords entre les statistiquessisie® sources mediatiques et les
chiffres officiels. Par exemple pour I'année 200 média (Zeba, 2008) annoncent 849
accidents entre janvier et octobre 2008 faisant012®rts et des dizaines de milliers de
blessés, uniqguement dans la zone de fort trafidgenoBafoussam-Yaoundé-Douala. Tandis
gue la gendarmerie nationale (SED, 2009) donneh#ges de 3566 accidents, 1157 morts et
5370 blessés pour la méme année. On remarque Uéesug une méme période (année 2008),
les médiasemblent ne pas s’accorder avec les pouvoirs iblieprésentés par la
gendarmerie nationale, sur les statistigues. Ceséden contradictoires augmentent la
confusion sur I'idée qu’on peut se faire du phénoeendes accidents routiers au Cameroun.
Malgré cette confusion dans les chiffres, I'accidenitier est un probleme préoccupant qui
revient dans les discours publics, qualifi’'éne autre forme d’insécurité sans doute aussi
meurtriere que le banditismeBiya, 2007).

En comparant les chiffres du ministere des trarispdtgoumbe, 2011) a ceux d’un
pays comme la France ou on trouve des donnéesdiatnh peut avoir une meilleure visibilité
du phénomene au Cameroun. Ainsi, la moyenne amndell1200 morts sur les routes au
Cameroun entre 2000 et 2010 (Ngoumbe, 2011) peaitpafaible par rapport a la mortalité
routiere moyenne en France. En effet, selon 'Gladeire Nationale Interministériel de la
Sécurité Routiere (ONISR, 2011), la France enremgi&R.9% de la mortalité routiere de

'Union Européenne (UE). Soit, 4000 tués en Fraswweles 30 982 morts sur les routes de
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'UE en 2010. Pourtant, malgré I'importance de parc automobile (37 438 000 véhicules au
1% janvier 2010), le nombre de morts sur les routbmiasé en France de moitié (de 8000
morts en 2000 a 3970 morts en 2011) en une décelnegepouvoirs publics ambitionnent
d’atteindre le cap de moins de 3000 morts en 20NISR, 2012).

En considérant la moyenne de 1200 morts par alesuputes au Cameroun (bien que
sujette a caution) et de 4000 morts par an en Eramcobtient un ratio de 1/369,16 morts par
véhicule pour le Cameroun et de 1/9349,5 mortsvphicule pour la France. Ainsi, le ratio
nombre de morts/nombre de véhicules serait enAbofois plus grand au Cameroun comparé
a la France. Cela témoigne de I'ampleur du phénerdans ce pays. Pour mieux comprendre
le phénomeéne des accidents routiers au Camerosaradilt intéressant d’avoir une idée du

contexte socioculturel et du réseau routier surdeges accidents se produisent.

2. Le réseau routier et le contexte culturel des ailents routiers au Cameroun

2.1. Le réseau routier

Selon la Banque Africaine de développement (Rochdfendel, 2008), le Cameroun
possede le second plus grand réseau routier biaineésecond plus grand réseau principal
parmi les pays de la Communauté Economique des &¢afAfrique Centrale (CEEAC). Le
taux de revétement de ses routes (22%) est supériéal moyenne de la CEEAC (15%).
Cependant, on note une faible densité routiere (BBBOkm2 et 0,280km/1000 habitants),
comparée a la Coéte d’lvoire (16 ; 0,384) et au Gh@5 ; 0,354). Il n’y a pas d’autoroutes au
Cameroun. On y compte environ 50 000km de routasaniPelles, on trouve 7241 km de
routes nationales, 5841km de routes régionalesb 8v de routes départementales,
12 843km de routes rurales et 16 000km de routesclamsées (Feudjio, 2008). Sur les dix
régions que compte le pays, trois (Centre, LittetaDuest) concentrent a elles seules 75% du
trafic journalier (Rochon & Kendel, 20Q8Les trois régions qui abritent les trois grandes
villes du pays (Yaoundé, Douala et Bafoussam) salites par des routes nationales. Du fait
de la fréquence et de la gravité des accidentseproduisent sur ces troncons de routes, les
média ont baptisé les routes nationales qui reliéadbundé, Douala et Bafoussam de
« triangle de la mort ». La population cameroungjgesubit ces accidents évolue dans un

contexte culturel diversifié qu’il nous semble imjamt de connaitre.
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2.2. Le contexte culturel

Situé en Afrigue Centrale au-dessus du golfe deégyile Cameroun s’étend sur
475 650 km2. Selon le Bureau Central des Recendsneindes Etudes de Population
(BUCREP, 2010), la population camerounaise en 2305le 17 463 83Babitants. Elle est
estimée a 20 millions en 2010. Agée en moyennededhs, elle est constituée de moitié, de
jeunes de moins de 17,7 ans. Le Cameroun estalémémt qualifié de « condensé », de
«synthése » ou « d’Afriqgue en miniature », cargesnds groupes culturels de I'Afrique Sub-
Saharienne y sont représentés. Il s’agit des Bar{ttess hautes montagnes, des grands lacs,
de [I'Afrique Australe), des Soudano-sahéliens (devanes herbeuses, des plaines
sablonneuses et des régions chaudes du Sahel} gralgpes nomades. Chaque groupe est
composeé de plusieurs ethnies qui présentent chatemspécificités, mais s’accordent sur des
croyances et valeurs culturelles communes. On arapt Cameroun environ 250 ethnies
avec autant de dialectes. Ces ethnies se cotaamst th cosmopolitisme trés poussé surtout
dans les grandes villes comme Douala, Yaoundé ftuBsam. Le francais et I'anglais sont
les langues officielles, mais il existe des languésiculaires régionales (fufuldé, pidgin) et
les multiples dialectes qui permettent aux popoietide communiquer.

On peut regrouper le peuple camerounais en quaamdgs sphéres culturelles : les
Soudano-sahéliens, les Bantous de la forét, lesoBardes grassfields et les Bantous des
plaines coétiéres. La sphére culturelle soudanolieaim&@ regroupe les peuples des trois
régions du grand Nord-Cameroun a savoir, la redmfiAdamaoua et les régions arides du
Nord et de I'Extréme-Nord. Cette sphere semble démipar le fond culturel islamo-peuhl,
caractérisée par des entités territoriales appdbraglats. Elle regroupe entre autres, les
Haoussa, les Foulbé et les Peuhl, tous musulmaais, khalgré I'apparente domination de la
religion musulmane, le grand Nord-Cameroun regroégalement des peuples chrétiens et
adeptes des pratiques spirituelles ancestralexs@auues qu’on qualifie a tord ou a raison
d’animistes. Il s’agit des Mboum, Guiziga, Guid&ali, Toupouri, Mousgoum, Massa,
Moufou, Mafa, etc. Tous les peuples de cette aileielle se comprennent plus ou moins par
la langue véhiculaire qui est le fufuldé et s’acemt sur plusieurs pratiques culturelles. Par
exemple, lorsqu’on séjourne au grand Nord-Cameronrest frappé lors des voyages par le
fait que les conducteurs de véhicules de trangpdilic s’arrétent aux heures de priere de la
religion musulmane, sans que les passagers neesienvent. Ainsi, le contexte culturel du

grand Nord-Cameroun semble dominé par les pratiquesies de l'islam.
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La sphére culturelle des Bantous de la forét regrdep peuples des régions forestiéres
du Centre, du Sud et de I'Est. Elle est constitlée Beti, Fang, Manguissa, Bassa, Bafia,
Boulou, Maka, Baya, etc. Ces peuples se compremhenbu moins par la langue Ewondo et
sont essentiellement chrétiens. Au Cameroun, lesoBa de la forét par exemple, s’accordent
sur certaines pratiques culturelles a l'instar itki funéraire d’explication causale d’'un déces
appelé «Essani». Ce rite consiste pour la familgemelle d'un défunt, a fournir
publiguement des explications sur la cause du décggéquisition de la famille maternelle
lors des obséques. On retrouve ce rite sous dese$odiverses chez les autres peuples
bantous du Cameroun.

La sphére culturelle des Bantous des grassfieddsoupe les peuples de la région
montagneuse de I'Ouest-Cameroun et les Anglophdada région du Nord-Ouest. lls sont
constitués des Bamiléké, Bamoun, Banso, Bali, Bafikar, etc. Le terme« grassfields »
vient de l'anglais« grass »qui signifie herbe et fields » qui signifie champs. Ce terme
désigne les peuples installés sur les terres moaiags de 'Ouest-Cameroun, sur lesquelles
poussent de hautes herbes. La spécificité de ggiti@re culturelle est I'attachement (surtout
les Bamiléké) aux coutumes ancestrales. lls craanDieu a travers leurs ancétres dont les
cranes sont conserveés et sur lesquels diversaenaéies spirituelles sont organisées. lls sont
tres attachés aux chefferies traditionnelles quivegardent les coutumes ancestrales.
Cependant, les religions chrétiennes et musulmaoestrés présentes dans ces régions et
cohabitent avec la pratique des coutumes ancestrateutes les ethnies s’accordent par
exemple sur des rites a l'instar de celle de lkétion du mariage, d’'intronisation des
autorités coutumieres, de célébration de la naigsdes jumeaux, de passage a I'age adulte,
d’explication causale d'un déceés, de funéraillesyeluvage, etc. Les peuples de la région du
Nord-Ouest et une partie des peuples de la régidi®©dest se comprennent par le pidgin, la
langue véhiculaire des régions anglophones du Gamegu’on retrouve également au
Nigéria.

La sphere culturelle des Bantous des plaines egtiigroupe les peuples des régions
cotieres du Sud-Ouest et du Littoral a savoir lasve&s Mbd, Douala, Bakweéri, Bakoko,
Batanga, Bakossi, Bassossi, Bayangui, etc. lls gest chrétiens, mais aussi attachés aux
chefferies traditionnelles ou sont préservés lesese des coutumes ancestrales en rapport
avec les « génies de I'eau ».

Enfin, on trouve au Cameroun des peuples de bengenades comme les Bororo, ainsi

gue les Pygmées Baka, sédentarisés au cceur detalfoSud, qu'on ne peut classer dans
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une sphére culturelle spécifigue. Tous ces peugles traditions culturelles diversifiees
cohabitent et se cotoient.

Nous avons jugé utile de présenter ce contexterrelilparce qu'il est possible qu'il
influence le regard porté sur les risques et legdants routiers ainsi que l'attitude vis-a-vis

des actions de prévention que nous présentons el@nsdhain paragraphe.

3. Les dispositifs de lutte contre les accidents utiers au Cameroun

Les mesures de prévention initiées par les pouymitdics peuvent étre présentées en deux

catégories : les actions réglementaires et lesrectie prévention.

3.1. Les actions réglementaires

Etant donné le manque de fiabilité des donnéesamue@®un, il est difficile d’avoir une
idée précise sur I'évolution de la mortalité rorgieen vue d’évaluer l'impact de la
réglementation sur son évolution. Lorsqu’on obsgraeexemple I'évolution de la mortalité
routiere en France, on note qu’elle est passéevien16 000 morts par an en 1971 a 3970
morts en 2011 (ONISR, 2011). En parcourant la réglgation sur la sécurité routiere dans
ce pays, certains actes marquent les points dioflesur la courbe de la mortalité routiere
dans ce pays. On peut citer l'institution de laitiation de vitesse a 110 km/h sur les routes a
grande circulation et a 100 km/h sur les autresemuiuis I'obligation du port de la ceinture
de sécurité et du casque hors agglomération; laullola prévention de I'alcoolémie de 1978
et la fixation du seuil d’alcoolémie a 0,80g/l deng en 1983 ; l'institution du contréle
d’alcoolémie, du port de la ceinture de sécuritiadimitation de vitesse en agglomération a
50km/h en 1990 ; I'institution du permis a points¥92 ; la réduction du seuil d’alcoolémie
a 0,59/l de sang en 1995 ; 'annonce du progranadars en 2002 et l'installation des radars
automatiques en 2003.

Au Cameroun, on note que les lois et les institgtio@ées pour ceuvrer a la prévention
des accidents routiers remontent a un peu plusdiésennie. On remarque qu’entre 1998 et
2005, le Cameroun a pris plusieurs lois et clég institutions pour réglementer la prévention
et la sécurité dans le secteur des transportsd®aakement, cette période est marquée par la
croissance du nombre d’accidents sur les routesiens® les données sur la mortalité sont peu
connues. On peut citer les textes instituant denggntant la visite technique (Tsanga, 1998),

les pesages routiers (Mafany, 1998), les auto-ectdeprocédure d’obtention du permis de
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conduire ainsi que les conditions de son retradesta restitution (Tsanga, 2000). Ainsi, a
partir de I'année 2000, les candidats aux épreai@stention du permis de conduire sont
astreints a une formation préalable en auto-éaoléameroun. De plus, le permis de conduire
peut étre retiré pour certaines infractions (actid®rporel ayant entrainé une incapacité de
plus de trente jours, conduite en état d’ivressel’odoxication, délit de fuite, conduite sans
permis correspondant). Mais, le texte ne précisel@aeuil d’alcoolémie Iégal et ne dit rien
sur le contr6le de I'alcoolémie. Il faut dire quéat I'année 2000 les candidats aux épreuves
du permis de conduire n’étaient pas astreints afommeation préalable en auto-école. En
outre, un comité national de sécurité routiere @éé (Mafany, 1999) avec pour mission
d’élaborer et de suivre I'exécution du plan d'actide prévention routiere au Cameroun.
Cependant, on peut douter du fonctionnement effdetce comité, a partir du moment ou ce
n’est que six ans plus tard que les modalités ddisancement sont précisées, dans un décret
créant le fond routier du Cameroun (Biya, 2005).téxéte créant ce dernier organe précise
gu'il est chargé de financer les programmes dedagntion routiére, ceux de la protection du
patrimoine routier national, d'entretien du réseautier et des opérations de réhabilitation et
d'aménagement des routes. Il est difficile d’évalimpact de ces actions réglementaires sur
I'évolution de la mortalité routiere comme celda@i¢ dans d’autres pays.

Les textes au Cameroun sont sensés encadrer iessade prévention et de sécurité
routiere qu’on peut évaluer dans le temps et dagpdce. Mais comme on I'a observé pour
les statistiques sur les accidents routiers, lemées sur les actions concréetes de prévention
routiere et leur évaluation sont rares au Camerd@m. peut se contenter de quelques
informations en provenance du ministere des tratsplorCameroun pour s’en faire une idée,
méme si elle reste vague. Comme on va le voir tmmaragraphe qui suit, les actions de
prévention au Cameroun sont trées peu précisesesuplbjectifs qu’elles poursuivent et

semblent difficiles a évaluer.

3.2. Les actions de prévention par la formation etl répression

Selon le ministere des transports du Cameroun (Ngeur011), 64% des accidents
surviennent sur les routes bitumées au Camero88%tont lieu la nuit entre 6 heures du soir
et 6 heures du matin. En outre, les comportemeass abnducteurs, des promoteurs et
dirigeants des sociétés de transport, des propastprivés de véhicules, des passagers, des
riverains et des piétons sont incriminés dans 7@%ahs d’accidents enregistrés. L'état du

véhicule est cité dans 20% d’accidents et les sifuatures routieres dans 10%. Les actions
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de prévention routiére au Cameroun s’'appuient plusnoins sur ces analyses causales et
peuvent se regrouper en quatre types : la préveptoria formation, 'aménagement des
infrastructures routiéres, la sensibilisation gif@vention par la répression.

Pour ce qui est des actions de prévention parrfadion, il semble que les mesures
formatives en vue de prévenir les accidents rautem Cameroun sont essentiellement
orientées vers les conducteurs. Selon Ngoumbe J2@8&%ormais, I'obtention du permis au
Cameroun est systématiquement subordonnée a unatfon théorique et pratique en auto-
ecole. De plus, depuis 2010, les conducteurs piiesels semblent astreints a un recyclage
périodique et le permis de conduire est désormafsrmatisé. Les auto-écoles sont
régulierement auditées et les prestations desdatik<sentres de contréle technique du pays
sont en cours d’amélioration suite & un audit setionnement.

Ngoumbe avance pour ce qui est de 'aménagemenmfilastructures routieres, que les
travaux de sécurisation sont régulierement réaks@ede réseau routier a partir des études
d’audit de sécurité. Selon lui, ces études sontédsmssur lidentification des zones
accidentogénes et des zones potentiellement a rssgues routes.

En outre, les actions permanentes d’informatioeddcation et de sensibilisation a
'adoption des comportements sécuritaires sur ldergont menées, a travers des campagnes
de proximité, ou des campagnes médiatiques (Ngouiel). A ce propos, on peut noter
gu'au Cameroun, il existe des campagnes natiorddeprévention et de sécurité routiere,
menées généralement pendant la période de la eestadaire et pendant les fétes de fin
d’année. Pendant ces campagnes, on assiste tresnsauun déploiement de patrouilles
mixtes constituées de gendarmes, agents du mmid&s transports, policiers et parfois de
militaires sur les axes routiers. En méme temssétpiipes du ministére des transports et des
organisations non gouvernementales (ONG) se dépldigns les agences de voyages pour
sensibiliser les conducteurs sur les mesures deigeou pour contrdler I'état des véhicules.
Des messages sur la prévention routiere sont égatediffusés pendant la méme période
dans les média.

Enfin, les contréles répressifs de la gendarmdrigeda police sont systématiques sur
toutes les routes camerounaises, assortis du paiedw fortes amendes dissuasives
(Ngoumbe, 2011). La prévention par la répressionbée Etre I'action la plus systématisée du
dispositif de prévention et de sécurité routiere Gameroun. En effet, trés souvent au
Cameroun, on rencontre plusieurs patrouilles de@at de gendarmerie sur la méme route

sur des intervalles trés courts et qui procederbatrole des véhicules.
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Au regard des actions de prévention ci-dessus pi&=s® on n'a qu’'une idée vague des
actions concrétes menées. Par exemple, on ne saisyraquoi portent les audits des
autoécoles et des centres de contrble techniqueeGait rien non plus des points cibles sur
lesquels porte la sensibilisation et comment réagisles populations face aux messages qui
leur sont adressés. Malgré la réglementation eadti®ns de prévention menées et face a
laugmentation du taux de mortalité dans ce palysious parait nécessaire d’interroger
I'efficacité de ce dispositif. Cela revient a savsi les populations a qui les mesures sont
destinées y adherent. Au regard du nombre croigBaatidents au fil du temps, il semble
gue les populations n’adhéerent pas aux messaga®dention qui leur sont adressés. C’est le
lieu de se demander pourquoi. Et comme le soulNgmmbe (2011), les comportements des
usagers de la route sont incriminés dans 70% deisleats. Qu’est-ce qui explique ces

comportements sur les routes ?

3.3. Limites des solutions proposées

En se référant & d’autres pays, on peut remarqueefegréglementation sur la prévention
routiere au Cameroun existe, mais semble moingeiblr certains aspects critiques qui
peuvent expliquer l'augmentation des accidents. @gut mentionner par exemple
I'alcoolémie et la vitesse qui représentent uneseamportante de la mortalité sur les routes.
En plus, certaines actions ne garantissent pahamngement durable de comportements des
conducteurs. Par exemple, on n’est pas sOr queili@iication des contrbles routiers comme
une action permanente de prévention routiere pgiutefficacement et durablement sur les
comportements des conducteurs. Ces actions répegstuvent les dissuader de s’engager
dans des comportements infractionnistes, mais p&scda durable. En 2007 par exemple, la
gendarmerie nationale camerounaise a initié unsepbapérimentale d’utilisation de radars
de contrble de vitesse et d’alcootest. Cette adtait marquée par une opération (GAP 2007)
qui consistait & appuyer les unités de gendarnetiang des axes routiers reliant les grandes
villes, par des moyens aériens (SED, 2009). On gote pendant cette période, le nombre
d’accidents routiers a baissé au Cameroun (327ideads en 2007 faisant 990 morts contre
3739 accidents en 2006). Cette diminution peutdiiefau moins en partie) a cette opération.
Dans le domaine du contrdle routier par exemplseiihble que les individus craignent assez
les sanctions pour modifier leur comportement cifcaniste si les contrdles sont
suffisamment fréquents (Pérez-Diaz, 2003). Mai@@8, lorsque la phase pilote de cette

opération prend fin, le nombre d'accidents et lartalté augmentent de nouveau (3566
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accidents faisant 1157 morts et 5370 blessés). @eldare que les conducteurs reprennent
certainement leurs comportements insécuritairesndjugaction répressive s’arréte. Par
conséquent, la prévention par la répression forstéda peur du gendarme ne semble pas
susciter un engagement de maniere durable dansateportements de sécurité. Cette
observation ne discrédite pas cette forme de pt@vemui a d'ailleurs contribué a faire
baisser la mortalité routiere dans les pays dévémmgomme la France, mais montre plutét
gu’elle est insuffisante pour favoriser des comgrokints de sécurité durables. On peut définir
le comportement de sécurité comme étant une aetigagée dans une situation considérée
comme risquée, en vue de minimiser, de réduire émend’annuler la probabilité qu’elle
entraine des dommages. Cette définition sous-emfead’action est volontaire et délibérée.
On observe par exemple qu’en France, a chaquegtoisie action répressive est engagée
dans le domaine de la circulation routiére, le tdaxmortalité routiére baisse sur une année
environ, suivie d’'une période plus ou moins longaestabilite (ONISR, 2010). Nous pensons
que cette stabilité est certainement due a d’'audct®ns de prévention centrées sur les
représentations que les usagers de la route omisque et qui viennent les persuader de
s’engager dans des comportements de sécurité darabl

Par contre, la multiplication des postes de coatroutier peut produire I'inverse de
I'effet escompté, dans certaines conditions. Eateif semble qu’au Cameroun, les contrbles
routiers renchérissent plutét directement ou iradément les charges de transport. Comme
indiquent Rochon et Kendel (2008),selon les enquétes officielles, 26 a 34 % des @sarg
de transport viennent du racket des agents descesrde sécurité sur les routeqp.2).Le
fait de se faire racketter par les agents de gécpeut générer des frustrations diverses chez
les usagers de la route et favoriser plutdt despootaments insécuritaires. Par exemple, un
conducteur professionnel qui se fait racketter pgenhgager dans des comportements
infractionnistes et insécuritaires a 'instar duchiarge du véhicule, de I'exces de vitesse, dans
le but de compenser le manque a gagner, créé pagknts de sécurité. Le phénomeéne du
racket des usagers de la route et celui de lagiiorudans le secteur des transports (Cadasse,
2003) est préoccupant et a d'ailleurs poussé lasgis publics a créer un comité national de
lutte contre la corruption (Biya, 2006) et a susperids controles routiers au Cameroun en
2010 (Nouwou, 2011). La corruption est susceptileleéduire davantage I'effet des controles
routiers et de la peur du gendarme sur I'engagerdest usagers de la route dans des
comportements de sécurité durables.

Par ailleurs, selon les analyses causales de sooffieielles (Ngoumbe, 2011), les

comportements des conducteurs, des promoteursigeatits de sociétés de transport, des

29



propriétaires privés de véhicules, des passagessjwigains et des piétons sont cités comme
étant la cause de 70% des accidents qui surviesnenes routes au Cameroun. Cependant,
lorsgu’on examine les actions de prévention, oread compte gu’elles sont essentiellement
répressives et orientées uniquement vers les cteulsc les promoteurs et dirigeants de
sociétés de transport. A notre connaissance, auegtien de prévention ne cible les
comportements des passagers, des propriétairesspiiy véhicules, des riverains dont les
comportements ne sont pas exempts dans la caudafit@ccidents. Quand bien méme les
actions répressives sont mises en place, ellesnigpas accompagnées d’actions formatives
susceptibles d’affecter durablement les représentaidu risque et favoriser 'adoption des
comportements sirs. Parmi les actions répressivest@es vers les conducteurs, on note par
exemple que depuis I'année 2000, le permis de comghaut étre retiré a son propriétaire
pour une durée maximale de deux ans a la suite aleident entrainant une incapacité de
plus de 30 jours. De méme, la licence de trangpeut étre retirée a un promoteur de société
de transport par une commission du ministére @asports, pour une période de trois mois,
suite & un accident mortel occasionné par un véhige sa société (Tsanga, 2000). Mais |l
semble qu’aucune action formative ou de recyclagstnprévu pour les contrevenants
pendant la période de suspension. Le permis deugenest restitué a son propriétaire sur sa
demande a la fin de la période de retrait. De méarigence de transport est restituée a la fin
de la période de suspension. Dans un cas commeldaib®, les personnes incriminées
peuvent reprendre leurs activités comme avant. €ut ge demander si le simple retrait du
permis de conduire ou de la licence de transpogjuge de I'adoption du comportement sar a
I'avenir sur les routes. Précisons qu’au Camertmudéplacement des populations par la route
est assuré par des véhicules particuliers ou pacdes, des bus, des taxis et des moto-taxis
exclusivement tenus par des acteurs privés.

Lorsqu’on aborde la sensibilisation marquée pac#spagnes nationales de prévention
routiere, on note qu’elle est caractérisée par phogEment massif des agents de sécurité et la
multiplication des postes de contrble routier. @s avons noté plus haut que les contrbles
routiers s’accompagnent au Cameroun du phénoméemac#let dont les agents de sécurité
sont présumeés coupables. Par conséquent, il noudesdifficile pour les usagers de la route
d’adhérer a des messages de prévention venant rdenpes susceptibles d’étre percues
comme étant des renchérisseurs du colt des transporsque les usagers de la route se font
racketter par les agents de sécurité, I'image syioum du gendarme peut devenir confuse
dans leur esprit et contribuer a décrédibilisemliasion de sensibilisation des équipes de

contrble routier pendant la campagne de prévenbenplus, au regard de 'augmentation au

30



fil du temps du nombre de morts et de blessésesurdutes du Cameroun (encore que les
données ne sont pas fiables), on n'est pas cegtenles usagers de la route adhérent aux
messages diffusés lors des campagnes médiatigdes eampagnes de proximité.

Enfin, il semble se dégager des sources officidgoumbe, 2011), une difficulté de
coordination des actions de prévention routierecCameroun. En effet, outre les pouvoirs
publics, des organisations non gouvernementales5)GNmpliquent de plus en plus dans
des activités de prévention routiere au Cameroun.ade sentiment que les actions de
prévention routiere sont menées par plusieurs actgui se défendent d’assumer la
responsabilité de leurs actions. Cela peut seteeftlans cette communication du représentant
du ministére des transports au CamerouAu £amerounbien que la définition et la mise en
ceuvre de la politique nationale en matiére de stuoutiere incombent au Ministére des
Transports, faisant de cette organisation le gardes résultats, I'implémentation au plan
opérationnel, des mesures de sécurité routiereveelle plusieurs organisations publiques,
voir privées. Chacune de ces organisations a pHews ses propres missions, objet de sa
raison d’'étre, et ne sont pas, au plan organisat@rpartie du Ministére des Transports, ou

sous l'autorité de celui-ci, en termes de résulté@Ngoumbe, 2011, p.4)

Conclusion

Il est difficile d’avoir une idée précise sur legmomene des accidents routiers au
Cameroun a cause de la pauvreté et de lincertitugtela fiabilité des données. Mais, le
phénomene est préoccupant dans ce pays et divactiess de prévention sont mises en
ceuvre. Malgré lintensification des campagnes davgmtion routiére, le durcissement des
mesures répressives et la diversification des acteui s’y investissent, on observe
paradoxalement une recrudescence du nombre etgtav@éé des accidents routiers dans ce
pays. Ce paradoxe pousse a s'interroger sur l&fii€ des mesures de prévention proposées.
Les dispositifs de prévention présentent plusidaitdesses. Notamment, la réglementation
est peu précise sur les causes critiques des atsicemme la vitesse, I'alcool ou le port de la
ceinture de sécurité. En outre, les actions de ptire essentiellement répressives et peu
formatives, sont orientées uniqguement vers les wttrdrs et les promoteudes sociétés de
transport. On ne retrouve pas les autres persomsles comportements participent a la
cause de 70% des accidents au Cameroun dansitessai# prévention menées (propriétaires
privés de véhicules, passagers, piétons, riverabs)plus, les actions répressives dont on

n’ignore pas l'effet bénéfique a court terme sgrdemportements face au risque ne sont pas
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accompagnées d’actions formatives pouvant affetéer représentations du risque et
contribuer a 'engagement dans des comportemensgcdeité durables. Au-dela du fait que
les actions répressives peuvent avoir un effet figgreélimité sur les comportements face au
risque, il apparait que le peu d’'effet positif @&s @ctions peut étre atténué au Cameroun par
le phénomene de racket des usagers de la routesdamindraient coupables les agents de
sécurité lors des contrdles routiers.

Il semble que I'essentiel des actions de préventatiere au Cameroun est fondé sur
une réglementation essentiellement répressiveleQdroit n'est pas toujours dissuasif pour
tous et la question d’'une politique publique deuséé routiere essentiellement fondée sur le
droit se pose avec acuité. En effet, selon Kouab€¢@07), dans le domaine des risques, la
législation est utile, mais n'a qu’une action liédt Pour lui, la définition des regles, leur
compréhension, leur perception, leur respect, dig@ndes capacités cognitives et des
motivations des individus cibles qui sont sensésdppliquer. On constate pourtant que
malgré l'existence d’'une législation organisantpl@vention routiere au Cameroun, les
pouvoirs publics ont des difficultés a coordonresy diifférentes actions de prévention et a les
rendre efficaces. Cela peut expliquer le fait gereains acteurs clés (ministere des transports)
se déefendent d’assumer les résultats des actiolassptévention routiere au Cameroun. Cette
difficulté peut aussi étre due au fait que I'actpublique recherche plus volontiers a satisfaire
des principes généraux telle que I'égalité desyeite devant la loi, que des objectifs
spécifiques (Pérez-Diaz, 2003). Et lorsque cettemest judiciaire, la recherche de I'égalité
coincide parfois difficilement avec celle d’équ{éérez-Diaz, 1999). En effet, trés souvent
I'action publique réduit tout le monde au méme aivear principe d’égalité devant la loi. Or,
dans la réalité tout le monde n’a pas la méme péare le méme niveau de compréhension
et le méme niveau de pertinence percu par rapportraessage de prévention.

Lorsqu’on aborde les actions de prévention parelssibilisation, on remarque que
méme si elles ne sont pas permanentes, plusietearacs’y impliquent pour un résultat
mitigé. En d’autres termes, la multiplication degtipa prenantes dans les actions de
prévention s’accompagne paradoxalement d’'une anigiti@n du nombre et de la gravité des
accidents. Au-dela du fait qu’on peut se demandé&rssusagers adherent aux messages de
prévention qui leur sont destinés lors des camagunedes actions répressives, on peut se
poser la question de savoir qu’est-ce qui explipes comportements sur les routes au
Cameroun. C’est la question a laguelle nous essay@mépondre dans cette théese.

Nous pensons que la perception que les individusgrg avoir du risque routier et

I'explication gu’ils fournissent pour les accidergsuvent permettre de mieux comprendre
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leurs comportements. Les croyances constituentlémedt central dans les études sur la
perception du risque et sur lI'explication des aectd. Cette approche centrée sur les
croyances fait I'objet du modéle de I'explicatioausale naive de I'accident (Kouabenan,
1999) qui apporte beaucoup a la compréhensionatepartements face au risque. Nous nous
inspirons de ce modele dans notre these pour esgday@mprendre les comportements des
Camerounais sur les routes. Le chapitre qui suéserte ce modéle et ses apports a la

compréhension des comportements face au risque.
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Chapitre 2 : Les explications naives : une voie draalyse des
comportements de sécurité

Introduction

En psychologie, une conduite individuelle résulés tsouvent de I'interaction entre des forces
appartenant au milieu et a la personne. La coranaiss des éléments constitutifs de
'environnement et des processus psychologiquaes@re chez I'individu peuvent permettre

de comprendre la conduite de ce dernier. Les psasegsychologiques individuels peuvent
étre cognitifs, affectifs ou motivationnels. L'eiqation naive (Kouabenan, 1982, 1999) est
'un des processus cognitifs implicites qui perndet’individu de donner un sens aux

evenements qu’il observe ou dont il est la cibl@niBer un sens aux évenements qui
'entourent est un besoin humain et vital pourdiindu. Ce dernier cherche naturellement a
comprendre ce qui se passe autour de lui afin dseger la maniére de se comporter. Pour
donner du sens aux évenements, l'individu est @ppetiéméler un ensemble d’éléments
causaux qui sont susceptibles d’avoir contribu@ &uUrvenue de ceux-ci. Cette quéte est
fondée sur lattribution causale, une notion th&&ei en psychologie sociale, dont les
nombreuses applications permettent de comprendreneant les individus expliquent les

évenements inhabituels tels que les accidents eneoitrils se comportent vis-a-vis d’eux.

1. La notion d’attribution causale

La notion de I'attribution causale est théoriséarga premiére fois dans le cadre des travaux
de Heider (1958). Puis, des reformulations et desluéons suivront cette premiére
conceptualisation pour donner lieu aux théorieslalgribution causale (Jones & Dauvis,
1965 ; Kelley, 1973 ; Weiner, 1996). Malgré ces atiohs, la notion d’attribution causale en
soi est restée la méme. Elle se réfere a la terdgoont les individus a expliquer un
phénoméne ou un comportement en évaluant des atssosilogiques ou des co-variations
entre les causses et les effets (Gyekye, 2010% apelications des théories de l'attribution
causale sont nombreuses dans le cadre de I'andégsaccidents du travail et de la mise en
ceuvre des politigues de management de la sécanit® lds organisations. Dans une méta
analyse, Gyekye (2010) reléve plusieurs travauxlaysrévention des accidents dans les

organisations, fondés sur les théories de lattidibucausale. Ces travaux partent de l'idée
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développée par Kouabenan (1982) selon laquellendaiére dont I'individu explique un
accident oriente son comportement vis-a-vis du dsdqRartant de cette idée, des études
essaient de dénouer la complexité de ce processghqgbsgique et examinent quelques
déterminants psychosociaux des explications caudalernies pour les accidents. Elles
montrent comment I'explication des accidents pdrg éaffectée par des facteurs tels que
lage (Melia, Chisvert & Pardo, 2001; Salminen &ydRye, 2007), I'expérience
professionnelle (Mitchell & Wood, 1980 ; Kouabend(02), la satisfaction au travail
(Kouabenan, 1982, 1999 ; Gyekye & Salminen, 2006)pertise en matiere de seécurité
(Gherardi, Nicolini & Odella, 1998), I'appartenanedigieuse (Gyekye & Salminen, 2007), le
fatalisme (Kouabenan, 1998 ; Peltzer & Renner, 20@3niveau hiérarchique (Kouabenan,
1982, 1999 ; Kouabenan, Gilibert, Medina & Bouz2@01), la culture (Kouabenan, 2001 ;
Gyekye, 2001, 2006), I'expérience d’accidents (Kmran, 2002, Kouabenan et al., 2003a,
2007 ; Gongalves, Da Silva, Lima, & Melia, 2008),rdiveau d’implication dans l'accident
(Kouabenan, 1985), le climat de sécurité (Gyekye)l2Hofmann & Stetzer, 1998), la
pertinence personnelle et situationnelle (Shaver7019 Shaw & McMartin, 1977 ;
Kouabenan, Gilibert, Medina, & Bouzon, 2001) etdéle de I'organisation (Hasle, Kines, &
Andersen, 2009). Sans étre exhaustive, cette maélsise souligne également des travaux qui
traitent de quelques biais pouvant affecter I'ecadion des accidents. On peut citer entre
autres, I'erreur fondamentale d’attribution (Rds%77 ; Kouabenan et al. 2001) et la tendance
a l'auto-protection (Shaver, 1970 ; Kouabenan, 198®uabenan et al. 2001). Bien que
certains travaux ci-dessus énumeéreés se réferernthaoriesde I'attribution causale, plusieurs
d’entre eux sont des applications du modéle delieation causale naive de I'accident initié
par Kouabenan (1999).

2. Le modele de I'explication causale naive de l'eiclent

Le modéle de I'explication causale naive de l'aatid&ouabenan, 1999) est une application
de la théorie originelle de I'attribution causalée{der, 1958), a I'analyse des accidents. Il
s’agit d’appliquer le principe de l'attribution cals a un événement particulier et tres
préoccupant a savoir I'accident, pour comprendieles que l'individu lui donne. Ce modele
apporte une contribution significative a la comprétien du réle des attributions causales sur
le diagnostic de sécurité, sur I'analyse des aotsdet leur prévention. Il postule qudes
explications causales fournies spontanément paopesateurs ou les personnes directement

confrontées aux accidents et aux risques, peuvamniif des informations précieuses
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susceptibles d’éclairer la causalité des accideritsl'influencer les stratégies de prévention
des accidents et des risquegikouabenan, 2006a, p.243). Selon l'auteur du neydels
explications sont dites «naives», parce qu'ellesigént des explications fournies par le
profane par opposition a celles de I'expert en s#cULes explications causales fournies par
les profanes sont dites naives parce qu’'elles sdeft sur« leurs représentations de la
causalité des accidents, leurs expériences antérgeueur systéme de croyances, et diverses
aptitudes cognitives et dispositions motivatioregetiont le besoin de controlgkouabenan,
1999, p.9).

Pour Kouabenan, l'intérét d’étudier les explicatiamives réside sur le fait qu’elles
répondent a un besoin vital chez 'homme a sawibésoin de sécurité et de confort
psychologique. En effet, face a un évenement inhabou insolite, 'absence d’explication
intrigue, alors qu’une explication rassure. Expiiqun événement rassure parce qu’en le
faisant, I'individu identifie les causes plausibtgs ont contribué a sa survenue. Identifier les
causes plausibles d’'un évenement rassure I'indigiidil est possible de les contréler et qu'il
ne se trouve pas dans un environnement ou il et diux caprices du sort. Méme ceux qui
identifient le sort comme étant la cause plausiiisn malheur se rassurent en recourant a
certaines pratiques mystico-magiques qui sont ssneénjurer le sort et les prémunir des
accidents.

Les explications naives sont également intéressaptgce qu’elles sont riches
d’enseignements pour la science, indique I'autBareffet, elles fournissent des éléments de
la causalité des accidents qui peuvent échapperanak/ses expertes ; ce qui permet de
mieux prévoir les comportements individuels etréctions a I'environnement. Par exemple,
lorsque I'individu profane explique un accidentsd fonde sur sa subjectivité et peut révéler
des causes plausibles, qu’une analyse objectiVexqeert ne pourra pas déceler. Cela permet
de compléter les versions d’explications raffinéeexplicites issues des analyses des experts
et enrichit la compréhension de la causalité desdents (Kouabenan, 1999). En nous
fondant sur cette idée, nous pensons qu’en cetieaplication que les usagers donnent des
accidents routiers au Cameroun, cela peut pernaidreichir la causalité de ceux-ci dans ce
pays et améliorer leur prévention.

Le modéle de l'explication causale naive de l'aatidprésente divers facteurs
susceptibles d’affecter les explications. Il s’atgs caractéristiques de la personne qui fournit
les explications et de celles de la victime, desodistances et des caractéristiques de

'accident, de la relation entre la victime de Catent et la personne qui I'explique (voir
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figure 1). Pour mieux comprendre I'explication naivleest important de connaitre les
éléments qui la déterminent.

ACCIDENT
g
al
T
1
|
|
|
|
! COMPORTEMENT VIS-A-VIS
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I'accident, etc.) hiérarchique ou statut social, etc.) climat d’entente ou de confit, etc.)

---% Donne lieu a

— Peut déterminer

Figure 1 : Modele de I'explication causale naive taccident (Kouabenan, 1999, p.77).

2.1. Les déterminants de I'explication causale na#évde I'accident

Kouabenan (1999) distingue trois types de détenntsnde I'explication causale naive de
l'accident. Il s’agit des déterminants organisatiglanet socioculturels, des déterminants
individuels et de la gravité de l'accident. Nouabtrderons pas tous ces facteurs dans leur
exhaustivité, nous nous limiterons a ceux qui gmrtinents pour notre thése. Ainsi, nous
nous intéressons aux déterminants socioculturedsyiduels et a la gravité de I'accident, qui

nous semble pertinents dans I'explication des antsd#e la route au Cameroun.

2.1.1. Les déterminants socioculturels de I'explit@n naive

Nous abordons dans ce paragraphe I'effet que tiet stans le trafic routier et la culture

peuvent avoir sur I'explication des accidents. Noteent, nous voyons d’'une part comment
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les conducteurs et les piétons expliquent les actgdet d’autre part comment la culture peut

affecter I'explication des accidents.

L’impact du statut sur les explications causales

Selon Hamilton (1978), les gens réagissent selgrldee qu’ils occupent et le role
gu'’ils jouent dans un systéme social. En s’inspidmtcette idée, Kouabenan (1990) montre
comment conducteurs et piétons expliquent différemtntes accidents. L'auteur invite 120
participants (conducteurs et piétons) a indiquerws liste de 28 facteurs d’'accidents (14
facteurs internes aux conducteurs et 14 facteuesres a ces derniers), ceux qui, selon eux,
interviennent dans l'occurrence des accidents dieunspays de résidence. Il note que les
conducteurs attribuent prioritairement les accigatd la route a des facteurs externes tandis
gue les piétons les attribuent massivement a adsuid internes aux conducteurs. Dans une
autre étude, Kouabenan et al. (2001) notent queindsidus ont tendance a attribuer
I'accident a la victime lorsque celle-ci appartientin niveau hiérarchique différent du leur ;
tandis qu’ils mentionnent davantage des facteutsriegs a la victime lorsque celle-ci a le
méme niveau hiérarchigue qu’eux. Cela montre quait d’un individu dans la société est
susceptible de l'inciter a fournir des explicatiar@isales qui protegent ceux ayant le méme
statut que lui et a privilégier le réle causal @degres pour expliquer un malheur. Cette

maniéere d’expliquer les accidents par des caugesres, semble varier selon les cultures.

Le r6le de la culture dans les explications causale

La culture est une notion définie diversement diEndittérature. La définition de

Kouabenan (1999) nous semble simple et plus intiggrdPour cet auteur, la culturedéfinit

le systeme de croyances, de valeurs, de représmrgatt d’expériences partagées par les
gens du méme groupe d’appartenand&ouabenan, p.99). Si on s’en tient a cette défm

il ne suffit pas d’étre membre d’un groupe pouré&damer de la culture de ce groupe, encore
faut-il partager des croyances, des valeurs, qegsentations et des expériences communes
avec ce groupe. Abordant le réle de la culturdesiexplications causales, Kouabenan (1999)
rapporte quelques études qui montrent des exmitattausales différentielles en fonction de
'appartenance culturelle. Il cite par exempledt de Morris et Peng (1994) qui montre que
les personnes issues des cultures individualisteseodance a privilégier des explications
dispositionnelles au détriment des explicationsasibnnelles, contrairement aux cultures

collectivistes. De plus, il rapporte une étude dmnfales et al. (1990) qui montre que les
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explications en termes d’excuses sont plus présepuie les explications en termes de déni ou
de justification chez des groupes ayant peu de giowwu ayant un statut hiérarchique
inférieur. A la suite de Morris et Peng (1994), @©ye (2006) note dans une étude
interculturelle réalisée dans deux industries @ridhise et Ghanéenne), que les salariés
d’origine Finlandaise (individualistes) expliqueles accidents davantage par des facteurs
internes et dispositionnels tandis que leurs colégshanéens (collectivistes) privilégient des
causes externes et contextuelles dans leurs etipisa Les résultats de Gyekye (2006)
corroborent des travaux antérieurs. En effet, plusi études soulignent une propension a
rechercher la causalité et la responsabilité dassfatdeurs externes a l'individu dans les
cultures collectivistes, contrairement aux cultuiadividualistes ou la causalité et la
responsabilité sont recherchées en priorité dandigpositions individuelles (Choi, Nisbett &
Norenzayan, 1999; Higgins & Gira, 2001; Peng & Kith1997).

Cependant, nous remarquons que toutes ces eétudetuamt sur les explications
différentielles suivant le seul fait d’appartenirman a un groupe culturel. Or, appartenir a un
groupe culturel ne préjuge pas forcément de I'adhéaux pratiques culturelles en vigueur
dans ce groupe et aux croyances qui les sous-ten@entsont pourtant les pratiques
culturelles en vigueur dans un groupe qui font pacificité et qui faconnent la maniere
d’aborder les risques et les accidents par ses nesmbe degré d’adhésion a ces pratiques
culturelles peut certainement introduire des vemmest dans I'explication fournie pour les
accidents dans le méme groupe culturel. Cela revdedire que les études sur la culture
peuvent faire croire qu’il y a unanimisme dansdesupes culturels collectivistes quant a la
recherche de la causalité et de la responsabdité des facteurs externes a I'individu. Dans
le contexte actuel de la globalisation, on asssk& multiplication de divers échanges entre
les peuples. Ces échanges peuvent entrainer urésiadhdifférentielle aux pratiques
culturelles ; ce qui est susceptible d’introduires dvariations significatives d’explications
causales des accidents entre les membres d’'un rgémage culturel. Ainsi, au-dela de
'appartenance a un groupe culturel au Camerouresil possible que les individus se
distinguent dans leur maniere d’expliquer les aamuisl de la circulation par leur degré
d’adhésion aux croyances, aux valeurs et aux prediqulturelles. Par ailleurs, Kouabenan
(1999) met en exergue le fatalisme comme étanfamee de croyance qu’on retrouve dans

toutes les cultures et qui affectent les expliceticausales des accidents de la route.
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Le fatalisme

Les études abondent sur les croyances fataliprgsentées comme étant un des
déterminants des explications causales qu'on petrbuver dans toutes les cultures.
Kouabenan (1999) rapporte a cet effet, les travdes auteurs comme Hewstone (1993,
1994), Morris et Peng (1994). Ces auteurs montrentment les évenements négatifs, les
catastrophes, méme naturels, sont expliqués patadeses invisibles sous des formes variées
aussi bien dans les sociétés traditionnelles a@fiesaque dans les sociétés occidentales
modernes. Des illustrations des explications diffiéelles en fonction des croyances fatalistes
se trouvent dans plusieurs travaux dans le domdén&a circulation routiere (Kouabenan,
1998 ; Peltzer & Renner, 2003). Par exemple, Konabg1998) invite les participants a se
prononcer sur des propositions exprimant du fatedisur une échelle du type Likert, puis a
indiquer l'importance d'un certain nombre de caugdausibles, dans la survenue des
accidents. Les causes sont constituées des fadgtegarees au conducteur et des facteurs
externes a ce dernier. Il observe que les partitiptatalistes attribuent les accidents aux
facteurs hors du contrble du conducteur et considezomme moins importants les facteurs
impliquant sa responsabilité ou sa prise d’iniiatiL’exemple de cette étude montre bien
gu'a lintérieur d'un méme groupe culturel, les widus expliquent differemment les
accidents selon gu’ils sont fatalistes ou nonelitpen étre certainement de méme selon qu'ils
partagent telles croyances, telles représentatien$accident ou telles pratigues sensées
prémunir les membres du groupe d’'un malheur. Pasémprent, il serait intéressant de savoir
comment les membres des groupes culturels au Camesqliquent les accidents suivant
leur degré d’adhésion aux croyances et pratiqudsirelles en vigueur dans leur groupe.
Outre les déterminants socioculturels que nousnede présenter, les explications causales
sont également déterminées par de multiples vasalites a l'individu qu’il nous semble

important d’étre mentionnées ici.

2.1.2. Les déterminants individuels de I'explicatio naive

Parmi les déterminants de I'explication naive ratéwdes dispositions individuelles qui
peuvent nous intéresser, Kouabenan (1999) citpdrise, I'implication dans I'accident, le

lien avec l'accidenté et les variables démograplidsexe et age).
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L’expertise

De nombreuses études montrent qu’experts et poiaoat pas la méme rationalité et
gu’ils sont tous les deux sujets a des biais damsjligement du risque (Kruglanski & Ajzen,
1983 ; Slovic, Fischhoff & Lichtenstein, 1981 ; R, 1989 ; Tversky & Kahneman, 1974).
Malgré le grand nombre d’études qui affirment ueecpption différentielle du risque suivant
l'expertise, trés peu d’études s’intéressent aeééidque cette variable peut affecter
I'explication des accidents. On retrouve néanmainssoutien a cette idée dans une étude
(Kouabenan, 1996b) qui montre que les experts (iegés, policiers et gendarmes affectés a
la circulation) privilégient les facteurs internagx conducteurs pour expliquer les accidents
tandis que les non-experts (piétons, conducteuddegsionnels et non professionnels)
attribuent les accidents davantage a des factexteynes aux conducteurs. Malgré ces
divergences, les explications fournies par les #gpet celles des profanes sont utiles et
complémentaires. En effet, elles prennent en conqiées les rationalités et permettent
d’avoir une vue moins étriquée de la causalité atasdents. De plus, Kouabenan (1996b)
montre que les novices et les participants expéri@éseen conduite automobile fournissent
davantage des explications causales externes amduci®urs, que ceux qui ont une
expérience moyenne de la conduite. L'implicatiomsiales accidents semble favoriser

également des explications externes, surtout @aderhaine des accidents du travail.

L’expérience d’accidents

L’expérience d’accident est un facteur de plus ars @tudié, mais qui donne des
résultats contradictoires. Par exemple, Kouabeh886p) ne trouve pas de lien significatif
entre I'expérience d’accidents et I'explication sal@. Dans une autre étude, Kouabenan
(2002) conclut que kes accidents vécus ne semblent pas avoir un ingack perception
des risques des conducteurs et sur leurs explicaitc@usales des accidents. Cependant, |l
apparait que les participants qui ont été victindasn accident ont tendance a avoir peur —
comparés aux individus qui n'ont jamais été vicSn@accidents - d'étre victimes de
nouveau, soit d'un accident routier ou de tout autisque de la vie (p. 65). Ces résultats
peuvent s’expliquer par le fait que ces études @benan, 1996b, 2002) ne prennent pas en
compte le nombre d’accidents subis. En effet, da kentre I'expérience d’accidents et les
explications causales se révele trés significaifisdune étude récente dans le domaine des
accidents du travail (Goncgalves et al., 2008),does les auteurs prennent en compte le

nombre d’accidents subis. En I'occurrence, Gongabteal. (2008) observent que le nombre

41



d’accidents subis est positivement lié aux explcet causales externes chez les salariés
d’'une entreprise industrielle et d’'une entrepriserecherche et développement. Cela signifie
gue la maniére d’expliquer les accidents n’estlpaséme selon qu’on ait été victime d’'un ou
de plusieurs accidents. En d’autres termes, plodiVidu est impliqué dans des accidents,
plus il a tendance a croire qu’ils sont causégdparfacteurs qui échappent a son controle. Ce
résultat intéressant reste a confirmer dans le dwnde la circulation routiére. Il serait
intéressant de savoir ce qu’'il en est au CamerBurdela de I'expérience d’accidents, le
degré dimplication d’'un individu dans un accidestt le lien avec I'accidenté semblent

affecter sa maniére de I'expliquer.

Le degré d’implication dans I'accident et le lien ew 'accidenté

Selon Jones et Nisbett (1972), I'acteur et I'obatrur analysent les évenements dans
une perspective différente. Kouabenan (1982) momae exemple que les victimes
d’accidents ont tendance a I'expliquer par desefast externes tandis que les témoins tendent
a I'expliguer par des facteurs propres au compaterau aux caractéristiques de la victime.
Dans une étude en situation réelle, l'auteur demasae salariés d’'une entreprise de
télécommunication de raconter un accident margdeaneur vie professionnelle, dont ils ont
été victimes ou témoins. lls sont ensuite invitésxaliquer 'accident qu’ils viennent de
raconter. Il observe que les victimes d’'accideetslént significativement a les expliquer par
la malchance et par les facteurs externes alordegug@moins les expliquent plutét par des
facteurs internes a la victime. Des exemples d'&umtenme celle-la sont nombreux qui
montrent des explications défensives chez lesmegid’accidents et des explications internes
chez les témoins (Parker, Brewer & Spencer, 19&0mi8en, 1992).

Cependant, lorsque le témoin est un proche ded@ne, ses explications causales
deviennent plus empathiques pour le proche et tgradétre plus externes qu’internes. L'idée
du lien entre la victime et la personne qui ex@idjaccident comme source de variation des
explications causales remonte aux travaux de SHae&0), Shaw et McMartin (1977). On
retrouve un argument empirique pour cette idée dares étude de Kouabenan, Gilibert,
Médina et Bouzon (2001). Les auteurs présententan d’'accident impliquant un salarié
d'une entreprise de production et de distributiodndrgie, a 80 participants, dont 40 du
méme niveau hiérarchique que la victime et 40 deeau hiérarchique supérieur. lls sont
ensuite invités a expliquer cet accident. Kouabeetrtollaborateurs observent que les

participants du niveau hiérarchique supérieur fasemt massivement des explications
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internes a la victime, plus que ne le font lesipgants du méme niveau hiérarchique que ce
dernier. En fait, le lien entre ces derniers ewilitime (du méme niveau hiérarchique),

favorise chez eux des explications causales quetdrdl la disculper. Par ailleurs, certaines
variables démographiques constituent des sourceara@gion des explications causales. Mais
le sexe se présente plus comme un critere de @ecenpersonnelle dans les études. La
pertinence personnelle est la similitude percueedatpersonne qui explique l'accident et la

victime de I'accident.

Les variables démographiques : le sexe et 'age

Trés peu de recherches ont examiné le rdle du sexkdes attributions causales.
Kouabenan (1999) note quelques travaux qui rappiodes résultats diversifiés et confus.
Certains travaux tendent a montrer que les femmesgegient des explications internes a la
victime tandis que les hommes sont plutdt favoaBleles explications externes (Whitehead
& Hall, 1984 ; Kanekar & Sovani, 1991 ; Baldwin &dfnke, 1994). Le rble du sexe s’est
révélé non significatif dans d’autres études (SKawWcMartin, 1977 ; Taylor & Kleinke,
1992 ; Whitehead & Smith, 1976). Partant de la mwwarse sur l'effet du sexe sur les
explications causales, Kouabenan et al. (2001)guetrgue cette variable peut constituer un
critere de pertinence personnelle. Kouabenan dabmiateurs se préoccupent de savoir
comment se fait I'attribution de causalité a latimi® d’'un accident lorsque I'attributeur est
une femme ou un homme, un supérieur hiérarchiquenocollegue, quand I'accident est ou
n’'est pas grave et I'effet conjoint de ces variatdar les attributions causales. L'étude utilise
les mémes données et la méme méthodologie déaite & paragraphe précédent. Les
auteurs observent que les cadres-hommes font patgilolitions internes a la victime que
n'en font les subalternes hommes qui privilégiesg attributions externes. Tandis que les
femmes ne se différencient pas entre elles enitonde leur statut, bien qu’elles fassent
globalement plus d’attributions internes qu’exteridela victime de 'accident. En outre, les
cadres hommes font plus dattributions internes tpge cadres-femmes et les femmes
subalternes en font plus que les hommes subalteEmeplus, les attributions des hommes-
cadres sont plus internes quand l'accident est gabws que les femmes-cadres font moins
d’attributions a la victime subalterne quand I'alesit est grave. Les auteurs estiment que le
fait que les femmes soient compatissantes peutigexgpl cette tendance a fournir des
explications moins internes a la victime de I'aetidiquand celui-ci est grave. lls émettent

I’hypothese selon laquelle les hommes sont plustsaju biais de favoritisme endogroupe que
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les femmes, hypothése qui reste a vérifier. Ailesisexe est une variable qui agit sur les
explications causales davantage comme un critepedimence personnelle. En plus du sexe,
'age est une autre variable démographique doritet'esur les explications causales est
envisagé, mais les résultats restant contradistoire

Les travaux qui examinent l'effet de l'dge sur laiributions causales révelent
davantage des explications différentielles suiVage de la victime de I'accident expliqué et
celui de la personne qui I'expligue. Kouabenan (}9@¢porte par exemple, une étude de
Shaver (1970) qui montre que les attributions dgarasabilité s’intensifient au fur et a
mesure que I'age de la personne stimulus croitve&habserve que les participants attribuent
une responsabilité plus grande a l'auteur présueriadcident lorsqu’il est 4gé et se montrent
plus indulgents lorsque celui-ci a le méme agestplkes jeune qu’eux. Par ailleurs, dans une
meéta-analyse, Gyekye (2010) rapporte des étudesnguitrent que, dans le contexte
organisationnel, les subordonnés plus agés expliges accidents par des causes externes
plus que ne le font leurs collegues moins agésiévilal. 2001 ; Salminen & Gyekye, 2007).
De méme, les supérieurs hiérarchiques agés ontrtemdia expliquer les accidents par des
causes externes et imprévisibles alors que leulsge@s plus jeunes les expliquent beaucoup
plus par des causes organisationnelles (Niza, &ilaima. 2008). Ainsi, les résultats des
études sur l'effet de I'age sur les explicationgsedes ne sont pas tranchés. Néanmoins, elles
semblent révéler davantage des explications exechez des analystes agés. Outre les
déterminants socioculturels et individuels, la géawe I'accident affecte beaucoup son

explication.

2.1.3. La gravité de I'accident : un déterminant s@cifique de son explication

Les accidents graves font I'objet de rapports vahgux contenant un grand nombre de
détails contrairement aux accidents bénins (Kouahehf82). Du fait que la gravité de
I'accident est susceptible de favoriser des exipina passionnées et biaisées, Kouabenan
(1999) estime que ce déterminant des explicatiamsales mérite une attention particuliére.
Malgreé le lien trés plausible entre la gravité ‘dedident et son explication, les études ne sont
pas unanimes sur l'effet de cette variable surebgdications causales. Kouabenan (1999)
rapporte des études qui trouvent que lattributienresponsabilité augmente avec la gravité
de l'accident (Baldwin & Kleinke, 1994 ; Walster9@6). Ces études, a l'instar de celle de
Walster (1966), montrent que la gravité de I'acotdeduit des explications défensives. Les

explications causales sont dites défensives ou @otectrices lorsque l'analyste privilégie
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les facteurs qui lui sont externes pour expliqiaacident en sous-estimant une partie ou tous
les facteurs liés a ses dispositions et actionprpsy susceptibles d’avoir contribué a la
survenue de l'accident. Dans cette étude citéeKpaabenan (1999), Walster présente des
versions de récits d'un méme accident a des paatits et leur demande d'évaluer la
responsabilité de la victime. Dans toutes les vassdu récit de I'accident (bénin et grave), la
victime (un conducteur) a pris toutes les précastim@misonnables, mais n’'a pas de contrat
d’assurance. Elle observe que les participantsnju¢ge victime davantage comme étant
imprudente et responsable de lI'accident quand @esequences sont graves que lorsqu’elles
sont bénignes. Pour interpréter ces résultatsiggmuKouabenan (1999), I'auteure estime que
la réaction naturelle d’'un individu face a un aecidest la compassion et la sympathie
lorsque I'accident entraine des conséquences bEnigm effet, I'individu se dit que c’est le
genre de malheur qui peut arriver par hasard a l®unonde. Mais, dés lors que les
conséquences sont graves, il devient difficile d’atlra que c’est le genre de malheur qui
peut arriver a n'importe qui, y compris a soi-méimsi, attribuer I'accident a quelque chose
de contrdlable, notamment a la victime, rassugeldonne qui I'explique qu’il ne subira pas
un tel sort par hasard. L’auteur de I'explicatioriveaconclut que ta gravité de I'accident
apparait comme un facteur potentiel d’accentuatides biais défensifs se traduisant
principalement par une augmentation des attribugioexternes lorsque la victime de
I'endogroupe est impliqguée dans un accident grayKouabenan, 1999, p.154).

Cependant, Kouabenan (1999) fait observer queigest&gtudes ne trouvent pas d’effet
significatif de la gravité de l'accident sur I'exgdtion naive a linstar de Kanekar et Sovani
(1991) et de Shaver (1970). D’'autres au contraireyvent que [lattribution de la
responsabilité diminue avec la gravité de l'accid@wvalster, 1967). Face a I'échec de
certaines études a établir un lien, pourtant traagpble, entre la gravité de I'accident et son
explication, Shaver (1970) estime que les situati@ccidentelles évaluées souffrent
probablement d’'un manque de pertinence pour laopaesqui I'explique. C’est alors que les
études qui vont suivre, abordent la gravité decl@dent en interaction avec la pertinence
situationnelle et personnelle. La pertinence dinaklle est la probabilité percue de se
retrouver soi-méme dans une situation accidensetidaire a celle qu'on analyse. Ces études
partent de l'idée que I'explication qu’'un individournit pour un accident peut étre affectée
par la gravité de celui-ci, si ce dernier percoié dorte probabilité de se retrouver soi-méme
dans une telle situation accidentelle et/ou sidextifie a la victime de I'accident.

L’effet de la pertinence situationnelle et persdiensur I'explication de I'accident est

montré dans une étude de Shaver (1970). Shavetateren effet qu’une forte pertinence

45



situationnelle et personnelle sont de nature anatela responsabilité de la victime par
'analyste. En outre, contrairement & Walster (1988&ftribution de la responsabilité ne croit
pas avec la gravité de l'accident. L'étude de SkawMcMartin (1977) est présentée par
Kouabenan (1999) comme la référence des travaux ngomtrent que la pertinence
situationnelle et personnelle agissent simultanémeodr déterminer [l'orientation et
lintensité des attributions a la victime. A la teuide Shaver (1970), Shaw et McMartin
proposent deux interprétations pour comprendreigdications défensives : I'évitement du
préjudice ou l'évitement du blame. S’agissant dwvitement du préjudice, l'individu qui
explique I'accident l'attribue a la victime a meswque I'accident est grave, pour se rassurer
gu’on ne peut pas subir les conséquences d’'urtadent sans rien y faire. Pour ce qui est de
I'évitement du blame, l'individu attribue moins ¢eident a la victime a mesure qu'il est
grave, pour s’'assurer qu’'il ne serait pas blaméws arrivait d’étre lui-méme l'auteur d’un tel
accident. <Shaw et McMartin pensent que la pertinence situagtle est une condition
fondamentale pour éveiller les attributions défeasj mais que ce sont les différences dans la
pertinence personnelle qui détermineront laquellse ttmdances défensives se manifestera.
Ainsi, a pertinence situationnelle égale, la tencaa I'évitement du blame se produira dans
les conditions de forte pertinence personnelle salgue la tendance a I'évitement du
préjudice se produira dans les conditions de fajidetinence personnelle. Aucune différence
d’attribution en fonction de la gravité ou de larfigence personnelle n’est attendue deés lors
gue la pertinence situationnelle est faibléKouabenan, 1999, pp. 150-151).

En suivant I'hypothese de Shaw et McMartin (19 KQuabenan et al. (2001) trouvent
un effet de la gravité de l'accident en interactiavec la pertinence situationnelle et
personnelle. Comme on peut le constater dans te paii s’acheve, les explications causales
naives sont sujettes a des biais d’origine diverdessi, la maniere d’expliquer un accident
peut étre biaisée par I'expertise, la culture,des/ances fatalistes, I'expérience d’accidents,
la pertinence situationnelle et personnelle, laiitgade I'accident, etc. Comprendre comment
le profane explique I'accident passe égalementuparclarification des mécanismes en cours
dans I'explication naive. C’est ce que nous nowp@sons de voir dans le paragraphe qui

Suit.

2.2. Les mécanismes des explications naives

Dans ce paragraphe, nous voulons clarifier les nmg&ces qui sous-tendent la

démarche de lI'explication de I'accident par l'indiviordinaire. Il s’agit des mécanismes qui
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expliquent les biais observés dans les explicattansales naives. Avant toute chose, il nous
semble important de préciser qu’il ne faut pas codfe un biais avec une erreur. Selon
Kouabenan (1999), il y a erreur dans la mesuree@cientifique peut apporter des réponses
différentes de celles de I'individu (Beauvois & BkRamps, 1990 ; cité par Kouabenan, 1999).
Tandis que le biais se définit comme une préférendxgective pour une conclusion donnée
entre plusieurs conclusions alternatives possilfiasiglanski & Ajzen, 1983 ; cité par
Kouabenan, 1999). Il s’agit ici de comprendre poaoid’individu ordinaire préfére tel facteur

a tel autre, pour expliquer I'accident. Ainsi, sekouabenan (1999), la préférence pour tel ou
tel autre facteur pour expliquer un accident péxg Botivée par le besoin d’éviter le blame
ou le préjudice, le besoin de préserver son edtiensoi, le besoin de contrdle, la saillance et
la disponibilité de I'information, les idées a pijda sur-confiance ou les illusions positives
comme l'optimisme comparatif. Les détails sur lbéses motivationnelles, cognitives ou
normatives dans lesquelles s’inscrivent ces biaisvgr@ étre trouvés dans les écrits de
Kouabenan (1999) et de Kouabenan et al. (2006).

L’évitement du blame ou du préjudice et le besommuréserver I'estime de soi

Les individus peuvent fournir des explications défees afin d’éviter d’étre blamés ou
de subir un préjudice. Des auteurs comme Shaw btavta (1977), Kouabenan et al. (2001)
mettent en exergue les conditions qui favorisesmhérgence d'une telle tendance défensive.
Ces auteurs montrent que l'analyste aura tendanforair des explications défensives,
lorsqu’il est soi-méme la victime de l'accident dj@xplique. Ou alors il n’est pas lui-méme
la victime, et deux cas de figure peuvent se présemtremier cas, les trois conditions
suivantes sont réunies : 1) I'analyste percoit foree probabilité de se retrouver soi-méme
dans un accident similaire a celui qu’il expligéerte pertinence situationnelle), 2) il percoit
une forte similitude entre lui et la victime (fonpertinence personnelle) et 3) I'accident est
grave. Dans ce cas de figure, il va expliquer idect par des causes externes a la victime a
laquelle il s’identifie parce qu'il espére éviteééule blamé si jamais il arrivait qu'il soit lui-
méme l'auteur d’un tel accident. Walster (1966)t \vémalement en cela une tendance auto-
protectrice ou bienveillante envers I'endogroupé fien au-dela de I'évitement du blame,
traduit le besoin de préserver I'estime de soiedtiicde son groupe d’appartenance. Selon
Kouabenan (1999), I'autoprotection apparait daygmtarsque 'accident a expliquer met en
scene des acteurs qui appartiennent a des groaptked différences apparaissent clairement.

Il est accentué lorsque ces groupes sont en canflisont marqués par des stéréotypes.
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Plusieurs études ont mis en exergue des explicitigfiensives qui sont motivées par le
besoin de préserver I'estime de soi (Kouabenah,e2G01 ; Kanekar & Sovani, 1991, Wang
& Mckilip, 1978).

Deuxiéme cas de figure: 1) la pertinence situaktle est forte, 2) la pertinence
personnelle est faible, c’est-a-dire que I'analystes’identifie pas a la victime et 3) I'accident
est grave. Dans ce cas, il va expliquer I'accideant des causes internes a la victime pour
éviter un éventuel préjudice causé par cette derrda qui il ne s’identifie pas. En effet, il
essaie de se persuader qu’il ne peut pas cause ancident qui est certainement da a la
maladresse de la victime et refuse de subir pareiiésaventure par la faute d'un
« maladroit ». Ainsi, I'individu a tendance a foirrdes explications causales défensives, soit
par évitement du blame ou par évitement du préqudarsque la situation accidentelle est
pertinente pour lui et qu’il s’'identifie ou non a Victime. Cette tendance défensive est
accentuée par la gravité de l'accident. Selon Sh@@¥0), I'évitement du blame parait plus
important que I'évitement du préjudice. Par aillgufanalyste peut aussi fournir des
explications défensives orientées vers la victinec@ qu'il estime que cette derniere le

mérite bien. Il s’agit de la croyance en un mongkg.

L’illusion de justice

Selon Lerner (1971), l'illusion de justice est l@ayance en un monde juste et ordonné
dans lequel chacun mérite ce qu’il obtient ou aittee qu’il mérite. Elle se manifeste par la
tendance a fournir des explications causales gquinminent la victime. Dans les études sur
I'attribution causale, on observe une tendance masssurestimer I'importance des facteurs
dispositionnels et & sous-estimer le réle des gastsituationnels. Ross (1977) qualifie cette
tendance, d’erreur fondamentale d’attribution, spmble étre une manifestation de lillusion
de justice. En se référant aux auteurs comme L€1981), Walster (1966), Shaver (1970) et
Montada (1991), Kouabenan (1999) estime gugllusion du monde juste et I'hypothése
d’autoprotection se fondent toutes deux sur le lmesl@ croire en un monde ordonné et
prédictible dans lequel les événements importaatsen produisent pas sous l'influence du
hasard ou de quelques capriceqp. 166). Ainsi, I'individu aurait tendance a iceoque Si
une personne est victime d’un accident, ce n'estpaa le fait d’'un hasard, c’est certainement
gu'’il y est pour quelque chose. Cette maniére delaa@ausalité de I'accident le rassure en ce
sens gu’il se convainc qu’il ne subira pas lui-mé&meaccident par le fait du hasard, mais

aussi qu’il peut exercer un contrdle sur les évargmqui I'entourent. Selon Kouabenan
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(1999), lillusion de justice est accentuée dans denditions de forte pertinence personnelle
et lorsque I'accident est grave. D’aprés certa@tades, elle est également accentuée chez des
personnes religieuses, autoritaires et ayant unentation interne du controle des
renforcements (Rubin & Peplau, 1975 ; cités par d@man, 1999). Le traitement de

linformation peut également affecter les explioas naives.

La saillance et la disponibilité de I'information

Les explications causales peuvent aussi étre bmiaécause de la saillance et de la
disponibilité de l'information. La saillance et thsponibilité de I'information reposent sur
une idée simple. Au moment de faire des inférencassales, les gens s’appuient
généralement sur l'information la plus saillantelaplus accessible. Cette information est
pourtant le plus souvent biaisée. Soit parce cur’'ellest pas toujours représentative de
'ensemble des informations nécessaires pour émnédtrjugement. Soit parce qu’elle est
filtrée par une attention et une mémoire sélectigesause de sa saillance, des capacités
perceptives de 'individu, de ses expériences osedemotivations (Kouabenan, 1999). Ainsi,
l'individu ordinaire utilise des informations auxgjles il a acces au moment des faits pour
émettre son jugement sur I'accident ; ce qui le pe@scommettre des erreurs systématiques
ou des biais. Parmi les biais générés par la sadlat la disponibilité de I'information on
peut citer le biais d’échantillonnage (tendanceraér un jugement sur des données limitées
en faisant comme si elles représentent valablefiergemble des informations, Nisbett &
Ross, 1980), I'erreur fondamentale d’attributioro$R, 1977) et le biais acteur-observateur
(tendance pour I'acteur a expliguer son comportemantdes causes situationnelles et pour
'observateur a expliquer le méme comportementdesr causes dispositionnelles, Jones &
Nisbett, 1972). L'explication des accidents peutssauétre influencée par des idées

préconcues.

Les idées a priori

Trois types d’idées priori sont mises en exergue dans la littérature poduifigrsdes
biais observés dans les explications causales.’allitsdes corrélations illusoires, de
'heuristique de représentativité et de I'heuristigd’ancrage-ajustement. Une corrélation
illusoire c’est la tendance a surestimer la coaerwe des informations qui semblent aller
ensemble et a négliger les relations entre les@snqui ne confirment pas sa théorie intuitive
(Chapman & Chapman, 1967 ; cité par Kouabenan,)129®euristique de représentativite,
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c’est la tendance a émettre un jugement sur ladmse ressemblance entre deux éléments ou
leur appartenance probable a la méme catégorien@faan & Tversky, 1973). Tandis que
I'heuristique d’ancrage-ajustement est la tendancent les gens a émettre un jugement en
valorisant et en retenant les informations qui corEnt leurs hypotheses implicites (Tversky
& Kahneman, 1974). Ainsi, lorsque l'individu ordira est appelé a faire des inférences
causales, il dispose certainement des hypothesed’omentent a priori vers un type
d’'informations, pas toujours représentatives demédes requises pour le jugement ; ce qui
'améne a fournir des explications causales biais€es biais peuvent étre également dis a la

sur-confiance, c’est-a-dire la tendance a suresta®e capacités de contrdle sur une situation.

Le biais de supériorité ou de sur-confiance

« Le biais de supériorité induit fallacieusement cleertains 'idée qu’ils sont moins
exposes aux risques ou qu’ils ont un meilleur datrsur les risques qu’eux (optimisme
irréaliste, illusion de contréle), donc qu’ils soimvulnérables (illusion d’invulnérabilité) »
(Kouabenan, 1999, p 179). Ainsi, le biais de supi#é ou de sur-confiance peut étre
considéré comme étant la tendance pour I'observatetrmoire qu’il est plus habile que la
victime de l'accident et que dans pareille situgtibadopterait une conduite plus efficace. De
nombreuses études dans le domaine de la circulatistiere rapportent ce biais (Finn &
Bragg, 1986 ; Matthews & Moran, 1986 ; Svenson,1)9Bar exemple, un grand nombre de
conducteurs se disent plus habilles et respectdesxregles de circulation que les autres
conducteurs en général (Delhomme, 1991). Certadhetes montrent que les personnes qui
expriment le biais de supériorité ont égalementidece a fournir des explications internes
pour les accidents, y compris quand elles en silgg-mémes victimes (Phares & Wilson,
1972 ; Schiavo, 1973 ; Sosis, 1974 ; cités par Kenan, 1999). En outre, la sur-confiance
s’installe progressivement avec l'age et avec kgignce pour le cas de la conduite
automobile (Dejoy, 1989). Selon Kouabenan (1996)biais de supériorité induit chez
certaines personnes des illusions positives atdiingle I'optimisme comparatif qu’on
rencontre tres souvent dans le domaine de la aiioul routiére. Selon Weinstein (1980),
'optimisme comparatif est un biais perceptif qusidé@e la tendance a croire qu’il est plus
probable pour soi de vivre un évenement positif garativement a autrui et inversement
gu'’il est moins probable pour soi de vivre un évaapt négatif comparativement a autrui.

Ainsi, il est difficile pour les personnes optingistd’admettre qu’un individu puisse subir un
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accident ou une catastrophe sans rien y fairgucexpliqgue qu’elles tendent a lui attribuer la
cause de son accident.

Nous venons de voir les différents mécanismes ptibtes d’'induire des biais dans
'explication des accidents. Ces mécanismes psggigpies nous semblent importants parce
gu’ils nous éclairent sur les formes d’explicatiar@isales que les usagers peuvent fournir
pour les accidents routiers au Cameroun. Qu’ilsrgaid’origine cognitive, motivationnelle ou
normative, les biais observés dans les explicat@asales naives peuvent conduire a des
comportements dangereux. Dans le paragraphe qui rsmis allons voir comment les

explications naives peuvent jouer sur les compatesnde securité.

2.3. L'impact des explications naives sur les comgements de sécurité

Selon Kelley (1972), les gens se comportent entimmaes inférences causales gu'ils
font. De plus, la rationalité de I'individu ordimai differe de celle de I'expert en sécurité
(Fiorino, 1989). Ainsi, les explications causalégidges peuvent induire des prises de risque
et des comportements inadaptés ou une faible amhaak mesures de sécurité préconisées.

Une étude de Mitchell et Wood (1980) fournit unemdéstration de I'effet des
explications naives sur les comportements. Lesuasitavitent 46 superviseurs a attribuer 81
causes a 41 incidents médicaux survenus pendatraveail des infirmieres, puis a dire
comment ils réagiraient vis-a-vis d’elles. lls olyemt que les superviseurs attribuent les
incidents a des causes davantage internes auxni@éfes qu'a des causes qui leur sont
externes et préconisent des mesures punitivesromafives qui visent l'infirmiére. On voit
bien ici comment le fait d’expliquer les incidemiar des causes internes aux infirmieres
pousse les superviseurs a orienter les actioneptiges vers elles. Les superviseurs font des
explications internes aux infirmiéres ici, certamment du fait qu’ils s’identifient peu a elles.

Dans la méme veine, Lacroix et Dejoy (1989) invitdes participants a expliquer un
accident contenu dans un récit, dans lequel un eaarce billot détaché de la machine est
projeté en arriére sur I'ouvrier. Les auteurs nbtgre les participants a qui on demande de se
mettre dans le réle du superviseur, tendent aba#ri massivement I'accident au manque
d’effort de la part de I'ouvrier et a s’y fier poproposer des mesures correctives.

Dans le domaine de la circulation routiére, BrittGarrity (2006) demandent a 164
jeunes conducteurs de se souvenir de trois sitgatle trafic conflictuelles récentes gu'ils ont
personnellement vécues a savoir : « étre suivirg® firés par une voiture qui continue de

vous suivre de prés alors que vous avez atteivitdase limite autorisée » ; « une personne
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qui vous dépasse et vous oblige a freiner » ; «p@msonne qui vous précede sur la voie de
gauche d’'une autoroute, qui roule tres doucemegtietvous ne pouvez dépasser a cause de
la densité du trafic sur la voie de droite ». Lasgtipipants sont ensuite invités a indiquer les
causes de ces conflits de trafic ainsi que le ddgne&action agressive qu’ils ont eu dans cette
situation. Britt et Garrity observent que le degle réactions agressives et de coléere des
participants dépend de I'explication causale quftsirnissent pour le conflit de trafic.
Notamment, les réactions agressives et la colesepdHdicipants sont trés vives lorsque ces
derniers attribuent le conflit aux facteurs intexre¢ stables a l'autre conducteur. Une fois
encore, cette étude montre comment la préférence qestains facteurs dans I'explication
d'un accident, pousse les gens a orienter les rectade prévention sur ces facteurs en
négligeant d’autres qui ont pu contribuer a la soone de I'accident. Ainsi, le fait qu’un
individu reconnait son comportement ou des disjpositinternes a soi comme étant la cause
d’'un accident peut 'amener a se remettre en quest a changer de comportement afin
d’éviter qu’un tel accident ne se reproduise. Targli'un individu qui nie sa participation
possible a la survenue d’'un accident et pointedples facteurs qui lui sont externes (le sort,
le comportement des autres, I'environnement, gbedt perdurer longtemps dans son
comportement inadapté et croire que la faute \deritautre.

Des exemples comme ceux que nous venons de aitenambreux et confirment l'idée
de Kelley (1972) selon laquelle, les gens se cotepben fonction des inférences causales
gu’ils font. Ces études montrent comment les eapbns défensives peuvent conduire a des
comportements inadaptés. En I'occurrence, un iddigui recherche la cause de son accident
exclusivement ou prioritairement dans des factsittgtionnels et sous-estime les facteurs
liés a son propre comportement, peut reproduireamportement inadapté susceptible de
conduire a un accident similaire. On voit égalememmment les explications défensives
orientent I'attention sur des mesures correctiu@sng concernent qu’'une partie des facteurs
causaux de l'accident. Notamment, le fait de potatention sur certaines causes de
'accident en négligeant d’autres, pousse a erdraejye des actions en vue de changer ces
seuls facteurs identifies comme étant a l'origirel’dccident. Cela revient a dire que des
explications causales biaisées peuvent étre uneesderbiais dans le diagnostic de sécurité.
Dans le paragraphe qui suit, nous allons voir coninies explications naives peuvent

contribuer a améliorer le diagnostic de sécuritéegpertise de sécurité.
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2.4. L’apport des explications naives pour le diagrstic et I'expertise en sécurité

Kouabenan (1999) expligue comment le diagnostics@eurité est trés souvent une
affaire d’experts (ingénieurs, policiers, gendarmagonomes, psychologues, juristes, etc.).
Ces derniers interviennent ponctuellement apresutaenue d’'un accident pour tenter de
comprendre les mécanismes de sa production. Chagpert s’inspire des moyens
méthodologiques de sa science pour définir lesesads I'accident, le plus objectivement
possible. Pourtant, les accidents ne se présepdsntoujours de maniére a ce que toutes les
causes soient objectivement repérables. Ainsi, éegerts se fondent parfois sur des
hypothéses a priori et sur I'information disponiklesaillante pour déterminer les causes de
'accident. De ce fait, ils peuvent poser un diagimmoqui privilégie certains facteurs, en
occultant d’autres causes possibles de I'accident.

En outre, lI'expert se sert des rapports daccidett8s souvent complétés de
témoignages d’acteurs directement ou indirectenngpliqués dans I'accident, pour poser son
diagnostic. Ces rapports et ces témoignages ootpléefois de précieuses informations utiles
a la compréhension de la causalité de l'accidedmi@e le montre certaines études
(Kouabenan, 1982), les rapports d’accidents bérmogartant les plus nombreux, sont tres
pauvres en informations sur leur causalité. De,dks informations qui abondent dans les
rapports d’accidents graves sont le plus souvdeattsées. Tout dépend du but pour lequel le
rapport est rédigé et de la personne qui I'a rédigés souvent, ces comptes-rendus ne sont
pas concus dans un but de recherche et peuveritl@éé® suite a des pressions diverses, de
certaines informations compromettantes, qui soaottpat indispensables a la compréhension
de la causalité des accidents et a leur préveriiomutre, les témoignages d’acteurs sont eux
aussi empruntes de biais parce qu’en fonction eludiue les témoins ont avec la victime de
'accident, il est possible que ces derniers réuwetertaines causes et occultent d’autres
volontairement ou involontairement.

Par ailleurs, le diagnostic des experts réveldde pouvent des causes objectives dont
la modification peut permettre de prévenir les @eots, comme I'amélioration des
infrastructures, des machines, etc. Mais en seam@f@u modéle de 'hnoméostasie du risque
(Wilde, 1986, 1988), Kouabenan (1999) souligne lkareélioration des infrastructures n’est
pas toujours une garantie de la sécurité. En effélije explique que« I'échec relatif des
améliorations technologiques tient au fait qu’apféstroduction d’'une mesure de sécurité,
les conducteurs adoptent un comportement compéregis ramene a son niveau précédent

le niveau de risque choisi et donc leur implicatpmssible dans les accidentgkouabenan,
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p. 206). Wilde pense que l'efficacité des améliora techniques sature a un certain niveau.
Pour lui, seule une action sur les perceptionsisigue et les motivations individuelles a

adopter un comportement sécuritaire ou de santé ggenévéler durablement efficace. Un

argument en faveur de I'échec relatif des amélimmnatinfrastructurelles comme garantie de
la sécurité est trouvé dans une étude de Kouabdd@86a). Dans cette étude

épidémiologique sur un millier de comptes-renduscddents de la route, I'auteur observe
gue les accidents les plus graves se produisentpasrdans des conditions de circulation
mauvaises (temps de pluie, brouillard), ni sur tesmcons de route réputés dangereux
(virages accentués, cotes, routes en mauvais étas plutdt dans des conditions de
circulation apparemment normales et peu risquéepeant, lorsque les analyses des
experts prennent en compte les explications naie#ss s’enrichissent des informations

gu’on ne peut obtenir de la seule analyse objecte/Baccident. Cela permet d’avoir une vue
plus exhaustive de la causalité de I'accident. iAibgen que parfois biaisées, I'analyse

objective et I'explication naive des accidents adilés et complémentaires.

Une illustration de I'intérét d’associer I'analyseaive et I'analyse experte dans la mise
en place des mesures de sécurité est trouvée den®tude de Kouabenan, Dubois et
Bouverot (2003b). Les auteurs montrent I'échectifetie I'amélioration des équipements
comme gage de la sécurité et la nécessité d'asdarialyse naive a I'analyse experte dans la
mise en place des actions de prévention. L'étutleéatisée dans le cadre d’'une intervention
dans une entreprise pharmaceutique spécialisée ldansnception et la production des
seringues en verre, engagée dans une démarche qoettification ISO 9002). Une premiere
intervention d’'une équipe d’experts en sécurit@eniifié une liste de non-conformité des
machines et diverses protections ont été mises lace.pBien que quelques unes des
protections opérées sur les machines soient bieept@es et bien appréciées par les
opérateurs, d’autres par contre sont jugées isutili€rangeantes et sont contournées ou
boudées. Le mécontentement grandissant des opératdigchec relatif de I'intervention des
experts en sécurité fait prendre conscience dgbmance de la prise en compte du point de
vue de I'opérateur dans la mise en place des pgitsc Dans leur intervention, Kouabenan et
al. (2003b) se fondent sur l'approche de I'explaat causale naive des accidents
(Kouabenan, 1999) et postulent qukadhésion aux mesures de sécurité dépend étroiteme
de la perception de la justesse et de l'efficacieé ces mesures ; celles-ci seront jugées
efficaces si I'analyse causale qui les fonde, atémane généralement des experts et des
responsables de sécurité, coincident avec cellsdérateurs qui vont devoir les mettre en

ceuvre» (Kouabenan et al., 2003b, p.265). Apres 4 réamimteractives avec quelques
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opérateurs issus de divers niveaux hiérarchigues)iste de 15 situations a risque identifiées
par les experts est présentée a 27 opérateurscthusee la coupe de verre de I'entreprise
avec pour consigne d’exprimer leur accord ou désdcsur le caractére risqué de la situation
et de formuler des recommandations. Les résuléslent que sur les 15 risques identifiés
par les experts, opérateurs et experts sont forteemeaccord pour 5, partiellement en accord
pour 7 et en désaccord pour 3. En plus, les opédrmtelentifient certains risques non
mentionnés par les experts. Par exemple, le riggiue ramasseur glisse et chute est ignoré
par les experts et identifié par 68% des opérateutscomme le risque de coupures par des
projections de verres identifié par 57% des opératdls notent que les opérateurs relevent
des risques non pergus par les experts et s’edtingepas étre menacés par certains risques
identifiés par les experts. Ainsi, les opérateugsetbppent leur idée de la causalité des
accidents gu’ils subissent, de méme qu’ils ont liekke de leur prévention. Ces idées ne
coincident pas toujours avec celle des expert®evileént des aspects organisationnels ou
subjectifs contribuant a I'insécurité qui peuvecta@per a I'observation de I'expert.

Ces résultats obtenus dans divers domaines noumfoéent dans l'idée que la
connaissance des explications causales naivescdeer@s de la route au Cameroun, peut

permettre de mieux diagnostiquer leur causaliggvetliorer leur prévention.

2.5. L’apport des explications naives a la concepti des messages de prévention

Nous avons souligné des I'entame de la présentdtiomodele de I'explication naive,
l'intérét pour lindividu d’expliquer I'accident. Bns ce paragraphe, nous abordons ['utilité
des explications naives pour les campagnes demiiénell s'agit ici de 'usage qu’on peut
faire des explications naives dans les campagneségention. Selon Kouabenan (1999), les
messages dans les campagnes de prévention sostexira une population cible sous
différentes formes (images, discours, actions ggwes, écrits, etc.). Quelle que soit la forme
du message, il n'est efficace que si les persornegii il est adressé le comprennent,
I'acceptent et se I'approprient. Pour cela, cesqmanes doivent le trouver pertinent, juste et
partager le diagnostic sur la base duquel il aékdoré. Ce qui revient a dire que la
conception de la causalité des accidents sur lEgleeimessage se fonde, doit refléter celle
des personnes a qui il est destiné. En d’autresetger pour qu’'une information paraisse
pertinente et soit assimilée par un individu, ilponte qu’elle soit en accord avec ses
croyances. Ainsi, Kouabenan (1999) souligne lint@oce pour toutes les personnes

concernées par les risques (politiciens, promotettsyens ou usagers divers, opérateurs,
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etc.), de savoir comment les uns et les autreopert le risque et expliquent les accidents.
Pour lui, I'expert gagnerait a enrichir son exprtet a moduler ses conclusions en fonction
de cette connaissance naive. En procédant airisi,pegmet de {ever les équivoques,
d’apaiser les conflits et de mettre tout le mon@ecbrd sur ce qui est bon d’entreprendre et
sur la maniere de le faire (Kouabenan, 1999, p.228). Cette voie favoriaecéptation des
mesures qui peuvent étre prises et instaure uneénoomation fructueuse entre experts et
profanes.

Par ailleurs, Kouabenan (1999) met en exergueitlgd@ les biais révelent des aspects
de la causalité des accidents qu’'une analyse @xpettle n'aurait pas décelé. Mais aussi et
surtout, le fait que la description et la commuti@asur ces biais peut clarifier les intéréts et
permettre a chacun de trouver son compte dans dssires qui apparaissent des lors
convenables pour tous et applicables de facon tur@lela peut permettre de vaincre des
réticences, des résistances ou des engagementedirdes individus ordinaires dans les
mesures de prévention et de sécurité. En outrdorlaation et la communication de
linformation adéquate peuvent permettre de corriges biais dis a des informations
incorrectes et a des incompréhensions. D’ou l'&ttéfassocier les individus ordinaires, plus
au contact des risques et ayant la responsabibtgptiquer les mesures de sécurité, a leur
élaboration.

Selon l'auteur de I'approche de I'explication naiiteest bon d’associer les individus
ordinaires a la conception des mesures de sécurmdés il est encore mieux de s’assurer
gu’elles sont percues comme on I'espérait et geieléstinataires sont d’accord sur le contenu
gu’elles véhiculent sur les risques. Pour cela,aomemunication largement ouverte s'impose
entre les usagers et les décideurs d’'une partted B$ deux groupes et les experts d’autre
part. Kouabenan (1999) soutient que l'efficacités seesures de prévention dépend non
seulement d'un diagnostic adéquat de la causali® ateidents, mais aussi suppose
'adhésion des personnes concernées par leur appiic En effet, €e qui importe ce n’est
pas que ces causes soient réellement justes, riequaesures de sécurité soient réellement
efficaces ; ce qui compte, c’est que celui qui esoir les mettre en ceuvre soit persuadé
gu’elles le sonb (Kouabenan, 1999, p.230). Une étude de Duda, tSahdappe (1989 ; cités
par Kouabenan, 1999) corrobore I'idée de la nétgeste s’assurer de la pertinence des
mesures de prévention pour les personnes qui saséss les appliquer, une idée développée
dans les travaux de Kouabenan (1982). L'étude d#al@t al. (1989) montre par exemple que

les athlétes victimes d’accidents qui adherentls pu programme de rééducation, sont ceux
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qui croient en [lefficacité du traitement, percoivele soutien social, s’impliquent
personnellement, sont motivés et orientés versalidrise de ce qu’ils font.

Kouabenan (1999) reléve I'engagement comme étantaaimique qui peut permettre
aux personnes ordinaires, impliquées dans la canoegdes mesures de prévention, de les
appliqguer de facon durable. En effet, lorsqu’'unespene participe a la conception d'une
mesure de sécurité, le succes de cette mesurentdpaigr lui en quelque sorte un challenge ;
ce qui stimule son engagement dans son applicdlierplus, associer le plus grand nombre
de profanes dans l'analyse des accidents stimwdepuise de conscience et un engagement
personnel bénéfique pour la prévention. Joule eauBeis (1987) proposent plusieurs
techniques d’engagement qui peuvent permettre diamées personnes ordinaires a
appliguer les mesures de sécurité. Par exempletasha@iqgue de I'engagement est mise en
evidence dans une étude de Bouzon et KouabenarB)(1868s auteurs demandent au
personnel d'une entreprise de ski, des volont@ioes participer a une formation a la sécurité,
puis mesurent leur attitude vis-a-vis des acciddetski avant la formation. Les volontaires
sont ensuite invités au cours de la formation aligxer leur vision des accidents. Leur
attitude vis-a-vis des accidents est mesurée deeaouapres la formation. Les auteurs
observent un changement dans les attitudes allarst ldasens d’'une grande internalisation

des explications causales.

Conclusion

En somme, I'approche de I'explication causale nal@d’accident (Kouabenan, 1999)
suggéere une voie prometteuse pour comprendre laaligu des accidents routiers au
Cameroun. Cette approche nous apprend gu’expefsfnes sont sujets a des biais dans
leurs analyses causales et que les deux versiamalgse sont complémentaires et utiles.
Qu’elles soient d’origine motivationnelle, cognitie® normative, la connaissance des biais
est importante parce qu'ils révelent des causesilles d’accidents que la seule analyse des
experts ne peut déceler. Ainsi, la connaissancéidesenrichit le diagnostic et I'expertise de
sécurité et peut permettre d’améliorer les actidasprévention. Finalement, prendre en
compte les explications naives dans les campagnesésention, peut susciter une adhésion
massive et durable aux messages de préventione @atie en compte passe par une
communication large entre les décideurs et les usatjene part et entre les deux groupes et
les experts d’'autre part. La prise en compte degdioations naives s’'impose lors de la

conception des mesures de prévention, de la \atidic de leur compréhension et de leur

57



évaluation. Des techniques comme I'engagement paposees pour stimuler I'application
durable des mesures de prévention.

L’'approche de l'explication causale naive de I'decit développée par Kouabenan
(1999), offre une piste de choix qui peut permetteecomprendre le comportement des
Camerounais sur les routes. Notamment, elle peuhgige de comprendre pourquoi les
Camerounais sont préoccupés par les accidentemrgutnais se montrent paradoxalement
indifférents a I'’égard des mesures de préventioestl possible qu’il y ait des désaccords et
des conflits sur la conception de la causalité atesdents qui sous-tend ces mesures et qui
poussent les destinataires a ne pas les respeateexemple, il est possible que les agents de
sécurité voient les comportements des conducteomsme étant la premiére cause des
accidents et pensent qu'en multipliant les mesuggwessives, cela les dissuadera de
s’engager dans de tels comportements. Pendant ejueud c6té, les conducteurs peuvent
croire que c’est I'état des routes qui est la caessentielle des accidents et percevoir les
mesures répressives comme de I'acharnement. Dimjpdrtance d’étudier ces différentes
conceptions de la causalité des accidents roudigr€ameroun, qu’elles soient biaisées ou
non. Cela peut permettre de déceler les désacabedsyvoriser une communication ouverte
entre les acteurs pouvant aboutir a un minimum olesensus autour des mesures de
prévention, dans I'espoir de les voir appliquermane adoption durable des comportements
de sécurité sur les routes. Malgré I'importancd’eblication des accidents, elle n'est pas
suffisante pour cerner les comportements face isgues. L'accident étant la matérialisation
du risque, il est nécessaire de savoir commerdiVidu percoit le risque et la maniere dont
cette perception peut affecter son comportemenpdraeption des risques s’annonce comme
étant une piste complémentaire a celle que nousngede présenter, pouvant enrichir les

connaissances sur les comportements des usagersodée. Elle fait I'objet du chapitre 3.
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Chapitre 3 : Comprendre les comportements de sécué a partir
de la perception du risque

Introduction

Percevoir un risque lié a une situation, c’est éswala probabilité que cette situation entraine
des dommages. Pour Ulleberg et Rundmo (2003),rizepgon du risque désigne I'évaluation
subjective de la probabilité qu’'un évenement engrales dommages. De ce fait, on ne peut
s’engager dans une action de sécurité que sidatisin dans laquelle on se retrouve est
percue comme pouvant causer un accident. La peoegt risque peut donc permettre de
comprendre les comportements des usagers de maauCameroun. Dans ce chapitre, nous
voyons en quoi il est intéressant d’étudier la eption du risque dans le domaine de la
circulation routiere. Puis, nous faisons une rewde quelques déterminants et biais
susceptibles d'étre observés dans le processu&wubtion subjective du risque. Nous
voyons enfin comment la perception du risque aéfées comportements de sécurité ainsi que

sa contribution au diagnostic de sécurité et adagntion des accidents.

1. Intérét de I'étude de la perception du risque

Selon Kouabenan (2006c¢), il est important d'étudkeperception du risque pour plusieurs
raisons : 1) on note de plus en plus I'imbricatd®s représentations et des comportements
individuels dans les situations dangereuses ; 12xios risques naguere tolérés le sont moins
aujourd’hui et le progrés des connaissances surriggpies révelent de plus en plus
I'apparition de risques nouveaux ; 3) le besoircdenaitre les risques pour pouvoir prévenir
des accidents se fait sentir de plus en plusa fetception du risque varie en fonction d’'un
grand nombre de variables liées au risque lui-métreela personne qui la percoit, qu’il est
important de connaitre.

En quoi I'imbrication des représentations et des mmtements dans les situations
dangereuses constitue-t-elle une raison pour sdgs@ér a la perception du risque ? Selon
Kouabenan (2006c¢), les mesures techniques et sajaminelles sont de plus en plus
déployées aujourd’hui dans la prévention des risqtedes accidents. Pourtant, il subsiste
encore un nombre important de situations accidestelu dangereuses dans lesquelles les

comportements et les représentations sont directemme indirectement imbriqués. Les
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acteurs concernés par les risques (décideurs,tiss®srs, organisations, profanes, etc.) ont
des réactions diverses, difficlement compréhemsibki on n'a pas une idée claire de
I'évaluation subjective qu'ils font du risque. Ratemple, les décideurs ne s’engagent dans
une action de prévention qu’en réaction a quelduese qu’ils considerent comme étant
risqué. De méme, l'investissement des décideurs ldapsivention des risques dépend tres
souvent du fait qu’ils sont préoccupés ou non pamxeci. En outre, les investissements
économiques dans un projet s’effectuent le plus exttugur la base de I'évaluation des
facteurs susceptibles d’entraver la réussite dieprdans le but de s’en prémunir. Méme au
niveau individuel, la décision de se protéger os @asi que l'attention qu’'on accorde a un
message de prévention, reposent sur |'évaluatiosadgropre exposition ou non au risque.
Ainsi, la perception du risque peut aider a comgreres attitudes et les choix des individus
et des groupes vis-a-vis des risques ainsi quieefian qu’ils accordent aux messages de
prévention.

Il est également intéressant d’étudier la perceptiorrisque parce que (Kouabenan,
2006¢) les risques naguere tolérés ne le sontauijasird’hui. Le public profane a de plus en
plus peur des risques de santé, des risques eneimm@ntaux, des risques industriels, des
risques technologiques et de divers risques nouvepxaffectent le champ social ou
professionnel. De plus, le potentiel catastrophides risques générés a grande échelle avec
des conséquences qui s’étendent a plusieurs nividalaxsociété augmente la peur du risque.
Cette peur sans cesse grandissante peut poussgenesa surestimer le risque et a croire
gu’ils ne peuvent rien faire pour le prévenir ;queé conduit a I'inaction. De ce fait, le public
profane exige aujourd’hui de connaitre ce qui astgour contrdler ces risques qui I'entoure.
Cette exigence s'impose aux organisations éconanigti fait de I'évaluation du risque que
leurs activités peuvent avoir sur la populatiore partie intégrante de leurs missions.

Le troisieme intérét pour I'étude de I'évaluatiombgective ou objective des risques,
poursuit Kouabenan (2006c), repose sur le fait lgu'epond a des attentes de sécurité
importantes, notamment au niveau de la préventes atcidents. Autant dire qu’en vue
d’anticiper les stratégies de prévention des aotsgi®n a besoin d’évaluer les risques tant au
plan individuel que social ; ce qui permet de ssueer qu’ils sont contrélables. En outre,
étudier la perception que les gens ont du risqueinesspensable pour comprendre leur
attitude vis-a-vis de la sécurité, les prioritéd'efficacité percue des actions de prévention
envisagées. Ce dernier point, souligne Kouaben®e(, repose sur l'idée que la perception

du risque par l'individu peut affecter son comporést.
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Enfin, selon Kouabenan (2006c), la perception dque est d’autant plus importante a
étudier qu’elle peut étre affectée par de nombiffagteurs liés au risque lui-méme, liés aux
caractéristiques de la personne qui la percoit sbra histoire personnelle. Elle peut étre
egalement affectée par la culture et les valeurandieu social. Tous ces facteurs sont
susceptibles d’'introduire des divergences de mEntue entre les décideurs et le public sur le
risque. Ces divergences peuvent étre a l'origindésmaccords sur des mesures de prévention
décidées par les premiers pour étre appliquéeslgsmrseconds. En effet, les études
psychologiques sur les processus qui conduisefdadaption d’'un comportement sain ou
'abandon d’'un comportement inadapté, se fondenkidée que les attitudes et les croyances
peuvent étre des déterminants majeurs des compartenmdividuels (Kouabenan, 1999).
Ces études supposent que, moins la perceptionsdueriest biaisée, plus les individus
adoptent des comportements sécuritaires. Or, ogsaila perception du risque par l'individu
profane est tres souvent entachée d'illusions ais kperceptifs (Taylor & Brown, 1988),
susceptibles d’orienter son attitude et son comnepuent, pas toujours dans un sens favorable
a la prévention des accidents (Colvin & Block, 1993ar conséquent il est important de
connaitre les facteurs qui déterminent la percepdw risque et de comprendre comment ils

operent pour induire des biais.

2. Les déterminants de la perception du risque

Apres une revue de la littérature sur I'évaluatsutjective du risque, Kouabenan (2006d)
met en exergue deux groupes de facteurs qui détentlia perception du risque. Ainsi, selon
lui, I'évaluation subjective du risque est déterégirpar des variables liées a la nature et aux
dimensions du risque, et par des facteurs liéssacdeactéristiques propres de l'individu qui

I'’évalue.

2.1. La nature et les dimensions du risque comme t@éminants de sa perception

Selon Kouabenan (2006d), I'évaluation subjectiveridgue est déterminée par plusieurs
caractéristiques du risque. Nous nous attardorseidement sur quelques caractéristiques du
risque routier, susceptibles d’affecter sa peroaptAinsi, nous abordons la familiarité du
risque, son potentiel catastrophique (nombre dsopeies affectées), la nature et la gravité de

ses conséguences, selon qu'il est médiatisé ou non.
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S’agissant de la familiarité, des études montrentmundividu qui est exposé en
permanence a un risque finit par le banaliser. iAlesfait d’évoluer au quotidien dans des
situations de trafic objectivement dangereuses penduire a la banalisation du risque lié a
ces situations. Par exemple, Fleming, Flin, Meain&ordon (1998 ; cités par Kouabenan,
2006d) rapportent une étude de Zimolong (1985)nauitre que les travailleurs du batiment
surévaluent les risques liés aux taches occasiesnet difficiles a comprendre et sous-
estiment ceux liés aux taches fréquentes qui neBIMOINs risquées en réalité. En outre,
Kouabenan (2006d) rapporte une étude de BastidPages (1987) qui montre qu’un
échantillon représentatif de la population Fraregaisrestime les causes de mortalité liee aux
évenements dramatiques et sensationnels (accidents route, accidents du travail, sida,
cancers, noyades). Tandis que les causes de r@itdd aux évenements moins médiatisés
(suicide, accidents de loisirs et de sport) ou liansi (chutes accidentelles, asthme et
bronchite, maladies cardiovasculaires, accidentsegtiques) sont sous-estimées.

Par contre, si la familiarité avec certains éven@s)esituations ou objets induit une
sous-estimation du risque lié & ceux-ci, cela senéfile moins le cas avec des trongons de
routes dangereuses. Une étude de Kanellaidis, Zegva&Karagioules (2000) montre que
malgré leur familiarité avec des virages et desesoOfobjectivement dangereux), les
conducteurs les percoivent comme étant dangereaskaliteurs conduisent trois expériences
avec des groupes indépendants de conducteurssstnodeons de route avec des virages plus
ou moins accentués et des cotes plus ou moinsfdes participants sont invités a conduire
avec leurs propres véhicules sur les troncons déerde I'expérience, accompagnés de
'expérimentateur. lls sont ensuite invités a répreraux questions portant sur I'évaluation du
risque liée aux différents virages et cotes ainsi sur I'estimation de leurs capacités dans la
conduite. Kanellaidis et collaborateurs observeoe des conducteurs qui empruntent
régulierement ces troncons de route estiment geevicages et ces descentes ou montées
fortes sont dangereux. Méme ceux qui surestimems leapacités dans la conduite trouvent
que ces troncons de routes sont dangereux. llSgevepit ce résultat par le fait que les
accidents qui surviennent a ces endroits sont ptibtes d’amener les conducteurs réguliers,
a prendre conscience de la dangerosité de cesimndtes résultats de Kanellaidis et al.
(2000) suggerent que la familiarité avec des troag@mroutes dangereux ne conduit pas a la
banalisation du risque lié a ceux-ci, contrairemante que suggérent d’autres études
(Fleming et al., 1998 ; cité par Kouabenan, 2006&s évenements familiers sont aussi

percus comme étant les moins catastrophiques etdas médiatisés (Kouabenan, 2006d).
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Le potentiel catastrophique des risques Ss’acconmgdgds souvent par une grande
médiatisation. Gigerenzer (2004) montre la comBraide ces deux facteurs et I'effet sur la
perception du risque. L'auteur analyse l'usage megens de déplacement durant les trois
mois suivant les attentats du 11 septembre 2001Etats Unis d’Amérique. Il note une
surévaluation du risque d’accident d’avion et upassestimation du risque d’accident de
voiture pendant cette période. Cela se traduituyver sur-utilisation de la voiture dans les
déplacements de longue distance et une sous-titilisdes avions. Cette étude confirme le
fait que le risque d’accident par avion est tréesyeaticonsidére, a tord, comme le plus élevé a
cause de son potentiel catastrophique, alors oes & risque domestique qui est le plus

élevé selon les statistiques de I'OMS (Kouaben@f6a).

2.2. Les caractéristiques de la personne qui évallerisque comme déterminants de

sa perception

Kouabenan (2006d) dresse une longue liste de Vesidibes a I'individu qui structurent la
perception du risque. Nous abordons ici quelqueshias qui peuvent aider a comprendre la
perception du risque routier. Notamment, I'expéreepofessionnelle, I'expérience du risque,
la culture et I'dge. Pour une connaissance détaitiés déterminants individuels de la
perception du risque, nous renvoyons le lecteuodakienan (2006d).

Pour ce qui est du rble de I'expérience professilbarsair la perception du risque, il
semble que les personnes expérimentées tendenhadisba le risque. En revanche, les
personnes qui ont déja été affectées par un rigndent a le surévaluer. Cela a été prouve
dans une étude réalisée sur la perception du ridgueontamination par le staphylocoque
aureus multi-résistant a la méthiciline (SAMR). Kbaaan et al. (2003a) observent que le
personnel soignant expérimenté et ceux qui sopluke en contact avec les patients tendent a
banaliser le risque de contamination par le SAM&hdis que le personnel moins bien formé
et informé ainsi que ceux qui ont fait I'expérierctane contamination semblent redouter le
plus ce risque. Cette étude révele que les persaquieont I'expérience d’une contamination
surévaluent leur vulnérabilité aux autres risquessgmts dans le milieu hospitalier.
Kouabenan et collaborateurs expliquent ce résp#ate fait que I'expérience négative d'un
risque accroit le risque percu en éveillant la digpbtté et I'accessibilité des évenements
facheux. Ces reésultats corroborent ceux de KouabéR@02a), obtenus dans une étude
réalisée sur une population variée d’'usagers deute. L'auteur note que ceux qui ont déja
été victimes d’accidents routiers tendent plus cguex qui n’en ont jamais vécu a surévaluer
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les différents risques (accident de la route, &jpasdans la rue, chémage, cambriolage,
accidents de travail). Cependant, une longue etiposau risque peut plutot favoriser sa
banalisation. Selon Kouabenan (2001), les persogumiesnt subi des dures épreuves dans la
vie (dictatures, famine, guerre, chbmage, inondagtm) peuvent tendre a banaliser le risque
ou a 'admettre comme une fatalité. Autant dire geaines épreuves collectivement vécues
dans la vie faconnent une culture individuelle dague qui favorise sa banalisation. Ces
résultats sous-entendent que I'expérience du ripgueconduire a sa sous-estimation ou a sa
surestimation, tout dépend du temps et de la frézpiavec laquelle on est exposé a celui-ci.

Par ailleurs, la construction sociale du risque pkEwelopper une culture individuelle
du risque et affecter sa perception. Selon Kouabd@01), les membres d’'une méme
communauté finissent par construire une culturercame du risque sur la base d’'un certain
nombre de normes et de croyancé&3eraines de ces croyances tendent a banalisesdgie,
tandis que d’autres au contraire, tendent a I'exage Certaines conduisent a admettre
I'inéluctabilité du risque, d’autres tendent a faicroire qu’'un certain nombre de pratiques,
plus ou moins rituelles, peuvent permettre de cemjig sort et de faire face aux situations
dangereuses (Kouabenan, 2001, p.331). Ainsi, les peuplescqunaissent régulierement les
catastrophes semblent développer une gestion guerisasée sur la solidarité et I'assistance.
De méme, affronter le risque peut étre percu commacte de bravoure dans des corps de
métiers a haut risque, dans des sports acrobatiquesnéme dans certaines cultures
collectivistes ou le risque est percu comme un élgmui participe a la construction et a la
maturité du modele social de 'lhomme. Dans cesestes, affronter le risque, peut étre percu
par I'individu comme une maniere de valoriser soage et son estime personnelle, et donc,
le pousser a le sous-estimer.

La perception du risque peut également varier H&ge. En effet, Kouabenan (2006d)
rapporte une étude de Plumert (1995) qui montrelggi@nfants ont tendance a surestimer
leurs capacités. Cette surestimation les pousseszestimer le danger ; ce qui explique leur
plus forte implication dans les accidents, compaés adultes. Cependant, il n'y a pas que
les enfants qui surestiment leurs capacités. Kowab¢2006d) rapporte une étude de Glik,
Kronenfeld et Jackson (1991) qui montre que leermiardont les enfants ont été victimes
d’accidents tendent a avoir une meilleure estimafiwmisque que ceux dont les enfants n’ont
jamais vécu d’accidents. Dans le domaine de lallgtion routiére, Assailly (2006) souligne
la contradiction des résultats des études traitandle de I'age sur la perception du risque. Il
releve des études qui concluent que la perceptiorisque d’accident routier diminue avec

'age (Jonah & Dawson, 1982) ; les jeunes condustestimant plus probable gu'’ils soient
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impliqués dans des accidents que les plus agésai@es études trouvent exactement le
contraire (Bragg & Finn, 1982) tandis que d’autnestrouvent pas de lien entre I'age et le
risque percu (Quimby & Watts, 1981). D'autres ertfiouvent une augmentation du biais
d’optimisme avec I'age (Job, 1990) tandis que xacteurs les plus agés jugent davantage
risquées, les situations accidentelles dans leleguek jeunes sont impliqués (Trankle, Gelau,
& Metker, 1990). Ainsi, bien qu’il soit trés couradientendre dire que les jeunes sont moins
conscients des risques gu’ils prennent sur lesespuar question du réle de I'age sur la
perception du risque n’est pas tranchée. Outree)'dgs déterminants de la perception du
risque que nous venons de présenter peuvent a@rdiite source de biais. Le paragraphe qui
suit traite de quelques biais, susceptibles d’émiala perception du risque routier au

Cameroun.

3. Les biais dans la perception du risque

Les biais trés souvent observés dans la percegtioisque sont : le biais de supériorité ou de
sur-confiance, l'optimisme irréaliste, I'optimismeomparatif, l'illusion de controle et
lillusion d’invulnérabilité. Pour Kouabenan (2006d)es biais sont des illusions positives
parce qu’ils véhiculent une vision positive de sbiconduisent généralement a une sous-
évaluation des risques pour soi. Ainsi, lorsquediVidu est appelé a évaluer un risque lié a
un évenement, il est davantage préoccupé par terbds se protéger et de sauvegarder une
bonne image de soi (McKenna, Stanier, & Lewis, }98de par I'estimation réelle de la
probabilité pour cet événement de produire des dagesy Nous évoquons ici les deux biais
les plus courants dans le domaine de la circulatatiere. Il s’agit du biais de sur-confiance
et de I'optimisme comparatif.

Selon Kouabenan (2006d), la sur-confiance ou lis ldi@ supériorité se manifeste par le
fait de croire qu’on est plus habile a faire face @sques qu’autrui. Trés souvent l'individu
qui manifeste de la sur-confiance se convainc daecitlent est la conséquence d'une
insuffisance de contrdle et qu’il adopterait unedwote plus efficace qu’autrui pour I'éviter.
En surestimant ses capacités a affronter les msqlimdividu sous-estime ceux-ci.
Kouabenan (2006d) cite plusieurs études qui rappble biais de supériorité dans le domaine
de la circulation routiére et dans plusieurs padissi, ce biais a été trouvé en Finlande
(Naatanen & Summala, 1976), aux Etats Unis et én&( Slovic, Fischhoff, & Lichtenstein,
1981 ; Svenson, 1981), en Grande Bretagne (Brow@r8eger, 1988), en Espagne et en
Allemagne (Sivak, Soler, & Trankel, 1989), en PoledGoszczynska & Roslan, 1989), en
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Nouvelle Zélande (McCormick, Walkey, & Green, 1986h Australie (Job, 1990) et en
France (Delhomme, 1991 ; Causse, Kouabenan, & Detiey 2004). Outre la sur-confiance,
I'optimisme comparatif est une autre illusion posittres étudiée.

Des auteurs comme Weinstein (1980), Taylor et Br@@94) sont connus pour leurs
travaux sur l'optimisme comparatif dans le domaileela circulation routiere. Ces auteurs
observent que ce biais conduit a une sous-estimdtiorisque. En effet, les conducteurs qui
reconnaissent au conducteur moyen autant de cépaciadopter des comportements
sécuritaires qu’eux-mémes, affirment malgré touilgen adoptent plus qu’autrui et de
maniere plus efficace en terme de réduction daieistjaccidents (Causse et al. 2004). Les
travaux de Causse (2003) ont le mérite de mieuxecdes facteurs a I'origine de I'optimisme
comparatif. Dans ces travaux, I'apparition de llopme comparatif chez les automobilistes
est étudiée a partir de diverses situations : &raldlité sociale (hétéro duperie), les mesures
des jugements du risque (directe, indirecte etlabjoles justifications des jugements du
risque, la spécificité de I'événement a juger leistbire personnelle des automobilistes
(contréle subjectif, expérience d’accidents). Caust al. (2005a) observent que les
automobilistes sont informés et reconnaissent quétésse est un des principaux facteurs
d’accident et pourtant, bon nombre d’entre euxiguant une vitesse excessive. Il existe donc
un paradoxe entre la connaissance que l'individu @sque et le comportement qu'’il adopte.
Ces auteurs estiment que la prévention des risqegseut se concevoir sans une prise en
compte du comportement de I’homme face aux risgetesyrtout, sans une prise en compte
de sa perception du risque.

Cependant, certains auteurs comme Armor et Ta{i®®g) trouvent que I'optimisme
comparatif contient un fort degré de réalisme. Rauw, I'optimisme constitue le moteur des
plans d’action concrets destinés a faire face aarawves et tend a s’exprimer a des degrés
plus ou moins importants suivant les exigencesadgtuiation. Ces auteurs militent pour le
c6té adaptatif de I'optimisme comparatif qu'ils elis ne pas étre si irréaliste que ca. Par
exemple, ils montrent qu’un degré d’optimisme eStassaire pour faire face au stress et a
lanxiété que générent les évéenements incertainalgid les résultats contrastés sur
'optimisme comparatif, les travaux semblent s’adeo sur le fait qu'un exces d’optimisme
peut conduire a une sous-estimation du risque. Ugre,oet de maniére générale, les biais
observés dans la perception du risque peuvent pirode I'heuristique de disponibilité, de la
tendance a surestimer ses aptitudes personnellesoretpouvoir de contrble sur les

evenements, du désir de se valoriser, du désie geésenter positivement et du déni défensif.
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Ainsi, la perception du risque est un processushdggique intéressant a étudier qui
peut permettre de comprendre les comportementyidhugils face aux risques. Dans les
paragraphes qui vont suivre, nous abordons la meamar laquelle le risque percu peut
affecter les comportements de protection et en dumeut étre utile pour le diagnostic de

sécurité ainsi que pour la prévention des accidémta route (cf Kouabenan, 1999, 2006b).

4. L'impact de la perception du risque sur les comprtements de sécurité

Suite a une revue de la littérature sur la peroapties risques, Kouabenan (2006b) note que
les résultats sur le lien entre le risque percle eéomportement de protection, quoi que fort
plausible, sont plutét mitigés. Ainsi,certaines études concluent & une influence positive
la perception du risque sur le comportement de qmiddn quand d’autres au contraire
concluent a une relation négative entre perceptlarrisque et comportement(Kouabenan,
2006b, p.263). Kouabenan rapporte une étude deoBellet Pilisuk (1991) qui montre que
malgré le niveau de connaissance des risques derttiers, des spécialistes de protection
contre les radiations et les pompiers semblenbléser. Il explique cette tolérance par le fait
gue la gestion de ces risques leur procure unaigeridentité professionnelle, une certaine
satisfaction et une image publique valorisanteteCétude montre que la connaissance de
certains risques peut plutét pousser l'individesaffronter dans certaines conditions.
Kouabenan (2006b) rapporte également une étudeadal®t Pligt (1996). Ces derniers
notent que la connaissance d’'un risque couplé dedaibles attentes de succes pour le gérer
peut provoquer des réactions d'impuissance et €aogoitre les intentions de se comporter de
maniére adaptée. S'agissant de l'effet du risqugupsur le comportement, Kouabenan
(2006b) cite une étude de Otten et van der PIlig0Z). Ces auteurs expliquent I'échec a
trouver un lien entre la perception du risque etdmportement par le fait que les études ne
prennent pas en compte le comportement antériswgxpliquent gu’'un comportement risqué
dans le passé conduit a faire des évaluationsedede risque pour des événements négatifs a
venir. En fait, ils observent un lien entre le campment passé et I'évaluation du risque
d'une part, et entre le comportement passé et lgpodement futur d’autre part. Van der
Pilgt (1996) explique également cet échec a établilien entre la perception du risque et le
comportement par le fait que la plupart des étutkesreposent pas sur des évaluations
conditionnelles. L'évaluation conditionnelle corsis inviter I'individu a évaluer le risque
pour soi en tenant compte de ses pratiques conmpentales actuelles ou des changements

probables dans ces pratiques. En se référant so@tas Fishbein (1990), Kouabenan (2006d)
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note qu’en procédant par des mesures conditiorspdéelien entre perception du risque et
comportement semble plutét indirect et médiatigédgmattitudes, les croyances, les pressions
sociales et les normes subjectives.

Cependant, nous trouvons un lien entre perceptionsdue et comportement dans une
étude de McCool, Ameratunga, Moran et Robinson0920Les auteurs invitent 3371
personnes qui fréquentent les plages en NouvelEndé, a compléter un questionnaire. Le
guestionnaire mesure la gravité percue du risqueogtade pour soi, la vulnérabilité percgue,
I'efficacité percue des mesures de préventionafaacité percue a appliquer ces mesures, la
peur d’éprouver des difficultés pendant qu’on nagges comportements pendant la nage
durant I'année écoulée. Pour cette derniere varjalds participants sont invités a se
prononcer sur deux items portant sur leur comparténadurant I'année écoulée a savoir
« nager entre les balises de sécurité » et « ngmes avoir bu », sur une échelle du type
Likert en quatre points. Une analyse des donnéestrenaun lien positif entre la menace
percue du risque de noyade et le comportement de sar I'année écoulée d’'une part, et
entre la capacité percue a appliquer les mesurgsélention et le comportement de nage
d’autre part. On peut noter que les résultats dEddt et al. (2009) vont dans le sens de ceux
de Otten et Van der Pligt (1992).

Nous pouvons également mentionner une étude de éteal. (2009), qui confirme le
lien entre perception du risque et comportemens dardomaine de la circulation routiere.
Les auteurs invitent 20 822 conducteurs novicesndpeter un questionnaire comportant une
échelle de risque percu et de comportements deitgecapportés. Deux ans plus tard, ils
recueillent le nombre d’accidents subis dans cettieorte. IIs observent une corrélation
positive et significative entre le risque percgliestcomportements de sécurité rapportés d’'une
part, et une corrélation négative entre le risquecypeet les accidents impliquant les
participants d’autre part. En d’autres termes, pgsparticipants percoivent le risque routier
comme étant élevé, plus ils rapportent des compenés sécuritaires. De méme, moins les
participants ont exprimé une perception faible idgue routier il y a deux ans, plus ils sont
impliqgués dans les accidents enregistrés entre tendgs important encore, les
comportements insécuritaires rapportés deux ans it expliquent 50% des accidents
impliquant les participants entre temps. Cela mavi@é dire que plus les participants ont
rapporté des comportements insécuritaires il y u dms, plus ils sont impliqgués dans les
accidents enregistrés entre temps. L’étude de Mc€pal. (2009) et celle de Ivers et al.
(2009) montrent bien que le comportement passsusseptible d’affecter le risque percu qui

a son tour, affecte le comportement futur.
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Une troisieme étude dans le domaine du transpartguitre un lien entre le risque
percu et les comportements est réalisée par Gigare(2004). L'auteur analyse les
comportements de déplacement durant les trois swiant les attentats du 11 septembre
2001 aux Etats Unis d’Amérique. Il observe que p@mhdcette période, les compagnies
aeriennes enregistrent des baisses considérablegixi@le remplissage des avions pendant
gue les administrations publiques notent une autatien de la densité du trafic routier entre
les villes. Il interpréte cela en termes d’'une gahdation du risque d’accident d’avion et
d’'une sous-estimation du risque d’accident de veitRourtant le risque d’accident de voiture
est objectivement élevé. La conséquence de cetteestimation du risque d’accident de
voiture a conduit a une situation plus catastrophigdotamment, il note que le nombre
moyen mensuel d'accidents mortels sur les routeaugmenté apres les attentats. Plus
précisément, il trouve que 350 accidents routievstels de plus que la moyenne mensuelle,
se sont produits durant les trois mois qui ontistég évenements. Il conclut qu’en plus des
366 morts, les attentats ont également fait intbreent prés de 350 autres sur les routes.
Gigerenzer met ces 350 morts sur le compte deréstmation du risque d’accident d’avion
et de la sous-estimation du risque d’accident deturmi induites par le potentiel
catastrophique et la grande médiatisation des atgerk souligne I'importance de préparer les

populations sur un tel biais et les conséquenciegayvent en résulter.

5. L’apport de la perception du risque au diagnosti de sécurité

Nous abordons ce que la perception du risque gggdreer au diagnostic de sécurité en nous
appuyant sur une revue de la littérature tres eéstante, effectuée par Kouabenan (2006b).
On part de I'idée que la perception des risqudsiente les attitudes individuelles vis-a-vis
de la sécurité. Il s’agit de voir comment des biaisillusions positives peuvent orienter
I'attitude des individus envers les mesures de ritécu 'effet que les illusions positives
peuvent avoir sur lattitude individuelle face amxesures de sécurité est diversement
apprécié. En se référant a Schwarzer (1994), Koaab€006b) souligne quel’optimisme
irréaliste peut étre positif dans la mesure oudhtribue a développer et a maintenir le sens
du contrdle et de la maitrise des évenements & décurité. Il stimule la motivation et la
persévérance dans des comportements de faire faxermenaces, et entretient au moins
I'espoir que les résultats escomptés seront obteBuoseffet, en conférant a I'individu une
plus grande confiance en soi, I'optimisme le libdes sensations d’angoisse qui pourraient

le paralyser et lui procure une motivation plus e pour faire face aux situations
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difficiles » (p. 261-262). Kouabenan (2006b) mentionne égalenm@mitude de Aspinwall et
Brunhart (1996) qui montre par exemple que lesgmss qui ont des attentes optimistes
pour leur santé font plus attention a toute infdromaqui suggere qu’elles pourraient étre
exposees a un risque spécifique que celles quimsoims optimistes. De plus, il ne suffit pas
de percevoir une situation comme étant risquéeprentaut-il croire qu’'on soit capable
d’entreprendre une action efficace pour empéchsitdation de produire un accident.
Cependant, la personne qui a une confiance poussée en ses temapé et qualités
personnelles, est généralement peu attentive agxine® de sécurité qui semblent pour elle
s’adresser en priorité aux autres qui lui paraissesuit plus imprudents, soit moins habiles
gu’elle» (Kouabenan, 2006d, p. 262). En soulignant cetseffégatifs des illusions positives
sur les comportements, Kouabenan (2006b) s’appuierse étude de Dolinski, Gromski et
Zawisza (1987). Ces auteurs observent qu'une semapres l'accident nucléaire de
Tchernobyl, les Polonais qui se percevaient congtaivement invulnérables aux maladies
radioactives, étaient moins portés a prendre d&saptions que ceux qui estimaient gu’ils ne
sont pas plus exposés que les autres. De pluspdescipants pessimistes prenaient
majoritairement plus de précautions d'autoprotectigue les participants réalistes et
optimistes et se montraient plus motivés a recherdee I'information sur la menace
d’irradiation. Les résultats de cette étude soutahdes idées prénées par plusieurs modeéles.
Ces modéles s’accordent sur le fait que la permepte sa vulnérabilité a un réle moteur dans
'adoption des comportements de protection. Seloougbenan (2006b)« un niveau
raisonnable d’optimisme et de vulnérabilité semidlenc nécessaire pour initier des
comportements de sécurité. Tout semble donc étre ldamesure xp. 263). Bien que les
études mentionnées ici (Schwarzer,1994 ; Aspin&dirunhart, 1996 ; Dolinski, Gromski,
& Zawisza, 1987) ne soient pas réalisées dans |leaish@me la circulation routiére, on peut
s’y inspirer pour comprendre comment les biais @glits peuvent affecter l'attitude vis-a-vis
du risque routier au Cameroun. Au-dela du diagoatsi sécurité, la perception du risque est

I'un des facteurs qui conditionne l'efficacité desnpagnes de prévention.

6. L'apport de la perception du risque a la prévenbn

Il est question ici de voir ce que la perceptionridgue peut apporter a 'amélioration des
programmes de prévention. A ce propos, Kouabenad6®@Qapporte les travaux de Nation
et al. (2003) qui releve neuf caractéristiques iéggment mentionnées pour qualifier les

programmes de prévention efficaces. Pour ces ajtdes programmes de prévention
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efficaces sont ceux qui: a) sont compréhensifsytilsent des méthodes d’enseignement
variées, c) fournissent un dosage suffisant, d}t guidés par des théories, e) offrent

'occasion d’avoir des relations positives, f) soéalisés au bon moment, g) sont pertinents
du point de vue socioculturel, h) comprennent uhasp d’évaluation des résultats, i)

impliquent un personnel compétent et bien formé.deutres termes, les programmes de
prévention efficaces sont ceux qui sont techniquerboen congus (a, b, c, d, e), sont adaptés
aux caractéristiques de la population cible (f,ef)sont évalués (h, i). Nous ne nous

attarderons pas sur ces caractéristiques des caspade prévention efficaces ici et

renvoyons le lecteur aux écrits de Kouabenan (2006br des détails.

Cependant, Kouabenan (2006b) présente de nombréesksiques de persuasion
fondées sur les théories psychologiques et plusggmdent sur la perception du risque et de
sa capacité a y faire face. Nous ne les mentionpasstoutes ici (pour plus de détails, le
lecteur pourra se référer a Kouabenan et al. 20@6)s nous arrétons sur une d’entre elles qui
montre I'apport de la perception du risque a lav@néion. Il s’agit de I'appel a la peur et a des
menaces, une technique tres utilisée dans la piénatds accidents dans plusieurs domaines.
L’appel a la peur et a des menaces est une tedhudligiyersuasion a tonalité dramatique qui
fait I'objet de plusieurs études psychologiquestte€Ctechnique consiste a utiliser des mots,
des images, des scénes qui présentent des sitialramatiques (morts, blessés) pour
choquer en mettant 'accent sur les conséquendsibles d’'un risque ou d’'un comportement
si on ne se conforme pas aux recommandations pséasn Elle s’appuie sur l'idée que la
peur suscitée par les messages peut amener ltlida/adopter un comportement sécuritaire
afin d’éviter de subir la menace.

Nous trouvons un peu plus de détails sur la tecknide I'appel a la peur et a des
menaces dans une revue des techniques persuasivete$ sur les approches
psychologiques, réalisée par Devos-Comby et Sal@®@§2). Ces auteurs expliquent a quel
moment et comment la technique de I'appel a la ptux des menaces peut produire des
résultats positifs. lls mentionnent I'hypotheseHigvland, Janis et Kelly (1953) qui stipule
gue les appels a de la menace produisent de leopeds I'anxiété au sujet des conséquences
négatives décrites dans le message. Cette réactiotionnelle a son tour pousse l'individu a
respecter les mesures si le comportement recomnestdgercu comme étant efficace pour
éviter ces effets nuisibles. Ainsi, plus le messaghkiit de la peur, plus les appels a de la
menace sont efficaces. Mais, on note trés bien lgusuccés d'une telle technique est
conditionnée par le fait que la menace évoquéeisedeffectivement de la peur et que le

comportement recommandé soit percu par la cibleno®ratant efficace. Ainsi, pour faire
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usage a l'appel a de la peur comme technique deeptién, il faut au préalable que la
population cible : a) connaisse la menace per¢ggecdeséquences négatives du risque et b)
percoive les mesures de protection qui leur soopgsées comme étant efficaces. Devos-
Comby et Salovey (2002) mentionnent plusieurs travgui soutiennent cette premiere
hypothése (Leventhal, 1971 ; Boster & Mongeau, 198dtton, 1982 ; Witte, 1992). Ces
travaux montrent que le succes d’'une campagne @empiion basée sur I'appel a la peur
repose sur la menace percgue, sur l'efficacité pedgsemesures de prévention proposées et
surtout sur la capacité percue des destinataieggpbiquer ces mesureBiffuser un message
qui suscite la peur d’'un risque auquel les gensexposeés sans offrir des moyens nécessaires
pour éviter les conséquences négatives de cettaamepeut plutét étre préjudiciable a la
sécurité. C’est ce que prévoit I'hypothése de Jankeshbach (1953).

Pour ces derniers auteurs, des messages qui intdisg niveaux élevés de peur sans
offrir des voies de recours pour éviter les consage® négatives deécrites, produisent plutot
des réactions d’évitement et de résistance. Apigg la menace induit des niveaux élevés de
peur, plus la résistance a la persuasion est $ores individus se sentent peu capables de
faire face a la menace (Devos-Comby & Salovey, 2002

Par ailleurs I'appel a de la peur ne produit pas des réactions émotionnelles. La
théorie de la motivation a la protection de Rogé&@83), décrit les composantes cognitives
des appels a de la menace qui sont efficaces. &apg modele, I'appel a la menace peut
s’averer efficace dans la mesure ou il persuadddstnataires : a) que les conséquences du
risque sont tres indésirables (gravité percue dmdaace) ; b) qu’ils sont personnellement
exposeés a ces conséquences (vulnérabilité a lacaena) qu'ils peuvent les éviter en suivant
certaines recommandations (efficacité de la répande gu’ils ont la capacité de mettre en
ceuvre le comportement recommandé (auto-efficacitisi, d’apres ce modeéle, le succes
d’'une technique de prévention basée sur les appkdgpeur repose essentiellement sur une
série de perceptions (perception de la gravitéadménace, de sa propre vulnérabilité, de
I'efficacité des recommandations proposées et de psepres capacités a appliquer ces
recommandations). Devos-Comby et Salovey (200Rgatt’attention sur le fait qu’il ne faut
pas oublier que les gens ont plutét tendance anmser la probabilité pour eux-mémes de
subir des nuisances (autoprotection). De mémepaoetrop forte peut susciter des réactions
émotionnelles intenses qui génent le traitemennitibgles arguments du message et réduire
la capacité de persuasion. Ainsi, susciter la pume menace chez les destinataires d’'une

mesure de prévention peut amener ces derniers deadigs comportements de protection
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s’ils ont effectivement peur de la menace, s’ilsgpeent la pertinence de la mesure, s’ils se

sentent capables de I'appliquer et si la peur mpasttrop forte.

Conclusion

Nous avons vu au Chapitre 1 que les comportemestsisagers de la route sont couramment
mentionnés dans la causalité des accidents de l@ rmu Cameroun. Du fait de la
prépondérance de ces comportements dans les @isiadi risque, il est intéressant de
comprendre comment les gens évaluent le risquaeeroet comment cette évaluation peut
orienter leurs comportements. En I'occurrence, ata recrudescence des accidents routiers,
les usagers de la route (piétons, conducteurs)adesnts du trafic (policiers, gendarmes,
ingénieurs des routes), les opérateurs économiguessecteur des transports (agents
d’assurance, directeurs d’auto-écoles, agents elgses de contréle technique de veéhicules,
patrons d’agences de voyage) ont certainement idemny différentes du risque routier au
Cameroun. La perception du risque permet de savaiment cette diversité de points de vue
peut orienter les comportements. Ainsi, compretagerception que les Camerounais ont du
risque routier peut permettre de déméler les makiplariables (gravité des accidents,
médiatisation, sur-confiance, optimisme comparatif;.) susceptibles de conduire a une
surestimation ou a une sous-estimation du risqua des comportements inadaptés. La
connaissance de ces variables est également immorparce qu’elle peut permettre de
comprendre l'attitude des Camerounais vis-a-vitadsecurité. Par exemple, les croyances en
la pertinence des mesures de prévention proposéeda capacité percue des Camerounais a
les appliquer peuvent permettre de comprendre pourges derniers n’adhérent pas a
certaines mesures de prévention et comment on gregeder pour les rendre efficaces.
Comme on a pu le remarquer lorsqu’on a abordéXpbcations causales naives au chapitre
2, les croyances prennent également une placeaterdans la perception du risque et
méritent une attention particuliere. Le chapitre suit est centré sur les croyances et nous
permet de voir comment elles peuvent affecter les ggocessus psychologiques présentés
jusqu’ici (la perception du risque et I'explicatiodes accidents) et le lien qu’elles

entretiennent avec les comportements de sécurité.
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Chapitre 4 : RoOle des croyances dans I'analyse desmportements
de sécurité

Introduction

Nous avons vu dans les chapitres 2 et 3 que ldgatipns causales naives et la perception
du risque sont deux processus psychologiques qumgieent de comprendre les
comportements et I'attitude vis-a-vis des mesureséturité« Au centre de ces processus et
du fait méme de lincertitude des situations a resqles croyances et les processus
inférentiels vont prendre une place importante. Ceg/ances et processus inférentiels sont
en effet inévitables, eu égard a la complexitésiemtions et a la multiplicité des variables
en jeu. lls prennent une importance particuliereaigqgh on sait qu’ils tendent a orienter les
comportements ¥Kouabenan, 2007, p. 273). Par exemple, pour queedanique de
prévention basée sur I'appel a de la peur et ardasces ait un effet sur les destinataires, il
faut que ces derniers croient en l'efficacité desommandations et a leurs capacités a les
mettre en ceuvre. Il se dégage dailleurs des étupes «’évaluation des risques ou
I'explication des accidents constituent des momprupices a I'expression des croyances et
des représentations (Kouabenan, 2007, p. 275).

Ce chapitre a pour but de voir en quoi la connassales croyances est importante
pour comprendre les comportements face aux risgires que les attitudes vis-a-vis des
mesures de prévention. Nous allons d’abord défenimotion de croyances et dire en quoi il
est intéressant de I'étudier. Puis, nous aborddemdifférentes formes de croyances. Enfin,
nous verrons le lien qu’on peut faire entre lefédintes formes de croyances et la perception
du risque, I'explication des accidents et les corggoents de sécurité.

1. Définition de la notion de croyances

Doron et Parot (1991) définissent la croyance corétaat une attitude d’adhésion a une
proposition dont la vérité ne peut toujours étrendé@trée» (p.167). Pour Goldman (2005)
« La croyance est un processus conscient par lequsliet adhere a des perceptions ou des
élaborations cognitives non vérifiées par les sel(s.87). Pour Clément (1999) qui privilégie
une approche neuro-cognitiviste, la croyance egtaninformationnel, codé dans le cerveau,

sur lequel nous nous appuyons pour engendrer desaet des pensées, et qui peut faire
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I'objet de révision. Pour lui, il convient de digguer les attentes spontanées qui relevent de
I'inconscient collectif, des croyances qui sont dgsrésentations pouvant donner lieu a une
révision consciente.

De toutes les définitions ci-dessus eénumeérees, dégiage une constance : I'adhésion a
guelque chose ou a une proposition qu’on tient poaie alors qu’elle ne peut faire I'objet de
vérifications. Clément (1999) se démarque de cettestance par deux points qui nous
semblent intéressants. D’une part, il met en exetgudonction d’'une croyance qui pour lui
est d’orienter nos actions et nos pensées. D’aqare il affirme son caractére conscient et
modifiable. En nous appuyant sur ces définitiongjsnpouvons considérer les croyances
comme étant des propositions scientifiquement fifjaisles, affrmées comme des vérités
auxquelles un individu adhére consciemment et gi@ntent ses actions et son mode de
pensée. De plus, nous sommes de l'avis de Clén&89) pour qui, non seulement
'adhésion a une croyance est consciente, maidlgyeut étre modifiée, méme si a priori
l'individu est convaincu que c’est une vérité imrolga En se confrontant aux expériences
nouvelles dans sa vie, un individu peut étre angeméviser le degré d’inflexibilité de ses
croyances. De méme, l'effet d’'une communicationspasive peut amener un individu a
réviser sa position vis-a-vis de certaines propwsst qu’il considérait comme des vérités

immuables.

2. Intérét de I'étude des croyances dans la compréhsion des évenements complexes

L’individu fait généralement appel a ses croyadoesgu'’il est confronté a une situation ou a
un évenement complexe qu’il doit comprendre. Lesyamces vont alors apporter des
connaissances a priori qui lui permettent d’avoie emplication de la situation sans fournir
trop d’efforts. En fait, la complexité de la sitioat ou de I'évenement a expliquer demande
gue l'individu fasse un investissement cognitistodbuteux. De plus, I'individu ne dispose pas
toujours suffisamment de moyens cognitifs nécessgour évaluer la situation dans sa
globalité. Les croyances vont alors fournir un cacci qui allege le travail cognitif et
combler les lacunes dans les connaissances swnééwent. Ainsi, plus un événement
existentiel a expliquer est complexe et ambigus plliiest psychologiquement colteux pour
l'individu et plus il facilite I'émergence de sesgances. Deconchy (1989, cité par Mayaki,
2008) observe par exemple que lorsque les individud exposés a des données de prime
abord inexplicables et qu’ils sont appelés a lggligier tout de méme : a) ceux qui sont

préalablement mis en situation de non contréle itbgh dont les ressources cognitives sont
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amoindries, recourent davantage a des croyanceseux qui sont préalablement mis en
situation de contrdle cognitif le font moins.

En se référant a Cadet (2001), Kouabenan (2007gepcomment lors de I'évaluation
du risque, I'individu ordinaire est soumis a un&€mion complexe qui nécessite une grande
charge cognitive pour traiter cing registres d’infi@tions. Ainsi, pour évaluer une situation
comme étant risquée ou non, I'individu est appedlitégrer simultanément : a) des multiples
variables actives a prendre en compte pour avoirdeseription satisfaisante de la situation ;
b) des indices provenant de sources multiples guessitent d’étre rassemblés et intégrés
pour se faire une idée du risque; c) lincertitulil®e au caractere équivoque de la
signification des signes et indices utilisés poutridé le risque; d) la présence d'objectifs
positifs dont les activités mises en ceuvre pouratésindre sont a l'origine de la situation
risquée a évaluer ; et, e) I'appréciation des effiet risque a court et a long termes, a I'échelle
individuelle, groupale et sociétale. Ainsi, traitimultanément ces cinq registres
d’'informations pour évaluer le risque est quasimemtpari difficile a tenir pour I'individu
ordinaire. C’est la raison pour laquelle I'évaloatidu risque est un champ trés fertile a
I’émergence des croyances qui sont susceptibléslalaiser et conduire a des comportements
inadaptés.

En outre, les modeles d’adoption des comportemdatgprotection fournissent un
argument de taille en faveur de I'intérét pourdesyances. En effet, les croyances occupent
une place centrale dans I'essentiel de ces mod&des. prétendre étre exhaustif, on peut citer
par exemple le modele issu de la théorie socialeiteg (Bandura, 1977 ; 1997), le modele
des croyances en matiére de santé (Becker & Rosdnsit987), le modele se référant a la
théorie de l'action raisonnée (Fishbein & Ajzen,73P dont I'évolution a donné lieu au
modele basé sur la théorie du comportement plar(fizen, 1985), le modéle du
comportement interpersonnel (Triandis, 1980), le @mdle la motivation a la protection
(Rogers, 1983), le modele séquentiel du comportediantoprotection (Dejoy, 1996). Selon
ces modeles, les croyances et les attitudes pentréitre des déterminants majeurs des
comportements individuels (Kouabenan, 2007). Des,dl croyance en ses capacités a faire
face aux risques, en ses capacités a adopter Ipoctegment approprié et en I'efficacité des
mesures de prévention est un préalable pour ungengent dans des comportements de
protection, lorsqu’on se sent vulnérable a un Bsqu

Cela traduit des croyances de contrble dont unsegeat conduire a des comportements
inadaptés. Nous avons vu par exemple dans lestd®gi et 3 qu'une sur-confiance en ses

capacités peut induire des illusions qui sont deyances en un contréle exagéré de ses

76



capacités. Nous avons vu que ces illusions positsent a l'origine des biais dans la
perception du risque et dans I'explication causaive de I'accident. Par ailleurs et dans un
autre domaine, Orléan (2002) soutient que les ib®an sciences économiques doivent
prendre en compte les représentations et les ategathes agents économiques. Pour lui, on
ne peut mieux comprendre les comportements éconesiiqu'en prenant la pleine mesure
des représentations et des croyances des a@antmamprend bien que la prise en compte des
croyances est utile pour comprendre des comportsndans le domaine économique.

S’agissant de ce domaine économique justement, bémaen (2009) souligne que la
mondialisation et la délocalisation des entreprif@grisent un transfert des systéemes
technologiques de production et une internatioaatia du travail. Dans ce contexte, les
travailleurs se recrutent dans des backgroundsireldt variés et abordent les nouvelles
technologies avec des représentations et des @eyalifférentes qui peuvent se confronter,
voire s’opposer autour des mesures de securité.|@ipetarifier ces croyances et les prendre
en compte dans le management de la sécurité ditesaravailleurs a mieux s’approprier les
précautions a prendre lors de l'usage des techieslodhinsi, «da compréhension des
croyances que les gens ont des risques et descdia@eidents tout comme la perception des
evenements risqués et du besoin de sécurité sonpattants pré-requis nécessaires a la
gestion effective des risques et a la conceptia rdesures de prévention(Kouabenan,
2009, p.767).

Pour illustrer lintérét pratique d'étudier les gemces, Agunloye (1991) montre
comment la prise en compte des croyances des gsdgda route dans la conception et la
communication des mesures de prévention peut areéliear efficacité. L'auteur rapporte
une étude de la commission fédérale de la séqonté&re réalisée sur la perception du risque
par les usagers de la route au Nigéria. Cette étwdde que 70% des accidents sont attribués
a un« syndrome d'illusion d'immunité aux accidents aedute »,c’est-a direx un sentiment
d’illusion profondément ancrée dans le psychisnme usagers de la route Nigérians qui les
amene a penser et a réagir comme si les accidéatsvaient qu'aux autres> (Agunloye,
1991, p.356). Suite a cette étude, la commissiarcaib des messages de prévention qui
incitent les usagers de la route a prendre conseida leur vulnérabilité face aux accidents.
Ces messages insistent sur les bénéfices du refgsentesures de sécurité, en I'occurrence la
limitation de vitesse. Exemple<:conduisez pour rester en vie, il N’y a que leganis qui font
la féte »ou «choisissez : arriver a la maison ou a la morguéAgunloye, 1991, p. 356).
Moins d’'une année apreés le déploiement de ces gessEans des campagnes de prévention

et de sécurité routiere, Agunloye (1991) note @ueitesse moyenne observée sur les routes
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est passée de 140km/h a 115km/h, accompagnée daisse du taux et de la gravité des
accidents au Nigeria.

L’exemple qui précede présente une des formesaj@amces qui émergent tres souvent
lors de la perception du risque et de I'explicatitas accidentDans le paragraphe qui suit,
nous abordons les formes de croyances qu’on trdaws la littérature et précisons celles qui

nous intéressent dans la présente thése.

3. Les formes de croyances

Selon Mayaki (2008), le champ des croyances estlétéPour cette auteure, les croyances
peuvent étre inférentielles ou descriptives, irdliglles ou groupales, naives ou constituées.
Elle releve quatre types de croyances, en l'ocoggédes croyances religieuses, les croyances
de contréle, les croyances comportementales atrg@nces normatives. La typologisation
des croyances selon Mayaki (2008) s’appuie suplgsts de croyance. Cependant, on peut
également regrouper les croyances suivant la oalébinctionnelle entre I'auteur et I'objet de
la croyance, en l'occurrence le controle. Suiventdntrole probable exercé sur I'objet, on
peut distinguer des croyances aux objets non calies et des croyances aux objets plus ou
moins contrélables. Ainsi, on distingue les croyendatalistes liées a un objet non
contrblable (la fatalité), les croyances de comtrids croyances en un contrdle divin et les

croyances culturelles, liées a des objets contrééafsles capacités, Dieu, la culture).

Les croyances fatalisted.es croyances fatalistes constituent un exemple tyes
croyances en un objet non contrdlable (la fataliEes se réferent a des propositions (ou
'adhésion a de telles propositions) qui affirmémeluctabilité ou le déterminisme supposé
des événements, en particulier des évenements unalhe Cette forme de croyance qui a
longtemps entouré la conception de l'accident d&tplus en plus I'objet d’études sur la
perception des risques et sur I'explication desdents (Kouabenan, 1998 ; Peltzer & Renner,
2003 ; Norenzayan & Lee, 2010), mais égalementaaurautre évenement de la vie (Pepitone
& Saffiotti, 1997).

Les croyances de contrélées croyances de contrble sont nombreuses et tugaTHti
'une des formes de croyances portant sur desohQjet I'auteur de la croyance peut plus ou
moins contrbler, c’est-a-dire ses propres capaddésetrouve les croyances de contréle dans

les modeles d’adoption des comportements de protegue nous avons évoques dans le
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paragraphe précedent. Elles prennent diverses déatoms en fonction du modéle qui les
inspire. Ainsi, on parle de croyances de contrGletermes d’auto-efficacité percue en
référence a l'approche issue de la théorie soaalgnitive (Bandura, 1977, 1997); de
contrble comportemental percu en référence au raadsu de la théorie du comportement
planifié (Ajzen, 1985) ; de capacité percue a féaee au risque en référence au modele de la
motivation a la protection (Rogers, 1983) ou dH€ité personnelle en référence au modéle
séquentiel du comportement d’autoprotection (Dej®96). Outre ces modéles, on retrouve
également les croyances de contrble dans les éudéss biais dans la perception du risque.
Ce sont les illusions positives telles que lilluside confiance, I'optimisme comparatif,
l'optimisme irréaliste, lillusion de contréle etillusion d’invulnérabilité. Ces illusions
positives entretiennent entre elles des lienstétbune part, et des liens avec I'estimation de
son pouvoir de controle d’autre part. Klein et HegaLarsen (2002 ; cités par Mbaye, 2009)
rapportent dans une méta-analyse de 27 étudeséeslentre 1980 et 199 € 5142) que
'optimisme irréaliste par exemple est tres liesamtiment de contr6le € .31). Nous nous
intéressons dans cette these a deux croyancesnt®learés souvent rencontrées dans le
domaine de la circulation routiéere. Il s’agit degtimisme comparatif et de la capacité percue
a faire face aux situations de trafic dangereusegptimisme comparatif est la tendance a
croire qu’il est plus probable pour soi de vivres d¥enements heureux comparé a autrui et
inversement qu’il est moins probable pour soi deevtdes évenements malheureux comparé a
autrui. La capacité percue a faire face aux sitnatide trafic dangereuses (CPFSD) désigne

I'estimation de sa capacité a affronter les sitretide trafic a risque sans en étre inquiéteé.

Les croyances au contrdle divirLes croyances au contréle divin encore appelées
croyances religieuses dans la littérature se néfesel’adhésion aux doctrines religieuses
conventionnées. Elles désignent toutes les formepetsée qui renvoient a une ou des
divinités régissant la vie des individus (Mayaki08). Cependant, les croyances religieuses
telles qu’elles sont présentées dans la littératimmenent peu compte des doctrines non
conventionnées en relation avec d'autres formedideités (Howsepian & Merluzzi, 2009).
Nous abordons les croyances au contrdle divin,pasnen référence a une doctrine religieuse,
mais en référence a toute divinité qui fait 'obget non d’'une doctrine religieuse. Il s’agit de
toute forme de divinité dans n’importe quelle cudtysouvant faire I'objet de pratiques
rituelles. Cependant les pratiques rituelles peuvégalement émaner des croyances

culturelles.
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Les croyances culturellesDans la littérature, la culture est trées souverdr@de en
termes d’appartenance a un groupe ethnique, ragialun pays. Pepitone et Saffiotti (1997)
observent que les études sur les attributions Esipar exemple, ne font aucune différence
entre une croyance en Dieu et une croyance auEtas. se contentent de les mettre dans le
méme lot des causes externes. Ce manque d'intéuétla différenciation des croyances,
surtout dans le cadre culturel peut expliquer kasto® d’'une définition des croyances
culturelles. On peut considérer les croyances mllas comme étant des convictions
partagées par les membres d’'un groupe ayant véaméenes expeériences de la vie. Ce sont
ces convictions qui guident certainement la coetivn et la consolidation des valeurs
culturelles. Schwartz (1999) définit les valeurstunelles comme étant des idées abstraites
explicitement ou implicitement partagées sur ce egti bien, juste et désirable dans une
société. Pour cet auteur, les valeurs culturelted tes bases des normes spécifiques qui
indiquent aux membres du groupe ce qu’il est recant@ de faire dans diverses situations.
Ces idées structurent les pratiques qui contribaelfitientité et a la survie du groupe. Par
exemple, la croyance selon laquelleanquer de respect aux personnes agées est uree sou
de malédiction>fédére les membres du groupe autour des valedestdérarchie et des réles
sociaux. Les croyances culturelles s’exprimentsatotravers le degré d’adhésion aux valeurs
culturelles qu’on retrouve dans diverses pratiquesirelles en vigueur dans un groupe. Dans
les paragraphes qui suivent, nous allons voir ke dés croyances fatalistes, des croyances de
contrble, des croyances au controle divin et dghksion aux croyances et valeurs culturelles

dans la gestion des risques et des accidents.

4. Role des croyances fatalistes sur les explicats causales, la perception du risque et

les comportements de sécurité

Les études sur le fatalisme s’appuient sur I'idé®ime vision fataliste des accidents biaise la
perception du risque et les explications causdlesmduit a une prise de risque. Des auteurs
comme Quinot (1979 ; cité par Kouabenan, 1999) odppt comment la prévention des
accidents en Europe a été influencée par le fataliCette croyance a conforté pendant
longtemps l'idée que I'accident ou l'incertitudeétdient pas maitrisables ou ne pouvaient
I'étre qu’a travers des pratiques mystiques. Auwjduri, les mentalités et la Iégislation ont
largement évolué dans un grand nombre de domainkss eonnaissances sur les causes
d’accidents se sont enrichies. Pourtant, Kouabé2@09) cite des auteurs comme Morris et
Peng (1994) et Hewstone (1993, 1994) qui notent Lakribution des événements
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malheureux aux causes invisibles se rencontre ersows des formes variées aussi bien dans
les sociétés traditionnelles africaines que dasscldtures modernes occidentales. Bien que
les connaissances nouvelles tentent d’éclairealsalité des accidents, elles n’annulent pas
l'incertitude qui entoure le risque et n’empéchpat I'expression des croyances fatalistes.
Leplat (1983 ; cité par Kouabenan, 1999) rappelle«ootre mentalité moderne est encore
imprégnée d’'une conception fataliste des accidebdsnbien de fois n’entend-on pas associer
accident & manque de chance, de déveine, au haSatait son heure, dit-on quand on parle
de l'accident de quelqu’'un gKouabenan, 1999, p.54). Certes, le degré de $atalipeut
varier en fonction des individus et des culturegjsmon déplore le fait que cette croyance
continue d’orienter malheureusement le comporterdént certain nombre d’'usagers de la
route (Kouabenan, 2007).

Une illustration de l'effet des croyances fatabstur la perception du risque, sur
'explication des accidents et sur les comportesidéate aux risques est trouvée dans une
étude de Kouabenan (1998). L'auteur invite 553 esage la route Ivoiriens a compléter un
guestionnaire comportant une échelle de fatalisme.78) et une échelle de prise de risque
(0=.84). Le questionnaire contient également destoumsssur la perception des accidents et
de leurs causes. Les analyses montrent gles ¢articipants fatalistes attribuent plus
facilement les accidents aux facteurs hors du éatles conducteurs (infrastructure, autrui,
sort) et quils considerent comme étant moins irtgrds les facteurs impliquant leurs
responsabilités ou leurs initiatives (changementitsdé direction, imprudence, non respect
des panneaux d’arrét, mépris des piétons, impagiestc.)» (Kouabenan, 1998, p.249). Ce
résultat montre que les croyances fatalistes fagotiune explication des accidents par des
causes externes (infrastructure, autrui, sort). dbtre, l'auteur observe que, plus les
participants expliquent les accidents par le sats ils prennent des risqueas=< .34,df =
527, p < .001). Les risques qu’ils prennent le plus comest la vitesse et les autres
comportements de conduite (garder une distance aead@c la voiture qui vous précéde,
s’arréter le moins possible lors d’'un voyage en degerdre moins de temps, violer les feux,
usage abusif des signaux lumineux et du klaxomsiAi’étude de Kouabenan montre qu'il
existe une corrélation positive et significativereries croyances fatalistes, les explications
causales externes et la prise de risque.

De plus, cette étude montre qudes participants fatalistes ont une connaissance
limitée des risques et des accidents ; ce qui desgent a les surestimer, mais aussi parfois a
les sous-estimer (Kouabenan, 1998, p.250). Kouabenan montre ajuei les croyances

fatalistes peuvent biaiser la perception du risspiedans le sens d’'une surestimation ou dans
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le sens d’'une sous-estimation. Dans un cas comme ltautre, ces biais conduisent a des
comportements insécuritaires. Mais le role desamogs fatalistes sur le risque pergu tel qu'il
se révele dans cette étude reste a confirmer.

Pour leur part, Peltzer et Renner (2003) realigam étude similaire a celle de
Kouabenan (1998) sur un échantillon de 130 condustge taxis Sud-Africains. Ces auteurs
utilisent les outils de Kouabenan (1998) ; en liacence, I'échelle du fatalisme enrichie de
deux items et revalidée. & .86), une échelle de prise de risque=(.93) et une liste de 30
causes percues d’accidents de la route. Les résufi@ntrent que pour les participants ayant
de fortes croyances fatalistes, la malchance esadae principale des accidents. Les autres
causes (mauvais temps, changement subit de direotamque de contréle, mauvais état des
feux de signalisation routiére, consommation d’aleale drogues) étant moins importantes
pour eux. Ce résultat conforte I'hypothése desbhations causales externes et défensives
dues aux croyances fatalistes.

Par ailleurs, les deux études font un parallélereemés croyances fatalistes et
I'expérience d’accidents. Kouabenan (1998) trouwe lgs participants qui ont été victimes de
deux accidents ou plus, tendent a étre plus pradgré ceux qui n’en ont jamais véchH§3,
501) = 2.09;p = .10. Ce resultat montre que I'expérience daecidest susceptible
d’accroitre la vigilance sur les routes. Cependentgsultat tendanciel 'améne a conclure
gue l'effet de I'expérience d’'accidents sur la @ride risque reste a confirmer. En vue de
vérifier cet effet, Peltzer et Renner (2003) distieigt les victimes des témoins d’'accidents. lls
trouvent une corrélation négative et significatereire le nombre d’accidents dont on a été
témoin et la prise de risque# -.31;p < .001) alors que le fait d’avoir été victime diatent
n'a aucun lien significatif avec la prise de risque= -.016 ;ng). Ce résultat peut paraitre
paradoxal et étonnant a premiére vue. En effet, noemh peut-on expliquer que les
conducteurs qui sont témoins d’accidents, prenmains de risques pendant que ceux qui en
sont victimes n’en fassent pas autant ? Probaliereefait d’étre victime d’accidents ravive
le fatalisme chez les concernés et les poussera que les accidents sont inévitables et qu'il
est inutile de prendre des précautions. Cette aabté est suggérée par un autre résultat qui
montre que les croyances fatalistes sont positimerae significativement lieées au nombre
d’accidents vécus en tant que victime=(.26 ;p < .01). Mais il est surprenant d’observer que
les croyances fatalistes sont positivement liéesn@mbre d’accidents vécus en tant que
témoin ¢ = .33 ;p < .001), étant donné que les témoins d’accidemt@as prudents que les
fatalistes.L’étude de Peltzer et Renner (2003) a tout de miénneerite de montrer que, plus

lindividu est victime ou témoin d’accidents, pliiest fataliste. L’expérience d’accidents se
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présente comme étant un facteur critique suscepdilaivoir un effet semblable a celui des
croyances fatalistes, sur la perception du risgue,l’explication des accidents et sur les
comportements face aux risques.

A la suite de Kouabenan (1998), de Peltzer et Re(2@03), Goncalves, Da Silva,
Lima et Melia (2008) observent que le nombre ddeots vécus est positivement lié aux
explications causales externes chez les salariéisedéentreprise industrielle. Ces auteurs
notent surtout que les explications causales exdenggliatisent I'effet négatif de I'expérience
d’accidents sur les comportements de seécurité.iAKsuabenan (1998) établit clairement
gue les croyances fatalistes induisent des exmitatcausales externes et défensives, ainsi
gue des comportements insécuritaires. De pluspé&egnce d’accidents est positivement liée
aux croyances fatalistes et semble avoir un efffieilasre a celui des croyances fatalistes sur
les explications causales et sur les comportenfants aux risques. Cependant, I'effet des
croyances fatalistes sur la perception du risqetera confirmer dans des études ultérieures.
Dans le paragraphe qui suit, nous abordons lesano®g de contrOle et voyons quels effets
elles peuvent avoir sur la perception du risque, I'explication des accidents et sur les

comportements de sécurité.

5. Réle des croyances de contrdle sur la perceptiolu risque, I'explication des accidents

et les comportements de sécurité

Dans le cadre des travaux portant sur la motivaiiden protection, Mbaye (2009) reléve que
les biais perceptifs ou croyances optimistes souat autant susceptibles de provoquer le
désengagement des individus vis-a-vis des progranad@erévention qu’ils sont capables de
les inciter a se protéger. Elle s’appuie sur I'étdé Scheier et al. (1989) qui montre les effets
bénéfiques des biais perceptifs tels que I'optineimmmparatif sur la capacité de récupération
des patients ayant subi une opération chirurgicBla: contre, dorsque ces attentes
conduisent les gens a sous-estimer le risque, eléiminent des comportements inadaptés
car, généralement, les gens ne trouvent aucunént@rse protéger contre des évenements
gu’ils jugent improbables (Mbaye, 2009, p.61).

Il se dégage de la littérature sur les croyancesodé&6le, une tendance de recherches
qui valorisent les illusions positives et une auwadance qui met en exergue leur effet
néfaste sur la perception des risques et sur legppadements de sécurité. Les illusions
positives semblent étre valorisées dans le dom@enka santé (Scheier et al., 1989) tandis

gu’elles le sont moins dans d’autres domaines coneelai de la circulation routiere
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(Delhomme, 2000). Ainsi, si les illusions positivesuvent étre bénéfiques pour un patient
qui suit une thérapie, elles ne semblent pas tosijdiavorables a I'adoption des
comportements sdrs face aux risques. La ligne deerehes qui met en exergue les effets
adaptatifs des illusions positives peut étre itiestpar une étude de Taylor et al. (2012). Les
auteurs montrent les effets positifs de I'optimisdigpositionnelle sur le mode éducatif des
parents en difficultés économiques et sur I'adaptascolaire de leurs enfants. L'étude
longitudinale porte sur 674 parents en difficultésonomiques, d’origine Mexicaine,
immigrés en Californie. Les participants sont iésit compléter un questionnaire comportant
des mesures d’optimisme, de symptdomes dépressifsnatle éducatif des parents et de
'adaptation scolaire de leurs enfants. Aprées ucued de données en deux phases, les
résultats montrent qu’un degré d'optimisme élevé@diprde faibles symptomes dépressifs(
-.45 ;p < .01) et une forte implication dans I'éducatias énfantsl(= .20,p < .01). De plus,
les symptémes dépressifs médiatisent les effetsifpade I'optimisme sur I'implication dans
I'éducation des enfants. Par ailleurs, une fortplication des parents dans I'éducation des
enfants prédit une forte adaptation scolaire dpdd de ces dernierd & .11 ;p < .05).
L’étude de Taylor et al. (2012) montre a l'instar plusieurs autres études (Taylor & Brown,
1988) que lI'optimisme est un facteur d’adaptation.

Les recherches qui militent pour des effets négatds croyances de contrble sur les
comportements de sécurité routiere peuvent étrstiles par cette étude de Morisset, Terrade
et Somat (2010). Les auteurs se proposent d'étlishBBuence de I'auto-efficacité percue sur
le jugement subjectif comparatif du risque, évawemoyen d’une mesure indirecte, et de
tester le réle médiateur de ce facteur entre |'&ficacité percue et les comportements auto-
déclarés. lIs invitent 90 participants (tous desnhmes) a répondre a un questionnaire
comportant deux scénarii d’accidents dans deuxtstgde conduite a risque : I'alcool et la
vitesse. Pour chaque scénario, les participantsiguoités a estimer d’abord le risque pour
autrui, puis pour soi. Ensuite, ils sont invitégstimer leurs capacités a conduire dans de
telles conditions (auto-efficacité percue). Enfig,sont invités a dire ce qu'ils feraient a la
place de l'acteur dans le scénario (comportemesppartées). Les auteurs observent de
'optimisme comparatif uniquement sur le scénarid parte sur le comportement de
« vitesse ». Mais ils ne notent pas de lien sigaifi entre I'auto-efficacité percue et
'optimisme comparatif. Cependant, ils notent pées deux scénarii, qu'une forte auto-
efficacité prédit une faible estimation du risquepsoi et pour autrui. En outre, la corrélation
entre l'auto-efficacité percue et le comportemestt @ositive dans les deux scénarii. Par

contre, le jugement du risque pour soi est négaire correlé avec I'optimisme comparatif
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et avec le comportement de sécurité. Ainsi, cdtideemontre qu’une surestimation de ses
capacités a faire face aux situations dangereuset qonduire a une sous-estimation du
risque pour soi et & des comportements insécadtaires résultats de cette étude s’accordent
avec les travaux qui montrent que les illusionsitp@s ont des effets négatifs sur les
comportements de prévention dans le domaine derdalation routiére (Delhomme &
Cauzard, 2000). On peut le constater, si les caBgmptimistes peuvent avoir des effets
bénéfiques dans le domaine de la santé notammengptimisme exagéré peut affecter
négativement I'évaluation subjective du risqueatduire a des comportements inappropriés
dans le domaine de la circulation routiére. Ain&st dans ce domaine que les effets négatifs
des croyances optimistes se manifestent le plus.

Par ailleurs, les études qui abordent le réle degacces de contrdle sur I'explication
des accidents s’appuient sur le lieu de causités laissent supposer que les croyances de
contrdle telles que les illusions positives semiblavoriser des explications causales internes.
C’est ce qui ressort de I'étude de Dejoy (1989) montre que les conducteurs qui imputent
les accidents aux facteurs humains sont égaleneert qui se considérent comme étant plus
compétents que les autres. Mais, il faut noterlgaellusions positives sont peu accentuées
lorsqu’on est soi-méme victime d’'un accident ouoquse sent proche de la victime. La
victimisation va alors atténuer les explicationteines ou méme favoriser des explications
externes. C’est ce qu'on observe dans une étuéauker, Brewer et Spencer (1980, citée par
Kouabenan, 1999). Les auteurs font expliquer urdémt dévastateur par des victimes et des
non-victimes et leur demandent d’indiquer la proligbqu’elles ont de subir un tel désastre
dans le futur. lls observent que les non-victimgxienent un sens de contréle plus élevé que
les victimes. De plus, ils expliquent le fait deavoir pas subi I'incident par leurs efforts
tandis que les victimes expliquent leur malheurlpdatalité. Ainsi, les recherches tendent a
montrer que le fait de percevoir un contréle ssrdgenements est susceptible de favoriser
des explications causales défensives et conduitesaprises de risque. Les personnes
exagérément optimistes semblent croire que le malh&@rrive qu'a ceux qui ont peu de
contrble sur les situations et imputent a ces desries causes de leurs mésaventures.

En somme, une croyance exagérée en son pouvobrdle semble favoriser d’'une
part une sous-estimation du risque et d’autre gestexplications causales défensives. Qu’en
est-il lorsque le contrle percu sur les évenemestsexercé par autrui, pour soi ? En
'occurrence, comment la croyance au contrble deés@ments par une divinité a laquelle on
a foi, peut affecter I'évaluation du risque et lmmportements face aux risques ? Cette

guestion est traitée dans le paragraphe qui suit.
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6. Les croyances au contréle divin dans les étudssr la santé et la sécurité

Le contréle percu de Dieu sur les évenements deelast étudié en termes de croyances
religieuses dans la littérature sur les croyancé&rence faite aux doctrines religieuses
conventionnées. La littérature sur I'effet des armes religieuses est abondante. Certains
travaux montrent les effets bénéfiques des croymral@ieuses dans le domaine de la santé.
lIs montrent que les croyances religieuses dematipeuvent permettre d’améliorer leur
adaptation a la thérapie, surtout dans le cas dmadies graves. On peut citer a titre
d’exemple I'étude de Howsepian et Merluzzi (2009) montre I'effet positif de I'adhésion
aux croyances religieuses sur I'adaptation au cab@ns leur étude, les auteurs trouvent une
forte corrélation entre les croyances religieusedeesoutien social, deux variables qui
favorisent I'adaptation des patients a leur thé&aps trouvent que l'auto-efficacité percue
médiatise I'effet positif du soutien social surd&ptation au cancer. Seirmarco et al. (2012)
pour leur part, réalisent une étude auprés de @d3opnes, plus de deux ans apres les
attentats du 11 septembre 2001 aux Etats Unis d'ijong Ces auteurs trouvent qu’apres les
attentats, on note peu de variations dans les soegareligieuses des participants. Cependant,
les participants qui croient moins en Dieu aprésalgentats sont ceux qui présentent le plus
de troubles psychopathologiques (stress post-trtgunea dépression profonde). Ces
participants se recrutent parmi ceux qui ont petds proches dans les attentats. Ces deux
exemples illustrent les études qui montrent lestefpositifs des croyances religieuses ou des
croyances au contrdle de Dieu sur la santé (RoamBitutinsky, Pargament, & Krumrei,
2009 ; Carpenter, Laney, & Mezulis, 2012 ; Schiepfudrovska, Pearlin, & Ellison, 2006).
Les croyances religieuses permettraient alors adividus de gérer le stress di a des
affections diverses qu’ils peuvent vivre au quaidi

Les résultats paraissent plutbt épars lorsqu’onrdebtes études qui traitent de I'effet
des croyances religieuses sur I'engagement dansaegortements a risque. Une étude de
Poulson, Bradshaw, Huff et Peebles (2008) montrel’qdbésion aux croyances religieuses
ne réduit pas la consommation d’alcool et I'engagindans des comportements sexuels
risqués chez les adolescents. Mais les auteursrva@iéeune corrélation négative et
significative entre les croyances religieuses etdasommation de drogue. En d'autres
termes, plus les adolescents ont de fortes crogamtigieuses, moins ils s’engagent dans la

consommation de drogue. D’autres études montrentlegieroyances religieuses peuvent
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avoir un effet sur les comportements de santé loefigs interagissent avec les croyances aux
valeurs morales (Desmond, Soper, Purpura, & Srai09).

La disparité des résultats dans ces études pebalgrmment s’expliquer par le fait que
ces études abordent les croyances religieuseslelanglobalité sans mettre en exergue le
pouvoir de contrdle de Dieu sur les évenementsadéd chez les croyants. C'est en effet
I'idée qui se dégage d'une autre ligne de recherGuggin, Malcarne, Murray, Metcalf et
Wallstone (2007) peuvent étre considérés commechefs de file de cette ligne de
recherches. Ces auteurs estiment qu’au-dela degsmmwes religieuses (notamment a une
doctrine religieuse), la croyance au contrdle gieu2xerce sur les comportements et sur les
événements de la vie est un facteur critique degbgement dans des comportements de
protection. lls développent et valident une échédlenesure du contrdle percu de Dieu sur les
comportements sexuels a risque des adolesdkentdservent de fortes corrélations négatives
entre les scores de cette échelle et ceux dedioriera s’engager dans des comportements
sexuels risqués. Notamment, les participants gquént que Dieu exerce un contrdle sur leurs
comportements sexuels a risques ont moins lirdentde s’engager dans de tels
comportements. Cette nouvelle ligne de recherchdlgemontrer que la perception de Dieu
comme étant une entité qui régule les comporteniedigiduels semble favoriser I'intention
de s’engager dans des comportements de protettemles adolescents.

En somme, il se dégage de la littérature que laraeerse autour des effets des
croyances religieuses ou mieux, les croyances amoterivin, reste d’actualité. Mais on ne
trouve pas encore de travaux ayant abordé ce fadtes le domaine de la prévention des
risques routiers. Outre le contrdle divin, la crdtdiournit un ensemble de dispositifs auquel
les membres du groupe adhérent et qui sont sublapt’affecter leur vision des risques et
des accidents. Quels sont les apports des croyanttaselles dans la maniere par laquelle les
individus percoivent les risques et analysent t@sdents ? Cette question est traitée dans le

paragraphe qui suit.

7. Les croyances culturelles dans les études sus lésques et les accidents

On note de plus en plus de recherches qui examiedieh entre la culture et les explications
naives d’'une part et entre la culture et la peroetes risques d’autre part. Helweg-Larsen et
Nielsen (2009) montrent par exemple que les fumBarsois minimisent le risque du cancer
des poumons plus que ne le font les fumeurs Amésdc&ierlach, Belsher et Beutler (2010)

notent que les Japonais redoutent les catastroaierelles et les actes terroristes tandis que
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les Américains et les Argentins redoutent peu kdssaterroristes. Ce dernier résultat peut
s’expliquer par le fait que les Argentins n'ont fessucoup d’expériences des actes terroristes
d'une part, et par le fait qu'il y ait une hypernaisation des dispositifs de lutte contre le
terrorisme qui peut finir par rassurer les Aménesagt abaisser leur vulnérabilité percue face
au terrorisme.

De méme, plusieurs travaux rapportent des expbisaticausales différentielles en
fonction de I'appartenance ethnique. Norenzaydreet(2010) montrent par exemple que les
Canadiens d’origine asiatique attribuent des évemésnau sort plus que ne le font les
canadiens d’origine européenne. Choi, Dalal, KinetBret Park (2003) quant a eux notent
gue les Coréens font plus d’attributions externas tps Américains. Choi, Nisbett et
Norenzayan (1999) expliguent comment la tendancere®s chez les participants d’origine
asiatique a préférer des explications externes raduit pas une absence de pensée
dispositionnelle, mais plutdt la tendance a coneeliadividu comme étant le produit du
contexte social dont il est membre. La préférenmer mles explications externes chez ces
peuples serait alors due a de fortes croyances adéatarminisme situationnel des
comportements.

Ces résultats semblent converger vers lidée qseindividus issus des cultures
collectivistes ont tendance a faire des explicatexisrnes voire fatalistes et que les membres
des cultures individualistes tendent a faire dgdieations internes. Une idée qu’on retrouve
dans les travaux de Morris et Peng (1994). Cepdndancevoir la culture sur la seule base
de l'appartenance a un groupe culturel semble tédu@ partir du moment ou les individus
d’'un méme groupe n'ont pas toujours le méme degdhesion aux croyances culturelles et
aux pratiques qui les sous-tendent. Les travauafstede (1980, 1983, 1984, 1994, 2002),
Hofstede, Hofstede et Minkov (2010) semblent se atguer de ce réductionnisme et
abordent la culture sous I'angle des dimensiongrguétrouverait dans toutes les cultures.
Ces auteurs estiment qu’on retrouve dans chaquereues sept dimensions suivantes : la

distance de pouvdirI'individualisme/collectivismg& la masculinité/féminité I'évitement de

! La distance de pouvoir définit a quel point lesspenes les moins puissantes d'une organisation’une dsociété
envisagent et acceptent que le pouvoir soit disfrinégalement.

? Lindividualisme s’oppose au collectivisme et désgune société dont les liens entre les individung perdus : chacun est
sensé s’occuper de soi et des membres de sa famtttee. Le collectivisme désigne une société tamselle les individus
sont intégrés deés leur naissance dans un grouppaitenance solide qui continue a les protégee tieutie sans en attendre
quoi que ce soit en échange

* La masculinité s’oppose a la féminité et désigne société dans laquelle les réles sociaux sonteat@nt distincts en
fonction du genre ; une société dans laquelle &arhes sont sensés étre slrs d’eux, durs et pluéspegrs des succes
matériels. Tandis que les femmes sont supposéeteétires, modestes et plus préoccupées par iggqlalie.
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lincertitude’, l'orientation dans le long terme [lindulgencelrestrictioh et le
monumentalisme Hofstede et ses collaborateurs proposent d'eféectles comparaisons
culturelles sur la base de ces dimensions. Lesrdiioes de la culture nationale permettent de
faire des comparaisons entre des pays ou des ggarodges et non entre les individus. De
sorte que si un pays se revele beaucoup plus part&extrémité collectiviste de la dimension
individualisme/collectivisme par exemple, on comalgue les personnes originaires de ce
pays ont une tendance collectiviste. Pourtant,oit dertainement exister des différences
individuelles au niveau de chaque dimension deultur@ nationale, méme si on note une
tendance pour les peuples d’'un méme groupe a préiée extrémité d'une dimension dans
leur expression culturelle. Malgré toute la ricleeds I'approche de Hofstede qui permet de
comprendre les grandes tendances culturelles dduple, elle n’apporte pas de solution a la
différenciation des individus dans un méme grouptuel.

L’appel au développement d’'une approche de la mibuvant permettre d’accéder a
des caractéristiques culturelles au niveau indelidutrouvé récemment une réponse dans une
étude de Yoo, Donthu et Lenartowics (2011). Ceswastont développé et validé une échelle
de mesure au niveau individuel de cinq des sepemwions de la culture nationale de
Hofstede (1980, 2002). Les applications de cettevelte échelle restent attendues. Méme si
une nouvelle échelle (qui n’est pas encore appdijjtente de mesurer les dimensions de la
culture nationale au niveau individuel, on n’ess mancore sorti du réductionnisme de la
culture a l'appartenance a un groupe. En outre,&lnge de Mearns et Yule (2009) montre
gue la distance de pouvoir, l'individualisme/cotleisme et la masculinité/féminité n’ont
gu'un effet dérisoire sur limplication dans destiats de sécurité dans une entreprise
multinationale employant des personnes d’origingsrdes. Cette étude révele plutbt que le
climat de sécurité est un déterminant critique 'degagement dans des comportements de

sécurité.

* L'évitement de l'incertitude définit & quel poirtsl membres des institutions et des organisatiossrgent menacés par des
situations incertaines, inconnues, ambigilies oustroturées.

> L'orientation dans le long terme s'oppose a l'ot&ion dans le court terme et désigne une sociétprgne les vertus des
récompenses futures en particulier I'adaptatiopeisévérance et 'économie. L'orientation dansolert terme désigne une
société qui prone les vertus du passé et du présemarticulier le respect des traditions, la @négtion de I'honneur et le
respect des obligations sociales.

e L'indulgence s’oppose a la restriction et désigne société qui autorise une relative liberté disfeation des désirs et des
sentiments, surtout des désirs en rapport avebods, la féte avec des amis, les dépenses,naccomation et le sexe. La
restriction désigne une société qui contrble ce g liberté et dans laquelle les gens se sengentapables de profiter de
leur vie.

" Le monumentalisme s’oppose a la discrétion etgdésiune société qui récompense des gens qui somneodes
monuments. La discrétion désigne une société goimgense I'humilité et la flexibilité.
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La nécessité de prendre en compte les croyancdesepratiques culturelles des
immigrés dans la prise en charge de leurs troyidgshopathologiques a favorisé une ligne
de recherches sur les valeurs culturelles. Reyn@dsvillon, Boyd et Mackey (2006) sont
les premiers a développer une échelle de mesureatlas's culturelles au niveau individuel,
pour des besoins de prise en charge. Leur échalflegh de connaitre I'adhésion individuelle
aux pratiques culturelles reposant tant sur desuvslde sécurité, d’identité que sur les
valeurs culturelles de manifestation de joie. Leende validation de cet outil (Reynolds,
2009) n’a pas encore donné lieu a des études gogbent de comprendre comment les
croyances culturelles, sous-tendues par I'adhésides valeurs culturelles peut permettre de
comprendre l'attitude des individus vis-a-vis desxjues et des accidents. Néanmoins, les
avancées dans la littérature sur les croyancegreliéis sont prometteuses pour I'avenir. Les
nouveaux outils de mesures des croyances cultsirglle niveau individuel permettront
certainement de clarifier I'apport de celles-ci pdiévaluation subjective du risque et
I'explication des accidents. Les croyances cultesete présente comme étant un déterminant
critigue de I'attitude vis-a-vis des risques et desidents a partir du moment ou l'individu est
le produit de son groupe social d’appartenanceosudans les sociétés collectivistes. En ce
sens que l'individu est intégré dés la naissanos da groupe qui I'encadre sans en attendre
guoi que ce soit en retour ; un groupe qui lui quai ce qui est bon de faire dans diverses

situations.

Conclusion

Nous venons de voir comment les croyances s’impasenine étant un déterminant critique
de I'évaluation subjective du risque et de I'exglion des accidents. En effet, ces deux
processus psychologiques de par leur complexiténeertitude qui les entoure, offrent un
cadre propice a I'expression de croyances divesssseptibles de les biaiser et de conduire a
des comportements inappropriés. Le contexte camar®ucaractérisé par une montée
incompréhensible de I'insécurité routiere est fabbte a 'émergence des croyances. De plus,
les diverses pratiques culturelles et religieuse®mg trouve au Cameroun apportent
certainement un soutien psychologique aux populatidésemparées face a l'insécurité
routiere. Cependant, ces pratiques entretiennentcdrgances qui peuvent concourir a une
appréciation plus ou moins juste du risque et damadyse biaisée des accidents. Par exemple,
dans la tradition culturelle des grassfields, lkerudescence des malheurs dans la société est

trés souvent interprétée comme étant une manii@stee la colere des ancétres. Une telle
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conception de la causalité des malheurs favoriseitieels et des sacrifices comme le moyen

susceptible de restaurer I'ordre. Ainsi, les pengsnissues de cette tradition culturelle et qui

adherent a ces croyances, peuvent avoir tendarse feer a de telles pratiques pour se

protéger des accidents routiers, en négligeanaioed regles élémentaires de sécurité. Cet
exemple montre que pour comprendre la percepti@nlgsl Camerounais ont du risque et

I'explication gu'ils fournissent pour les accidentsutiers, il est nécessaire d’étudier leurs

croyances. Nous nous proposons d’étudier le lieredas croyances des Camerounais, leur
perception du risque et les explications gu’ilsrfessent pour les accidents, dans le but de
comprendre leurs comportements sur les routeshapiite 5 qui suit est le lieu pour nous de

poser la problématique de la présente thése eté&demter le modele qui va sous-tendre nos
études.
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Chapitre 5 : Adopter une approche naive pour compredre les
comportements de sécurité des usagers et agentstdafic routier
au Cameroun : problématique et hypothéses générales

1. Problématique générale

Les acteurs du secteur des transports, les désié¢ua population s’accordent sur le
fait que les accidents routiers impactent négatergnia vie des Camerounais sur le plan
socio-eéconomique et psychologique, malgré lesssigties peu fiables. Pour y faire face,
«toutes les actions, toutes les intelligences gegetju’en soient l'origine et le fondement
semblent nécessaires pour contrer un phénomenemuile défier les différentes sciences, en
méme temps qu'il représente une menace sérieusdgpsanté des individus et les équilibres
tant individuels que collectifs gKouabenan, Dubois, & Bouverot, 2003, p.260). Cassi
gue les pouvoirs publics Camerounais et les acfminrds sont engagés dans diverses actions
de prévention dans le but de réduire I'ampleur ldénpméne des accidents routiers.

Cependant, la multiplication et le renforcement dessures mises en aeuvre,
s’accompagnent paradoxalement d’'une augmentatiorodbre et de la gravité des accidents
de la route. Ces mesures essentiellement répress@mblent annihilées par le phénomeéne
de la corruption (Transparency International, 199M)8) et du racket des usagers de la route
par les agents de sécurité (Rochon & Kendel, 20D&8)a signifie que le principe de la peur
du gendarme qui fonde les mesures répressives egé de tout son sens au Cameroun a
partir du moment ou, réduit a un racketteur, ledgeme perd symboliquement sa fonction
dissuasive. On sait par ailleurs que le postulatadpeur du gendarme est limité dans le
domaine de la prévention des risques et de l'adopties comportements de protection
durables (Pérez-Diaz, 2003). En outre, dans le dwmmdes risques, la Iégislation est utile,
mais n'a qu’une action limitée parce que la défnitdes regles, leur compréhension, leur
perception, leur respect, dépendent des reprégmrgatles croyances et des motivations des
individus cibles qui sont sensés les appliquer (Kenan, 2004). Cela signifie par exemple
gue le retrait temporaire de la licence de trartispame agence de voyage aprés un accident
mortel, ne préjuge pas du changement de comporterdestconducteurs de cette entreprise,
guand elle reprendra son activité. Encore faut-& tps patrons d’agence de voyage et les
conducteurs croient au retrait de la licence corataat une action susceptible de prévenir les
accidents, I'acceptent et s’y soumettent. En sonkeseactions de prévention des accidents de

la circulation au Cameroun peinent a atteindresleabjectifs. Dans ce contexte ou tout le
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monde semble manifester de I'indifférence face mesures de prévention ou trouve des
moyens pour les contourner, comment peut-on ambserCamerounais a adopter des
comportements de sécurité ? En d’'autres termessjoé qui détermine leurs comportements
sur les routes ?

Bien que les mesures répressives restent utileseaend a I'évidence qu’elles sont
inefficaces. Face a I'échec de ceux-ci a réduimel@bre et la gravité des accidents routiers,
nous pensons que des actions fondées sur les cesyales usagers de la route peuvent
amener ces derniers a adopter durablement des ciemgoits appropriés sur les routes. Cela
signifie qu’il est indispensable de prendre en cnp point de vue des destinataires des
mesures de prévention, dés leur conception et pérddar communication. En procédant
ainsi, il est fort probable qu’elles soient comesisacceptées et suivies parce que ces derniers
s’y reconnaissent. Les messages et les actiongdergion mises en ceuvre actuellement, ont
certainement un écho chez les usagers de la mais,ne correspondent peut étre pas a leur
idée des risques, de la causalité des accideis ket maniére par laquelle ils pensent qu’on
peut procéder pour les prévenir. C'est probablement cela que ces mesures ne réussissent
pas a les amener a adopter des comportementstageari

L’approche de l'explication causale naive de l'deait (Kouabenan, 1999) et les
approches fondées sur la perception du risque (Ro@883 ; Dejoy, 1996 ; Bandura, 1997 ;
Kouabenan et al., 2006) proposent que la concepmfien I'individu a de la causalité des
accidents et ses représentations du risque petowgmir de précieuses informations sur son
comportement face aux risques. Ces approches serfoisur I'idée que I'individu tend a
réagir en fonction des inférences causales quitil(Kelley, 1972) et que la menace pergue
face a un risque est une condition fondamentale p@mmgager dans un comportement de
protection (Rogers, 1983). Cela revient a dire guéernant la maniere par laquelle les
Camerounais expliquent les accidents routiers @t $&ntiment de vulnérabilité face aux
risques, on peut comprendre leurs comportementdesuroutes. En outre, un accord se
dégage sur le fait que I'explication des accidetka perception du risque sont fondées sur
les croyances, du fait que ces processus psyclyolegjisont complexes et entourés par de
lincertitude. Ainsi, les croyances se présentarhime étant le moteur de I'explication des
accidents, de la perception du risque et du corapwmt individuel (Kouabenan, 2007).

En nous référant aux travaux que nous venons ddionaer, nous pensons gqu'il
serait intéressant d’étudier les croyances des @amais afin de comprendre comment elles
peuvent influencer la maniere par laquelle ces desrexpliquent les accidents et percoivent

les risques, puis comment elles peuvent affectesleomportements sur les routes. En effet,
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Si une personne croit par exemple que les accigams dls aux esprits maléfiques sur les
troncons de route, il est possible qu’elle se efercette croyance pour agir lorsqu’elle est
confrontée aux risques routiers. Il est égalementgrobable que cette croyance le pousse a
privilégier des pratiques mystico-magiques pourps&munir des esprits maléfiques et a
négliger des précautions €lémentaires a prendréesuoutes. De méme, si un conducteur
croit que les contréles routiers ne servent qutketer les usagers de la route, il est possible
gu'’il trouve des moyens pour les contourner sanséeccuper de changer son comportement
infractionniste habituel, voire dangereux, queam#rbles sont sensés modifier.

Les études que nous allons réaliser dans la peeleéde se structurent autour de trois
axes de recherche. Dans le premier axe, il s’agita@mprendre comment les Camerounais
expliquent les accidents routiers et comment ceglications peuvent affecter leurs
comportements sur les routes. En plus, nous akomasniner I'effet que les croyances des
Camerounais peuvent avoir sur leurs explicationsalas et sur leurs comportements. Nous
étudierons enfin quelques facteurs qui peuventrfs@odes explications causales défensives
chez les usagers de la route dans ce pays. Leaeexaxe de recherche s’intéresse a I'effet
gue la perception du risque peut avoir sur les artements des Camerounais sur les routes
puis, comment cette perception peut étre affectéeleuas croyances. Le troisieme axe
examine le lien entre la perception du risque exdlication des accidents et cherche a
comprendre comment ces deux processus psycholegmpierent affecter conjointement les
comportements des Camerounais sur les routes.

Dans les différents axes de recherche, nous ab®idsrcroyances en nous référant au
contréle que l'auteur peut avoir sur I'objet dectayance. Ainsi, nous nous intéressons aux
croyances fatalistes (Kouabenan, 1998 ; Peltzere&ner, 2003 ; Norenzayan & Lee, 2010)
qui traduisent une absence de controle sur lesassqt les accidents. En outre, deux sortes de
croyances en un controle sur les risques et ladeatds nous intéressent ici : la croyance en
un controle que l'individu peut exercer directemsut les accidents et la croyance en un
contrble qui peut étre exercé indirectement paruDéa qui l'individu a foi ou par des
pratiques culturelles auxquelles il adhere.

S’agissant des croyances en un controle direct,s noptons pour |'optimisme
comparatif (Weinstein, 1980 ; Delhomme, 2000 ; Gauf003) et pour la capacité percue a
faire face aux situations de trafic dangereused-8LB, présentée dans la littérature comme
étant l'auto-efficacité percue (Bandura, 1977, 398u le contr6le comportemental pergu
(Ajzen, 1985). Mais, cette derniére croyance deréte (CPFSD) est abordée, non pas dans

le sens de la capacité percue a adopter un compamterecommandé telle qu’elle est tres
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souvent étudiée, mais plutét dans le sens de lacitégeercue a affronter le danger sans en
étre inquiété. Cette approche repose sur l'idéeapsgu’un individu se sent capable de poser
un acte, cette capacité percue peut le conduimsarpeffectivement cet acte ; que celui-ci ait
une valence positive ou négative.

Pour ce qui est des croyances en un controle cidimeus nous intéressons d’une part
aux croyances religieuses, non pas dans leurs $ocolassiques (Howsepian & Merluzzi,
2009 ; Gretchen et al., 2012 ; Poulson et al., 2008 se réferent aux doctrines religieuses
conventionnées, mais dans le sens du controle perfueu sur les évenements de la vie, tel
gu’envisageé par Goggin et al. (2007). Il s’agit desyances au contrdle divin, le divin ici ne
se référant pas a une religion particuliere, maauge forme de divinité a laquelle un individu
peut avoir foi. D’autre part, nous abordons lesyanmes culturelles a travers I'adhésion aux
valeurs culturelles et partons de lidée que lekewsa et les pratiques culturelles sont
porteuses de croyances culturelles ; de sorte qirdividu qui adhére a celles-ci est
susceptible de s’accorder avec les croyances gusdas-tendent. Nous ne nous intéressons
pas a la culture nationale telle que définie dassttavaux de Hofstede (1980), mais a
'adhésion aux valeurs et pratiques culturellelesefju’abordées par Reynolds et al. (2006) et
Reynolds (2009). Il s’agit d’examiner I'adhésiorkauwoyances et valeurs culturelles a travers
l'importance qu’on y accorde et la fréquence deigua des activités culturelles.

Ces formes de croyances nous intéressent parcenauge pensons que le contexte
culturel camerounais peut étre favorable a leurrgeree. En effet, la diversité des traditions
culturelles avec la diversité des pratiques, lagimportante que les Camerounais accordent
a Dieu a travers les différentes doctrines religisust la montée sans cesse croissante de
I'insécurité routiere sont autant d’éléments quitssusceptibles de faire émerger les formes

de croyances que nous comptons étudier.

2. Hypothéses générales

Notre premier axe de recherche comporte trois étgdé s’appuient sur le modele de
I'explication causale naive pour les accidents @manan, 1999). Ce modéle nous apprend
gue les explications spontanément fournies pouadegients peuvent apporter de précieuses
informations susceptibles de comprendre les corapmnhts face aux risques. En nous
inspirant de cette approche, nous pensons qu'il gegainement une explication a
l'indifférence des Camerounais face aux messageséalention routiere et a leur tendance a

contourner des lois. Cela revient a dire qu’enimetant a expliquer les accidents, on peut
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comprendre leur vision de la causalité de ceuxtailes actions a entreprendre pour les
prévenir. Les comptes-rendus d’accidents réelscqmportent les auditions des personnes
impliquées, offrent une précieuse occasion d’appréieles explications causales spontanées
pour les accidents. Ainsi, nous procédons dans emipr temps a lI'analyse des accidents
réels qui se sont produits au Cameroun afin d’aun& vue plus précise sur les conditions
dans lesquelles ceux-ci se produisent et de sawaiiment les principaux acteurs concernés
les expliquent (Etude 1). La théorie de 'homéastdsi risque (Wilde, 1982) propose que le
degré de risque subjectif chez I'individu s’ajuatex variations des conditions extérieures de
sécurité. Cela signifie que l'individu a tendancacaepter un degré de risque élevé lorsque
les conditions extérieures de sécurité sont an&dgrDans ces conditions, il est moins
vigilant et moins alerte pour réagir promptemertefaé un danger. Ainsi, en accord avec
Kouabenan (1996a), nous nous attendons a ce quedatents se produisent au Cameroun
plus fréquemment dans de bonnes conditions de d@ende plus, on sait qu'une personne
impliquée dans un accident aura tendance a explspe accident par des facteurs qui lui
sont externes (autrui, I'environnement ou le settla sous-estimer les causes liées a son
propre comportement (Shaver, 1970 ; Kouabenan, 1908uabenan et al., 2001). Ces
explications défensives sont motivées par le bedeiprotéger son estime de soi et d’éviter
d’étre blamé. Cette idée nous suggére I'hypothéseles conducteurs impliqués dans un
accident auront tendance a mentionner davantageales®es qui relevent des actions des
autres ou de I'environnement pour expliquer lewident.

Cependant, cette premiére étude ne nous permekepsavoir comment tous les acteurs
du trafic expliquent les accidents. Afin de savamment les usagers de la route (piétons,
conducteurs), y compris les agents du trafic (i gendarmes, ingénieurs des routes), les
opérateurs économiques du secteur des transpatsorfp d’agence de voyage, agents
d’assurance, directeurs et moniteurs d’auto-écobgents des contrbles techniques)
expliquent les accidents, nous nous proposons aeeé une deuxieme étude. Au-dela de
vouloir comprendre les explications causales de tesiusagers de la route, il est question ici
de cerner : a) comment ces explications peuveati&if les comportements sur les routes et
b) comment les formes de croyances mentionnéeshalus affectent ces explications ainsi
gue les comportements face aux risques (Etude’iZled_dans la présente étude 2, c’est de
savoir comment les croyances peuvent affecterXpcations qui a leur tour affectent les
comportements. Mais aussi de voir comment les owss affectent directement les
comportements. Il s’agit en effet de savoir sidgplications causales médiatisent I'effet des

croyances sur les comportements. Pour ce qui estmdgances fatalistes, compte tenu de
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'ampleur du phénoméne des accidents routiers ane@aun et surtout de l'inefficacité des
actions de prévention en place, il est possiblelgsi@isagers de la route finissent par croire
gue ceux-ci sont une fatalité. Il ressort des &uwtins le domaine de la sécurité routiere que
les explications causales fournies par des persofatalistes portent trés souvent sur des
facteurs situationnels et que ces dernieres adoptEivantage des comportements
insécuritaires (Kouabenan, 1998 ; Petlzer & Ren?@03). Fort de ces résultats, nous faisons
I'hypothése que des croyances fatalistes vont reddies explications causales externes aux
conducteurs et aux piétons ainsi que des compontsnresecuritaires chez les participants.

En outre, le fait qu'il y ait beaucoup d’accidersisr les routes au Cameroun peut
pousser les usagers qui empruntent ces routesraerapence, a surestimer leurs capacités
étant donné qu’ils réussissent a s’en sortir autidien dans un tel contexte trés
accidentogene. De méme, ils peuvent croire quadesients n’arrivent qu’aux autres et que
leur bonne étoile ne les quitte jamais. Pourtags, é@udes montrent que malgré tout le bien-
fondé de I'optimisme dans le domaine de la sandI0F et al., 2012), un exces d’optimisme
dans le domaine de la circulation routiére peutfaroire que les accidents n’arrivent qu’aux
autres et conduire a des comportements inadaptétesuoutes (Morisset et al., 2010).
Compte tenu de cela, nous pensons que les usag&salite qui manifestent de I'optimisme
comparatif ou une forte capacité percue a faire faox situations de trafic dangereuses
(CPFSD) auront tendance a expliquer les accideantsi@s facteurs liés aux comportements
des conducteurs et des piétons; puis, auront meeda présenter des comportements
insécuritaires. En effet, une personne optimisteguiuse sent capable d’affronter le risque
sans en étre inquiétée, peut étre portée a craie lg survenue d'un accident est
prioritairement due a I'incompétence des autresisiiztte logique, elle peut avoir tendance a
attribuer I'accident prioritairement a l'incompétendes usagers de la route (conducteurs,
piétons).

Par ailleurs, dans le contexte camerounais ou oneebpartie de la population méene
une vie de subsistance, il est assez fréquentatidrd des gens fonder I'espoir de survivre
aux évenements malheureux sur la protection dividme plus, du fait qu’au Cameroun on
assiste impuissamment a une recrudescence desrdsaioetiers, il est possible que les gens
se tournent vers des divinités qui sont senséegpri@eger. La prolifération de nouvelles
églises charismatiques qui se développent a cosérelgions classiques existantes au
Cameroun (christianisme, islam, religions traditielles) montre bien l'importance des
divinités pour les Camerounais. Ainsi, il est ie&gant de comprendre la perception que les

usagers de la route ont du contréle de Dieu suadesdents. Comment ce contrble percu

97



peut-il affecter les explications causales fourmiesr les accidents et les comportements sur
les routes ? En outre, il serait intéressant depcendre le lien qu’entretiennent les croyances
en ses propres capacités de controle et les creyamc contréle divin et comment ces deux
variables associées peuvent affecter les explitat@ausales ainsi que les comportements
face aux risques. L’idée ici est de savoir si out parler du contréle que I'individu exerce sur
les événements a travers Dieu ; ce qui se réfeze que Spector et al. (2004) appellent
contrble socio-instrumental. L'idée de Spector @taborateurs, c'est que dans les sociétés
collectivistes, I'individu tend a exercer le con&éur les évenements a travers le groupe
social auquel il appartient. On peut retrouverecgtée dans des études récentes qui montrent
gue les patients qui ont de fortes croyances eelggs, percoivent un soutien de leur
communauté religieuse ; ce qui les aide a s’adaptéeur maladie et a gérer diverses
souffrances psychologiques (Howsepian & MerluzzD@20Gretchen et al., 2012). D’autres
études montrent que ces croyances freinent lesntiotes de s’engager dans des
comportements de santé a risque (Goggin et al.)2@Ependant, nous pensons que dans le
domaine de la circulation routiére, le fait qu’undividu croit que Dieu contrfle les situations
a risque dans lesquelles il peut se retrouver, pkudt pousser ce dernier a expliquer les
accidents par des causes qui échappent au cohtndlain et a prendre des risques démesurés
sur les routes. Par exemple, si je crois que Dwmtréle les situations dangereuses dans
lesquelles je peux me retrouver, alors s’il m’arivn accident c’est certainement mon destin
(qui est entre les mains de Dieu) et il ne sertid de prendre des précautions parce qu’on ne
peut rien contre la volonté de Dieu.

Pour terminer avec la deuxiéme étude du premierdexeecherche, le Cameroun
compte quatre grandes traditions culturelles quiGteient dans toutes les régions du pays.
Cette diversité culturelle est susceptible de caedaiides réactions diverses face aux risques
et aux accidents. Notamment, il est possible qeegéns abordent les risques routiers avec
leur héritage culturel. Or, dans les différenteslitions culturelles du Cameroun, il n’est pas
sr que la signification du risque soit univoquke.es$t possible que certaines traditions
culturelles valorisent plus ou moins le risque geut étre un critére de construction du
modele social de 'lhomme. De ce fait, le degré d&sithn aux pratiques culturelles et aux
croyances qui les sous-tendent peut favoriser ent@ine maniere de voir les risques et les
accidents. Ainsi, il est intéressant de compresdrament I'adhésion aux valeurs et pratiques
en vigueur dans les traditions culturelles au Camnepeut affecter les explications causales
et les comportements face aux risques. Plusieudegtmontrent par exemple que les peuples

issus des cultures collectivistes ont tendancephoeser les accidents par le sort (Norenzayan
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& Lee, 2010) ou simplement par des causes extertiétre humain (Choi et al., 1999 ; Choi
et al., 2003). Mais la majorité de ces études BFa&implement a I'appartenance ethnique
pour tirer des conclusions sur la culture. Néanmaings approche qui nous parait novatrice,
consideére la culture sous I'angle de I'adhésion\algurs culturelles (Reynolds et al., 2006).
Cette approche est encore embryonnaire, mais noggre I'idée que l'adhésion aux
croyances et valeurs culturelles peut affecter Enigre d’expliquer les accidents et les
comportements sur les routes. A la suite des étaddessus mentionnées (Norenzayan &
Lee, 2010 ; Choi et al., 1999, 2003), nous penspasies personnes qui adherent fortement
aux croyances, valeurs et pratiques culturellesrduendance a expliquer les accidents par
des facteurs externes aux conducteurs et aux pigtars a adopter des comportements moins
sécuritaires. En effet, chez les Bantous du Camepax exemple, le rite de I'explication
causale du décés d'un membre de la communauté sumpes la cause du déces est a
rechercher systématiquement dans des facteursesgtarla victime. Dans ces conditions, il
est possible que les personnes qui adhérent fantegnees pratiques s’investissent davantage
dans d’'autres pratigues sensées les protéger daterts et fassent peu attention sur les
routes. Enfin, il est tres souvent affirmé que pkoation des accidents est un moment fertile
a I'expression des croyances (Kouabenan, 2007)qucenet en exergue un réle médiateur
des croyances. Mais cela ne semble pas avoir éérdé a notre connaissance. Nous nous
proposons de comprendre si les explications casusalizes médiatisent I'effet des croyances
fatalistes, des croyances de controle, des crogaagecontréle divin et de I'adhésion aux
valeurs culturelles sur les comportements facerizgues.

Dans un troisieme temps et pour terminer avecdenfar axe de recherche, nous nous
attardons davantage sur lindifférence des Cameiswista-vis des mesures de prévention
qui leur sont proposées. Sur ce point, nous pengalisserait intéressant de creuser les
mécanismes par lesquelles ces derniers expliqeentatcidents pour comprendre cette
indifférence. Nous avons souligné que le contemtiel camerounais semble dominé par la
tendance a rechercher la cause du déces d’'un melmtsecommunauté dans des facteurs qui
lui sont externes. Ainsi, il est possible que beglieations causales fournies par un usager de
la route au Cameroun soient biaisées lorsque celest proche de la victime et surtout
lorsque l'accident est grave. Il serait intéresspotir nous de comprendre comment la
pertinence situationnelle, la pertinence persoeratllla gravité de I'accident peuvent affecter
les explications causales qu'un Camerounais foyuoitr I'accident. De plus, il peut étre
important de comprendre comment ces explicatiofectait 'attitude vis-a-vis des mesures

de sécurité proposées (Etude 3). L'étude 3 noumgitede comprendre les explications
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défensives que les Camerounais peuvent fournir f[gsuaccidents routiers. Plusieurs études
montrent que lorsqu’un individu est invité a expkg un accident grave dans des conditions
de forte pertinence situationnelle et de forte iperice personnelle, il tend a fournir des
explications causales externes a la victime pouegdiétre blamé si jamais il se retrouvait
lui-méme dans un tel accident (Shaw & McMartin, 29 Kouabenan et al., 2001). En plus, il
a été montré que lorsqu’un individu explique urideat ou un malheur par des facteurs liés a
une personne, il tend a privilégier des mesuresmdtives ou punitives orientées vers cette
derniere pour prévenir I'incident ou le malheur garestion (Mitchell & Wood, 1980). En
nous inspirant de ces résultats, nous faisons dtingse que les Camerounais invités a
expliguer un accident grave dans lequel ils peussntretrouver eux-mémes, fourniront
d’autant plus d’explications situationnelles qu'd#sdentifient & la victime et que I'accident
est grave. Dans ce cas, ils auront tendance dégiei des mesures de prévention orientées
vers la modification des facteurs situationnels, selis-estimant celles orientées vers la
victime. Outre I'explication des accidents, la @gtton du risque que nous abordons dans
notre deuxieme axe de recherche, peut nous peemddr comprendre davantage les
comportements des Camerounais sur les routes.

Dans notre deuxieme axe de recherche qui comptseuie étude, nous soulignons de
nouveau l'indifférence des Camerounais face auxsages de prévention et la tendance a
trouver des subterfuges pour contourner les loi€ncadrent les actions de prévention. C'est
a se demander s’ils ressentent la menace due saxes d’accidents routiers et s’ils s’en
sentent vulnérables. Cela nous pousse a questitmperception gu’ils ont du risque routier
et comment cette perception peut affecter leurspootements. Parmi les modeles d’adoption
des comportements de sécurité, Ulleberg et Run@®@3] distinguent les approches sociales
cognitives des approches basées sur les traits denpalité. Nous nous intéressons aux
premieres qui sont fondées sur la perception degues (Bandura, 1977; Becker et
Rosenstock, 1987 ; Fishbein et Ajzen, 1975 ; Aj2&85 ; Weinstein, 1988 ; Prochaska et Di
Clemente, 1982 ; Rogers, 1983 ; Schwarzer, 199&andis, 1980 et Dejoy, 1996). Elles nous
apprennent que les croyances prennent une placeleedans la perception du risque et
influencent les comportements de sécurité. En,d#stattitudes, le risque percu, les normes
sociales, le contréle comportemental percu qui sdes déterminants centraux des
comportements dans ces modeles, reposent suolEmnces.

Ainsi, nous entendons étudier le lien entre lesyamoes des Camerounais et la
perception gu’ils ont des risques routiers, puianexer I'impact que cette perception peut

avoir sur leurs comportements sur les routes (Ediddl s’agit dans I'étude 4, de voir
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comment les croyances peuvent affecter la peraepmtio risque qui a son tour affecte les
comportements. Au final, nous voulons savoir gidaception du risque médiatise I'effet des
croyances sur les comportements de sécurité. @attle nous permet de comprendre les
mécanismes cognitifs en ceuvre pour se protégeaardents dans un contexte ou les gens
semblent étre indifférents aux risques. Nous awmutigné que linefficacité des mesures de
prévention face a la montée du nombre et de laitgrales accidents peut pousser les
Camerounais a croire que les accidents de la smuteune fatalité. Des études montrent que
les croyances fatalistes incitent les usagers aestiraer ou parfois a surestimer le risque et a
ne pas prendre des précautions sur les routes fi€éoaa, 1998 ; Peltzer & Renner, 2003). En
allant dans le méme sens que ces travaux, nousyméy que les usagers de la route fatalistes
vont sous-estimer le risque lié aux situationsrdfictdangereuses. Cela peut se justifier par le
fait qu’'une personne qui croit que l'accident esvitable peut avoir tendance a ramener le
risque lié a une situation de trafic au niveaulles fpas possible afin de réduire I'angoisse due
a I'inéluctabilité de I'accident. De plus, des é&adnontrent qu'une sous-estimation du risque
peut entrainer des comportements inadaptés (Mc€ball., 2009 ; Ivers et al., 2009 ;
Gigerenzer, 2004). Partant de la, nous pensongegquesagers qui sous-estiment le risque lié
a des situations de trafic dangereuses auront ieeda présenter des comportements
insécuritaires sur les routes au Cameroun. En, effeindividu ne saurait engager une action
pour empécher une situation de produire un accidemour lui, la probabilité que cette
situation entraine effectivement un accident abtda

En outre, des études montrent que les personnesssxement optimistes ou qui
surestiment leurs capacité ont tendance a soumersteur vulnérabilité face aux risques
(Causse, 2003 ; Causse et al., 2005b). Ainsi, ai pattendre a ce que les usagers qui
manifestent de I'optimisme comparatif et se croieapables d’affronter des situations de
trafic dangereuses sans en étre inquiétés, sauseeste risque routier. De méme, croire que
Dieu contréle les situations de trafic dangerewdsass lesquelles on peut se retrouver peut
conduire a sous-estimer le risque lié a ces sitnatparce que tout est sous le contrdle de
Dieu. Par conséquent, nous nous attendons a urgestimation du risque lorsque les
Camerounais ont de fortes croyances au contréle dgiwr les accidents routiers.

Enfin, pour terminer avec I'étude 4, nous pensarigre forte adhésion aux croyances
et valeurs culturelles peut induire une surestiomatiu risque routier. Mais cela ne préjuge
pas forcément d’'un engagement dans des comportenséntiritaires. En effet, dans les
traditions culturelles Bantous du Cameroun, il &xiplusieurs pratiques culturelles qui

concourent a la sécurisation de la vie des memiieela communauté. On peut citer par
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exemple le «lavage d’un malheur » qui a pour fpemunir l'individu des événements
malheureux. Ainsi, un individu qui s’adonne a ceatigpues peut avoir tendance a voir le
malheur partout. Cela peut le pousser a surestengsque lié aux situations de trafic. Mais
cette surestimation peut plutdét étre un motif paller prioritairement « se faire laver du
malheur » dont il est susceptible d’étre victimelss routes, et accessoirement a prendre des
précautions.

Dans notre troisieme et dernier axe de rechercheca@upte une étude, nous nous
proposons de voir comment on peut associer la pgoceque les Camerounais ont du risque
routier et I'explication qu’ils fournissent poursleaccidents pour mieux comprendre leurs
comportements sur les routes. Il s'agit pour nougldgfier le lien entre la perception du
risque et I'explication des accidents. On affirm&stsouvent que la perception du risque et
I'explication des accidents sont deux facettes €’méme réalité (Kouabenan, 2006a). Ce qui
signifie que ces deux processus psychologiques lgntQuelle est la nature de ce lien ?
Mbaye (2009) montre par exemple dans le domaira deévention des risques du travail que
les ouvriers s’attribuent d’autant plus les accideqnt’ils ont une perception positive du retour
d’expérience. Mais le lien entre ces deux varialéste a clarifier dans le domaine de la
circulation routiére. En nous référant aux travdexHeider (1944, 1958) qui met en exergue
une imbrication des processus perceptifs dangtiésudions causales, nous comptons croiser
ces deux processus psychologiques. Dans le cromemne nous comptons effectuer, nous
espérons voir émerger soit la médiation de l'effiet la perception du risque sur les
comportements de sécurité par les explications ab@sis soit une interaction entre ces
processus psychologiques (Etude 5).

Les hypothéses de la présente thése peuvent étrméés dans le modéle présenté
dans la figure 2. Ce modele postule que la permeples risques et I'explication des accidents
sont deux processus psychologiques corrélés, qdiatigent I'effet des croyances sur les
comportements de sécurité.

De maniere complémentaire, il est intéressant decomhment des variables telles que
l'age, le sexe, le groupe ethnique d’appartenai®egyérience dans la conduite, le rdle dans
le trafic, le niveau d’étude, I'expérience d’accitke le statut socioprofessionnel et le niveau
hiérarchique peuvent affecter les explications akass la perception du risque et les

comportements sur les routes.
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Figure 2 : Modéle d’analyse des comportements deusiéé a partir des croyances

En effet, il est possible que les conducteurs,slgatrons et les assureurs se rejettent
mutuellement la responsabilité en cas d’accidemtbservent des attitudes différentes vis-a-
vis de la sécurité. Une étude montre par exempldegueonducteurs attribuent les accidents
aux causes qui leur sont externes pendant queédempiles attribuent aux facteurs internes
aux conducteurs (Kouabenan, 1990). En outre, ditsertéressant de comprendre comment
les traditions culturelles qui cohabitent au Camerpeuvent affecter les attitudes envers les
risques et les accidents. On sait par exemple«ges processus d’attribution reposent sur
des théories implicites de la causalité acquisesl@aocialisation et donc varient selon les
cultures »(Kouabenan, 2007, p.99). De plus, dans le conteateerounais ou on trouve
beaucoup de jeunes dans les transports en comraarsduvent considéerés par les plus agés
comme étant les « auteurs d’accidents sur les sqde leur inconscience », on peut penser
gue I'age influence la perception des risque® etoimportement de sécurité. Cette variable
peut étre d’autant plus intéressante a étudierlepieésultats des travaux traitant du role de
'age sur l'accidentabilité sont parfois contradicts (Faverge, 1967 ; Assailly, 1992 ;
Kingma, 1994). Certains auteurs associent I'expégede la conduite a I'age et concluent a
une implication trés importante des jeunes (pevéexpentés) dans les accidents (Dejoy,
1989). Une étude de Kouabenan (2002) montre pangeeque les conducteurs expérimentés

redoutent moins les accidents que les novicesetuees catégories d'usagers.
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Par ailleurs, les femmes constituent un groupe itapoparmi les usagers de la route
au Cameroun ou on rencontre moins de conductrigesigq conducteurs. De plus, on entend
parfois dire des femmes qu’elles sont maladroitegn@rudentes sur les routes. Il serait
intéressant par conséquent de comprendre commemrdaption du risque et I'explication
des accidents peut varier en fonction de ce crifienes peu de recherches ont examiné le role
du sexe sur la perception des risques (Kouabei9@9) 1Cependant, certains auteurs estiment
que les femmes sont connues pour étre trés prééesupar les risques (Greenberg et
Schneider, 1995) et plus stressées au volant gdelames (Simon et Corbett, 1996).

Le statut socioéconomique est une variable qui sempi@ndre une place importante
dans les conflits de trafic. En effet, au Camernberiste une croyance selon laqudéls gens
qui sont matériellement nantis ou qui sont invedtim pouvoir de I'Etat se croient dispensés
des regles du trafic et croient disposer d’'un pausor les autres usagers de la route. Cette
situation suggere une sorte de catégorisation skegens de la route en fonction du pouvoir de
domination, de sorte que les dominants sont corégdgomme des usagers « SUpérieurs » aux
dominés. En d’autres termes, certains usagers deula qui se sentiraient investis d’'un
pouvoir sur les autres auraient tendance a viekerdgles de la circulation routiére et peuvent
prendre des risques considérables. En effet, cobaffienent Anderson et Galinsky (2006),
les gens qui ont le pouvoir ont une propensioreagne des risques considérables parce qu’ils
se focalisent davantage sur ce gu’ils gagnent quees qu’ils peuvent perdre. Par exemple,
les gens qui ont un pouvoir financier ont une png@En a miser des grosses sommes d’argent
dans des jeux de hasard parce qu’ils sont pludisésasur I'argent qu’ils peuvent gagner et
sont peu préoccupés par la possibilité de perdjeueDe méme, ces gens ont tendance a
entretenir des rapports sexuels non protégés akmieprs partenaires parce qu'ils sont
focalisés sur le plaisir qu’ils éprouvent dans tesltiples rencontres sexuelles et moins
préoccupés par la possibilité de contracter uneadmal sexuellement transmissible. Par
conséquent, il peut étre intéressant d’examiner ncemt les différentes catégories
socioprofessionnelles (sans emplois salariés, etsvqualifiés, professionnels formés, chefs
de plusieurs subordonnés) percoivent les risquesiers au Cameroun et comment ils
réagissent pour se protéger des accidents. Laaceégpcioprofessionnelle est tres souvent
liée au niveau d’instruction. Cette variable esautint plus intéressante a étudier qu’au
Cameroun, des gens ayant atteint le plus haut midgastruction se co6toient au quotidien
avec des personnes qui n'ont pas franchi le niekaprimaire. Le niveau d’instruction peut
egalement étre d’autant plus intéressant a étuglier certaines études montrent que les

personnes ayant un niveau d’instruction bas sestfatalistes (Kouabenan, 1998).
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Il se trouve que le fatalisme peut étre lié a I'eigrice d’accident (Peltzer & Renner,
2003). Au Cameroun par exemple, des centainesrderpgs subissent des traumatismes sur
les routes soit du fait qu’elles sont elles-mémagliquées dans des accidents, soit qu’elles en
sont des témoins oculaires. Il serait intéressansad®ir comment cela peut affecter leur
perception du risque routier et I'explication gsi’'fournissent pour les accidents. Les travaux
sur I'expérience d’accidents donnent lieu a deslt@d@s différents et imprécis qui nécessitent
des études de vérification et de validation. Epteffertains auteurs concluent que le vrai réle
de I'expérience d’accidents sur la perception d&gies et I'explication des accidents reste a
élucider dans des études ultérieures (Kouabena®8, 1802). D’autres montrent que les
témoins d’'accidents semblent plus fatalistes, eiqmxalement plus prudents que les victimes
(Peltzer et Renner, 2003). D’autres enfin, montogrg dans le domaine industriel, le nombre
d’accidents vécus pousse les victimes a expliggeratcidents par des causes externes non
contrblables et a négliger les mesures de séd@ivdcalves et al.,, 2008). En somme, les
résultats des études sur I'expérience d’accidentsrrigpas encore I'unanimité.

Enfin, dans les pays en voie de développement colmr@ameroun, caractérisé par un
taux de chémage tres éleve, la main d’ceuvre peat @iondante et moins chere et les
employeurs peuvent investir peu ou presque pasldaecurité des travailleurs (Kouabenan,
2009). Dans ce contexte, il peut étre intéressentamprendre comment les patrons des
entreprises de transport public percoivent les g@scauxquels sont exposeés leurs employeés,
comment ils expliquent les accidents routiers edllga actions ils préconisent pour prévenir
les accidents. De plus, dans ce contexte ou les gent préts a travailler pour un salaire
dérisoire pour survivre, il peut également étréressant de chercher a cerner I'idée qu’ils ont
de la prévention des risques. Kouabenan (2009nafipar exemple que la valeur que les
employeurs accordent a la santé des travailleurs s pays en voie de développement et
dans les pays développés peut étre un indicatedeuteengagement a investir dans la
sécurité. Bien que des études ont montré des iasat’explications causales pour les
accidents en fonction du niveau hiérarchiqgue dassrdustries (Mbaye, 2009), on sait tres
peu ou presque rien dans les entreprises de transpotout dans un contexte comme le
Cameroun ou le transport en commun est assuraseéxement par les entreprises privées ou

par des particuliers.
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DEUXIEME PARTIE : DES ETUDES
EMPIRIQUES POUR CERNER LE ROLE DES
CROYANCES, DE LA PERCEPTION DU RISQUE
ET DE L’'EXPLICATION DES ACCIDENTS SUR
LES COMPORTEMENTS DE SECURITE
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Cette partie de la thése regroupe les cing étutgérigues réalisées en vue de vérifier
les hypothéses présentées dans la problématiqoetdethése. Chaque étude est présentée
dans un chapitre. Les trois premiéres études exainiaecontribution des explications
causales a la compréhension des comportementsuét&el.es deux dernieres traitent de la
perception du risque et du lien entre perceptionsijue et explication des accidents.

L’'étude 1 est présentée dans le chapitre 6. Eleyae les causes objectives des
accidents de la route au Cameroun, a travers deptessrendus d’accidents réels. Elle
examine également les explications spontanémentié®irpour ces accidents, par les
conducteurs impliqués et par les rédacteurs desriapp

L’étude 2 fait I'objet du chapitre 7. Elle cherchecomprendre comment les croyances
des usagers de la route peuvent affecter I'exjphicagu’ils fournissent pour les accidents et
leurs comportements sur les routes. En outre aelidyse I'effet des explications causales sur
les comportements, puis évalue la médiation déetefes croyances sur les comportements
par les explications causales.

L’étude 3 est abordée dans le chapitre 8. Dans-celil est question de cerner les biais
gu'on peut observer dans les explications causdleste étude examine la pertinence
situationnelle, la pertinence personnelle et laiggade I'accident, qui constituent des sources
éventuelles de ces biais.

L’étude 4 fait I'objet du chapitre 9, et porte $effet que la perception du risque a sur
les comportements de securité. Elle évalue égalehediet des croyances sur la perception
du risque, puis examine la médiation de cet sffietles comportements par la perception du
risque.

L’étude 5 est présentée dans le dernier chapitrdadéhese (chapitre 10). Elle
ambitionne de savoir comment la perception du gseful’explication des accidents peuvent
interagir sur les comportements face aux risques.

Quatre recueils de données sont réalisés sur Hairtgpour la présente these. Dans
I'étude 1, une grille sert d’outil d’exploitatiored données contenues dans les proces verbaux
d’accidents réels. Puis, des entretiens prélimasasont réalisés et permettent de construire un
guestionnaire, utilisé pour collecter les données @udes 2, 4 et 5. L'étude 3 est une quasi-

expérience réalisée sur le terrain a I'aide dessrdaccidents fictifs.
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Chapitre 6 : L’analyse des explications spontanéakes accidents
de la route au Cameroun a travers les proces-verbauwl’accidents
réels (Etudel)

Introduction

Les explications causales spontanément fournies [@suaccidents constituent une voie
d'analyse de plus en plus explorée pour compret@reausalité des accidents et les
comportements de sécurité. Les études conduites csursujet adoptent diverses
méthodologies : entretiens, questionnaires, analysg attributions contenues dans les
comptes-rendus ou proces-verbaux (PV) d’accidemgerimentations a partir des scénarii
d’accidents soumis a l'analyse des participantsugb@nan, 2006a). La présente étude
explore les comptes-rendus d’accidents réels susv/eur les routes, issus des services de la
gendarmerie nationale du Cameroun. Elle vise &lideks causes objectives des accidents
routiers et les explications causales fourniedgsmconducteurs et les gendarmes, a partir des

proces-verbaux d’accidents.

1. Problématique

Les rapports d’'accidents réels intéressent de giugslus les chercheurs parce qu’ils peuvent
apporter de précieuses informations sur les cadsgsccidents. Ces rapports décrivent les
circonstances dans lesquelles I'accident s’est jradypermettent d’avoir une idée sur les

causes objectives de celui-ci. Dans ces rapports,dééails peuvent étre fournis sur les

éléments de I'environnement dont la modificatiomtggermettre d’empécher un tel accident
de se produire de nouveau. En outre, les rappoatidients présentent souvent (mais pas
toujours) les verbalisations des personnes impéiguginsi que celle du rédacteur sur les
facteurs qui ont contribué a la survenue de I'actid€es informations permettent d’avoir

une vue plus étendue de la causalité des accidéntsle mieux les prévenir. Cependant, la
richesse des informations contenues dans le rapfantident dépend trés souvent du statut
de son auteur, mais aussi de I'objectif pour legeéli-ci est produit. Par exemple, un rapport
d’accident produit dans un but de réparation desndages peut étre plus précis sur des
facteurs qui permettent de désigner le/les cougg)bét vague sur d’autres qui peuvent étre

utiles pour la prévention. De méme, un rapportdtent établi par un expert en sécurité peut
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étre riche en détails sur des facteurs objectivéndentifies comme la cause de l'accident et
moins détaillé sur des éléments de la causalitéegaisent sur la subjectivité du profane.

La littérature sur les explications naives s’adeod’ailleurs sur le fait qu'experts et
profanes sont sujets a des biais lorsqu’ils anatysa accident (Kouabenan, 1999). Malgré
ces biais, les analyses expertes et profanes dedeats sont tres utiles parce qu’elles
apportent des informations complémentaires sualsaité des accidents. Elles permettent
surtout de savoir comment I'individu congoit la salité de I'accident. En effet, au-dela de la
cause objective, c’est surtout la maniere par ldguéndividu appréhende celle-ci, qui
permet de comprendre les réactions de ce dermsqul est confronté aux risques. Plusieurs
études se sont intéressées aux rapports d’'accidenssdes domaines divers et pour des buts
différents. Large et Nielssen (2001) comparentdggports d’expertise sur les troubles post-
traumatiques chez les victimes d’accidents. lisvieot que la relation entre les experts et la
victime peut biaiser le contenu du rapport d’exigertCes auteurs observent que les rapports
fournis par les médecins traitant des plaignamdgelent un stress post-traumatique et de la
dépression suite a l'accident de travail dont cesidrs ont été victimes. Tandis que les
rapports des experts commis par les accusés meatibmoins de troubles psychiatriques.
Shorr et al. (2008) montrent comment les rapp@tbninistratifs sur les incidents peuvent
omettre des informations sur le nombre et la géagés incidents dans un service. lIs font un
relevé systématique des chutes de plain-pied sumtile d’observation pendant six mois
dans une unité médicale. lls produisent ensuiteagsorts d’observation sur le nombre et la
gravité des conséquences des chutes. En compagantddnnées de leurs rapports
d’observation avec celles des rapports d’incideluisservice médical compétent pendant la
méme période, ils observent que les rapports diemts du service médical sous-évaluent le
nombre et la gravité des conséquences des chuteRitdhie et Seedat (2008) s’intéressent
aux articles de presse sur les accidents routigreostrent comment ces articles participent a
la construction des représentations sociales drdesnts routiers. En effet, ils trouvent que la
description des accidents routiers présente legsdatid-Africaines comme étant une sorte de
« champ de bataille » ou les conducteurs de taxiles perpétrateurs du « carnage » du fait
de leur irresponsabilité et de leur négligence, itamplie les agents de sécurité sont les
« protecteurs » des citoyens qui violent la loitt€étude montre comment les média peuvent
aider a la construction des représentations suadeslents routiers. Et on sait combien ces
représentations peuvent influencer la perceptiorisdjue et I'attitude des usagers de la route

vis-a-vis des mesures de sécurité (Neto, Lazregufldy] 2006).
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Plus intéressante encore, I'étude de Kouabenar6&)3ui cherche a comprendre les
circonstances dans lesquelles les accidents susniéen fonction de la gravité de ceux-ci. |l
formule 'hypothése que les accidents graves saomget dans des conditions de conduite
considérées comme étant moins risquées. Kouabeoagoit une fiche d’analyse des
accidents contenant cing parties : lidentificatide I'accident, les caractéristiques des
victimes, les véhicules impliqués, les caractérists des conducteurs et les explications
causales fournies par les conducteurs, les passegks témoins. Cette fiche est utilisée pour
recueillir des données contenues dans 1007 PV idamts de la route survenus en Coéte
d’'lvoire. L’analyse des données portant sur [lidecdation de [l'accident révele,
conformément a I'hypothése de l'auteur, que lesdaots graves surviennent le plus souvent
dans des conditions de trafic considérées comnmé gdamales ou moins risquées.

Dans la méme veine, Kouabenan et Guyot (2004ys@ial les causes des accidents de
piétons en fonction de la gravité en combinanistroéthodes. Les auteurs utilisent I'analyse
descriptive, la méthode de I'arbre des causespalyse des explications causales spontanées
contenues dans 55 rapports d’accidents réels afilucitler I'étiologie des accidents de
piétons. lls observent que la plupart des acciddatgiétons surviennent dans des conditions
normales de conduite (en plein jour ou dans la éciairée, sur une route goudronnée et
seche, sur une ligne droite, en dehors d’'une ietéis), dans des agglomérations, et sont
d’autant plus graves que véhicule impliqué roulait a vive allure. lls adnent que les
conducteurs seraient moins prudents dans de bammmektions de conduite. L'analyse des
attributions causales leur permet d’observer gagiétons sont les plus incriminés dans les
accidents. lls notent aussi que piétons et condrt®urnissent des explications causales
défensives ; les conducteurs allant jusqu’a atéridas accidents exclusivement aux piétons
en ignorant complétement leur réle causal.

On peut noter également cette étude de Botrel, kstid, Jégou, Somat, Quérat et
Aubouin (2005). Elle porte sur les causes de |@maiologie et les explications causales
fournies par les usagers de la route accidentés.est réalisée a la demande des pouvoirs
publics d’'une région de la France, dans le buteldorcer la connaissance des causes de
'accidentologie et de mieux orienter les actiomspiévention. L'objectif de I'étude est de
«dépasser le simple constat des causes apparensescdalents, de prendre en compte les
explications données par les personnes impliquéas & accidents (c’est-a-dire la réalité
vécue par les usagers plus que la réalité du démeht réel de I'accident), de déterminer un
profil type de victime d’accident mortel ou grave donc, de mieux cibler le public a

sensibiliser et les arguments a utilise(Botrel et al., 2005, p.4). Les auteurs analy2e&t
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PV d’accidents de la circulation mortels et gravasyvenus dans le département des Cotes
d’Armor en France, entre novembre 2002 et avril&20B observent que I'accident type dans
ce département se produit en général sur une rdépartementale, en dehors d'une
agglomération et de jour. Cet accident type estagliésion entre deux veéhicules survenue
dans un contexte de promenade et implique des geames de 16 a 24 ans, appartenant a la
catégorie socioprofessionnelle des employés. Lordgseauteurs abordent les accidents
survenus sous l'effet de l'alcool, ils notent qleetident type se produit pendant la nuit, en
dehors d’'une agglomération dans un contexte festhplique un seul véhicule. En plus, les
employeés, les ouvriers, les marins pécheurs etHémeurs, agés entre 16 et 39 ans, sont les
plus concernés, avec des taux d'alcool trés élewés de sang. Les résultats de I'étude de
Botrel et al. (2005) vont dans le méme sens que deukouabenan et Guyot (2004), c’est-a-
dire que l'accident type semble se produire dansaihmes conditions de conduite. S’agissant
des explications causales fournies par les condigimpliqués dans ces accidents, Botrel et
collaborateurs notent que ces derniers attribuepontairement leur accident aux causes qui
leurs sont externes et mobilisent trés peu d’eapbaos internes et d’explications en termes de
chance ou de hasard. Les auteurs relevent en queeplus la personne est impliquée
directement dans l'accident, plus elle a tendanax@iquer celui-ci par des facteurs la
mettant hors de cause. Ce résultat met en exeegbais d’auto-complaisance ou le biais
égo-défensif, mentionné dans plusieurs études (enan, 1999).

Comme on peut le constater, les comptes-renduidents constituent une source
importante d’informations qui permet d’éluciderciusalité des accidents. On note également
gue les rapports d’'accidents peuvent contenir defbwdions causales qui sont sujettes a
divers biais. La connaissance de ces biais dansxjggcations naives, est utile parce gqu’ils
permettent de comprendre comment les non experta décurité expliquent les accidents
auxquels ils sont confrontés. En I'occurrence, mmesure qui S'appuie sur la rationalité des
personnes a qui elle est destinée peut étre aisémeeptée et appliquée par ces derniéres
parce qu’elles s’y reconnaissent (Kouabenan, 19i@n que biaisée, la conception de la
causalité des accidents par les profanes est ptlee qu’elle fournit de précieuses
informations qui peuvent échapper a une analyserexp

Cependant, a linstar de Kouabenan et Guyot (20Bdjrel et al. (2005), tres peu
d’études vont au-dela des causes objectives pqulorex la causalité des accidents du point
de vue des personnes impliquées dans ceux-ci.duces informations peuvent permettre
de mieux élucider I'étiologie des accidents. Ainsipeut étre intéressant d’examiner les

causes objectives des accidents réels survenuaraerGun (circonstances et caractéristiques
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des lieux d’accidents) a partir des PV d’accidegtds. || semble également intéressant de
comprendre la causalité des accidents vue parxpsrts (agents de sécurité) et par les
personnes qui y sont impliquées, a l'instar desluoteurs. Cela peut permettre de chercher a
cerner comment les conducteurs et les agents deitééexpliquent les accidents routiers au
Cameroun. Ces deux points de vue peuvent permedtreclever d’éventuels accords ou
désaccords entre agents de sécurité et conducteuta causalité des accidents. De pareils
désaccords sont riches d’enseignements parce qeéilmettent de prévenir des conflits
eventuels autour des mesures de prévention enesagin d’assurer leur succes. En outre,
la connaissance des circonstances et des caragt@ssdes lieux dans lesquels les accidents
se produisent le plus fréquemment peut permettre mdeux connaitre les aspects
dysfonctionnels de I'environnement (véhicule, ryutpii méritent des corrections. Par
conséquent, il nous semble intéressant de savellegusont les caractéristiques des accidents
de la circulation qui surviennent au Cameroun. Dgunalles circonstances surviennent-ils ?
Quelle est la gravité des conséquences qu'ils gah@rQuelles sont les causes évoquées pour
expliquer ces accidents ? Quel lien peut-on faireeeles circonstances, les caractéristiques
des lieux d’accidents et la gravité des accidenigal’part, et entre les explications causales

spontanées et la gravité des accidents d’autre?part

2. Objectifs de I'étude et hypothéses

La présente étude a deux objectifs : 1) déterm@gecauses objectives qui peuvent permettre
de définir le profil type d’'un accident de la citation au Cameroun et 2) déterminer les
facteurs type que les conducteurs et les agentséderité pointent pour expliquer les
accidents.

En accord avec Kouabenan (1996a), Kouabenan ettG2904), Botrel et al. (2005),
nous nous attendons a ce que les accidents seiggntdavantage dans de bonnes conditions
de conduite au Cameroun et gu'ils impliquent dames eollision, deux véhicules (H1). Ce qui
revient a dire gu’au Cameroun comme partout adleurest possible que les conducteurs
baissent de vigilance lorsqu’ils roulent dans danes conditions de conduite. Cette baisse
d’attention peut faire qu’ils ne puissent pas reagffisamment a temps face a une situation a
risque qui les surprendrait. La situation dangexeast susceptible de produire davantage un
accident lorsqu’elle implique deux véhicules. C’'est qui peut expliquer le fait que les

accidents les plus fréquents soient des collistoriee deux voitures.
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En outre, en accord avec I'hypothese des biaisndéde développés dans plusieurs
travaux (Shaw & McMartin, 1977 ; Kouabenan, Giltpéiédina, & Bouzon, 2001 ; Botrel et
al. 2005), nous nous attendons a des explicatiecnsates défensives de la part des
conducteurs impliqués dans les accidents (H2). @esignifie que le premier réflexe des
conducteurs peut consister a incriminer les autteslucteurs, I'état de la route, I'état du
véhicule ou méme les piétons lorsqu’ils sont irs/ééexpliquer I'accident, en prenant soin de
sous-estimer leur réle causal. Autant dire qu’undcateur impliqué dans un accident de la
circulation aura davantage tendance a éviter d’'@&@né qu'a rechercher dans son
comportement, ce qui a pu contribuer a produirecl@dent. Pour ce qui est des agents de la
sécurité routiére (gendarmes), nous nous atterdgoles explications causales prioritairement
lites aux comportements des conducteurs (H3). Ggfiethése est fondée sur le fait que les
agents de seécurité peuvent noter que les compantentkes conducteurs constituent un
facteur causal qui revient régulierement dans t&Esdants qu’ils sont appelés a constater.
Ainsi, a force de voir émerger ce facteur, ils pmivavoir tendance a le reproduire

systématiguement dans les conclusions de leurs mappo

3. Méthodologie

3.1. Population

L’étude est réalisée sur un échantillon de 522 RA¢adents survenus entre 2006 et 2010
dans les dix régions que compte le Cameroun. Leseprverbaux proviennent des archives
des services centraux de la gendarmerie nation¥l@oandé. On y trouve tous les rapports
(papier) d’accidents routiers survenus sur lettira national et constatés par la gendarmerie.
Nous avons eu acces a ces archives avec 'autorisatrite du Secrétaire d’Etat a la Défense
en charge de la gendarmerie nationale. Nous n’agaasu obtenir les rapports d’accidents
constatés par la police parce qu'ils ne sont pagaéeés, mais aussi a cause des difficultés a
obtenir I'autorisation écrite du chef de la poli@ionale. Par conséquent, nous nous sommes
contentés des rapports de la gendarmerie qui s@mnm@ns, représentatifs des accidents
routiers sur tout le territoire parce qu’ils cormoamt les accidents survenus autant dans les

zones urbaines que dans les zones rurales ouite péh pas acces.
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3.2. Matériel
Les données contenues dans les 522 PV d’accidentsecueillies a I'aide d’'une fiche

d’analyse d’accidents inspirée de Kouabenan (19%Eette fiche contient cinq rubriques : 1)
l'identification de l'accident, 2) I'état des liewe I'accident, 3) le nombre de victimes en
fonction de la catégorie, du sexe et de la graditde nombre de victimes en fonction de la
catégorie, de I'age et de la gravité et 5) les esum/oquées pour expliquer I'accident en
fonction de l'auteur du témoignage. Dans chaqueiqubr les catégories des réponses aux
items sont codées de 1 a n en fonction du nombraatialités de la variable, sauf les items
qui mesurent les variables continues (nombre decwigs impliqués dans l'accident et

nombre de victimes).

Caractérisation de 'accident Elle renseigne sur l'origine du rapport (gendaimeu
police), la région dans laquelle I'accident s’estduit, 'année, le mois et la période du mois,
le jour et le moment de la journée, le créneau iferda nature de I'accident (matériel,
corporel, mortel), le type d’accident (véhiculew&hicule, véhicule vs piéton, etc.), le nombre
de véhicules impliqués et le type de choc (frortdéral, etc.). Il est important de faire une
précision ici sur les modalités de la nature deci@ent. Un accident est dit matériel lorsqu’il
n'a occasionné que des dégats mateériels. Il estadgorel lorsqu’il a causé des blessures,
guelle que soit 'ampleur des dégats matérielsinEnin accident est dit mortel lorsqu’il a
occasionné la mort d’au moins une personne suth#&np, quelle de soit I'ampleur des
blessures et des dégats matériels. Ce sont cesesrifjui permettent aux agents de sécurité

d’identifier la nature de I'accident.

L'état des lieux de lI'accident Cette rubrique renseigne sur le lieu de I'accideans
une agglomeération ou en dehors d’'une agglomératiertype de route (bitumée, en terre), le
tracé en plan (ligne droite, courbe, etc.), leipeaf long (route plate, chaussée rétrécie), I'état
de la surface de la route (mouillée, séche), leteevént de la chaussée (bitume, terre), les
circonstances atmosphériques au moment de l'adcfdeau temps, pluie) et la signalisation

de l'intersection (avec stop, sans signalisation).

Le nombre de victimes en fonction de la catégode, sexe et de la gravitélt s’agit
du nombre de victimes en fonction de la catégopiétgns, motocyclistes ou cyclistes,
passagers, conducteurs), du sexe (homme, femnug &t gravité de l'accident (blessées

légers, blessés graves, tués).
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Le nombre de victimes en fonction de la catégouie, 'age et de la gravité Cette
rubrique est similaire a la précédente a I'excepties groupes d’ages (0-10 ans, 11-20ans,
21-30 ans, 31-40 ans, 41-50 ans, 51-60 ans, 6letndus). En plus, elle porte sur
limportance des dégats matériels occasionnés'gasident (peu, important, tres important),

telle qu’estimée par le rédacteur du rapport.

Les causes évoquées pour expliguer l'accident emcfion de l'auteur du
témoignage :Une liste de causes d’accidents obtenue de kditire, de la lecture des
articles de presse sur les accidents routiers awe@an et de nos observations est dressée.
Cette liste regroupe les causes liées aux compertisndes conducteurs (ex : exces de
vitesse), aux comportements des piétons (ex : ingmeal des piétons), a I'environnement
(ex : relief trop accidenté) et a I'état du véheex : frein défectueux). A la mention de
chacune des causes, correspond son auteur (réddateapport, victimes, témoins, etc.). Les
victimes et les témoins peuvent étre des passagetes conducteurs. La grille d’analyse est
consultable dans les annexes (Annexe 1, p. 336).

3.3. Procédure

Les PV d’accidents sont tirés au hasard dans lgdsvas de chaque région du pays,
classées par année et par mois, proportionnelleaentolume disponible. Seuls les PV
comportant les auditions des victimes et des tésneont retenus, afin d’avoir acces aux
causes évoquees pour expliquer les accidents. dimées rapports sélectionnés, une lecture
minutieuse de chacun est faite et les renseigneansent reportés sur la fiche d’analyse (voir
Annexe N° 1). Pour chaque item, le code correspargléa modalité de réponse trouvée dans
le rapport est reporté devant I'item. Le nombrevdpicules impliqués dans l'accident et le
nombre de victimes sont reportés devant les itamsernés. S’agissant des causes évoqueées
pour expliquer les accidents, lorsqu’une cause'aleilent est mentionnée dans 'audition
d’une victime ou dans la conclusion du rédacteuPduune croix est portée devant la cause
en question et en dessous de la colonne résergéea auteur. Une croix correspond a la
modalité de réponse « oui » et 'absence de crirespond a la modalité de réponse « non ».
Il convient cependant de faire une précision. Lasses liées aux comportements des
conducteurs, fournies par une « victime-conductewoncernent les comportements de
'autre conducteur avec qui il est impliqué darectident. Par exemple, dans le PV d'un

accident impliquant deux véhicules, les conductedes deux véhicules peuvent étre
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auditionnés. Il peut ressortir de I'audition qu'des conducteurs mentionne une cause liée au
comportement de l'autre conducteur pour expliguaccident ou méme que les deux se
rejettent la faute en soulignant la méme causeesucduses différentes. Que la cause soit
mentionnée par I'un des conducteurs ou par les,ddiexest recensée comme étant émise par
la « victime-conducteur » et une seule croix estggodans la colonne correspondante. Cela
signifie que si I'excés de vitesse est mentionmdgsgmdeux conducteurs, une seule croix sera
portée devant cette cause dans la colonne « vigtaoeducteurs ». La méme cause peut étre
eévoquée par le gendarme et le conducteur dansgpjmma Dans ce cas deux croix seront
portées devant la cause en question : une damddane « rédacteur du PV » et 'autre dans
la colonne «victimes-conducteurs ». Le travalil réport est fait dans les locaux de la
gendarmerie parce que nous ne sommes pas autbseédr de ces locaux avec les rapports.
Au fur et a mesure que nous reportons les renseignis sur les fiches, nous nous
apercevons que les rubriques portant sur le nod#ractimes en fonction des catégories, du
sexe, de I'age et de la gravité autant que la quieriportant sur les causes évoquées pour
expliquer I'accident en fonction des auteurs, $mg peu renseignées. Face a la pauvreté des
renseignements sur ces rubriques et au risque ogemia des catégories pour lesquelles on
ne peut pas faire des comparaisons a cause dern@®u du trés petit nombre de données,
nous décidons d’alléger la catégorisation dansulegques concernées. Ainsi, nous ne tenons
compte que de la répartition du nombre de victimedonction de la gravité des blessures
(blessés legers, blessés graves, tués) et igntaaépartition par catégorie, par sexe et par
age. Dans la rubrique des explications causaleas nmoaintenons deux catégories de
témoignages pour lesquelles on retrouve beaucaofodhations dans les rapports. Il s'agit :
a) des explications causales fournies par les geretaet b) des explications causales
fournies par les conducteurs directement impliqu&ss I'accident (victimes-conducteurs).
Cet allegement nous rameéene a quatre rubriques ldafishe a savoir I'identification de
'accident, I'état des lieux de I'accident, le namlagle victimes en fonction de la gravité et les
causes évoquées pour expliquer I'accident. Notgakeéent, que nous n’avons retrouvé dans
aucun PV, une audition dans laquelle la victimedumteur s’attribue la cause de I'accident.
Les analyses sont faites en deux parties. Une prenpartie porte sur les causes
objectives des accidents et une deuxieme partite tdies explications causales. Pour la
premiére partie, nous procédons d’'abord a une sealgscriptive sur les items (pré-codés).
Nous analysons ensuite la relation de dépendarice @raque item et la gravité de I'accident
a partir du test d'indépendance du khi dexxalu seuibp < .05). Trois criteres de gravité sont

disponibles ici, a savoir la « nature de I'accider{tnatériel, corporel ou mortel), la gravité
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des blessures (blessés légers, blessés gravep.etudsgravité des dégats matériels (peu,
importants, tres importants). Nous considérons kEmger critére a savoir, la nature de
I'accident indiquée dans le proces verbal, qui denpibendre en compte les modalités des
autres criteres de gravite.

S’agissant de la deuxieme partie, nous procédates a&odages en deux temps. Le but
est de regrouper les causes évoquées dans lex daateurs explicatifs des accidents
(comportement des conducteurs, environnement, wi&licomportement des piétons). Ce
regroupement est fait en fonction de I'analysten{igeme, victime-conducteur). Rappelons
qgue lors du report des explications causales sufiéhes, nous avons bien distingué les
causes fournies par les gendarmes des causessf®paniles victimes-conducteurs.

Dans un premier temps, les réponses « oui » sal#tesol et les réponses « non » sont
codées 0. Rappelons que la modalité de réponsesamrespond a la mention d’une croix
dans la colonne correspondante a son auteur dagsilla et que la modalité «non »
correspond a I'absence de croix. Les codes pouquehaause sont ensuite saisies deux fois :
une fois pour les réponses du gendarme et une @maxiois pour les celles des victimes-
conducteurs. Puis, nous calculons le score moyerhdgue facteur (comportement des
conducteurs, environnement, véhicule, comporterdesatpiétons) en faisant la moyenne des
réponses aux causes de ce facteur. Le score moyéacpgur est calculé pour les gendarmes
et pour les conducteurs. Ce score est nul pouraatedr si I'analyste (gendarme ou
conducteur) n’a mentionné aucune cause appartar@anfacteur dans le rapport. Le score est
strictement supérieur a zéro et inférieur ou égal,ssi 'auteur a mentionné au moins une des
causes appartenant a ce facteur pour expliguesidiaist. Par exemple, on calcule le score
moyen des causes appartenant au facteur « compgntteles conducteurs », fournies par le
gendarme. Ce score est nul si le gendarme n’a amrdiaucune cause liée au comportement
des conducteurs dans le rapport. Il est stricteraepérieur a zéro et inférieure a un, si ce
dernier a mentionné au moins une cause liée au adempent des conducteurs. Cette
opération est reprise pour les quatre facteursacaust pour les deux groupes d’analystes
(victimes-conducteurs et gendarmes).

Dans un second temps, les scores par facteurdgdrmatomisés. De sorte qu’un score
nul correspond a I'absence totale de mention daaeur comme cause de I'accident dans les
explications de I'analyste. Il est codé 0 = NONndia qu’un score non nul correspond a la
mention d’au moins une cause relevant de ce fad@ns les explications de I'analyste. Il est
codé 1 = OUIL. On peut alors savoir pour chaqueetactsi un analyste (gendarme ou

conducteur) a mentionné au moins une cause ou @anva considérer que l'analyste
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explique l'accident par un facteur lorsqu’il meminee au moins une cause relevant de ce

facteur.

4. Résultats

4.1. Analyse des causes objectives des accidentsad®ute et de ses conséquences

Les analyses dans cette premiére partie concelesngléments d’identification des
accidents. Elles portent notamment sur l'identtfma des accidents dans le temps, dans
'espace et sur leurs caractéristiques. Ces él@meljectifs sont ensuite croisés avec la
gravité de l'accident (nature de Il'accident). Enflas conséquences des accidents sont

analysées sur les aspects humains et matériels.

4.1.1. Analyse des accidents selon la période, déadlisation et le type d’accident

Il s’agit ici de faire une analyse descriptive @degidents rapportés en fonction de la
localisation (région), de la période (année, mpésiode du mois, jour de la semaine, moment
de la journée, plage horaire de la journée), detare de I'accident, du nombre de véhicules
impliqués, du type d’'accident et du type de chocagproduit I'accident. Nous examinons

ensuite le lien entre ces éléments d’identificagbta gravité de I'accident.

A. Analyse des proces-verbaux en fonction de launatet de la période de

I'accident

Dans cette partie, nous examinons les accidentarsuieur nature, 'année, le mois,
la période du mois, le jour, le moment de la joereéle créneau horaire au cours desquels ils
sont survenus (voir Tableau 1). Pour ce qui esadature de I'accident, on note dans les PV
(N = 512) une majorité des accidents corporels (50.84ais, les accidents mortels sont de
loin plus fréquents (37.7%) que les accidents nme$e(11.5%) sur la période de I'étude. Il
faut préciser ici que les accidents matériels sentx qui ont exclusivement occasionné des
dégats matériels alors que les accidents mortalsepé avoir causé des blessures et des
dégats matériels. De méme, les accidents corpsoelssusceptibles d’avoir causé des dégats
matériels. Finalement, trés peu d’accidents onasionné des dégats matériels seulement.

S’agissant de I'année, la majorité des accidengdyaés N = 506) a eu lieu en 2010
(35.4%), suivis des années 2009 (24.1%), 2007 ¥&1.g¢t 2008 (18.4%). Trés peu
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d’accidents survenus en 2006 (1%) font partie dehiantillon. Le Tableau 1 montre un lien
entre 'année au cours de laquelle les accidemsssovenus et leur gravité. En I'occurrence,
les accidents survenus au cours de I'année 2008kmntnortels (46.7%) que ceux survenus
en 2009 (43.6%), en 2010 (35.8%) et en 2007 (25;504B) = 49.53p < .001.

En ce qui concerne les mois, on note que les moisats (15.4%), de janvier (14.2) et
de mai (12.1%) se réveélent étre les mois au coesgukls les accidentl € 521) sont plus
fréquents. Tandis qu'avril est le mois au cours @lides accidents sont moins fréquents
(2.5%). Cependant, on observe dans le Tableau leguenois d’avril (58.3%) et de juillet
(53.8%) sont les mois pendant lesquels on enredgistr accidents les plus mortefy22) =
60.52;p < .001.

Lorsqu’on découpe le mois en trois périodes, or mpie les accidentdl(= 502) sont
plus frequents en milieu du mois (46% entre le Llee25 du mois) et en début du mois
(35.1% entre le* et le 10 du mois) et peu fréquents a la fin dusnid8.9% entre le 26 et le
31 du mois). Il n'y a pas de lien entre la périddemois et la gravité des accidents.

Pour ce qui est du jour, on observe que les acaddht 287) se produisent plus
frequemment les samedis (20.6%) et les vendredisl¥d)7 Mais ceux survenus les
dimanches (50%) et les lundis (42.9%) sont relatieet les plus mortelg2(12) = 25.39p =
.013. Ainsi, les accidents survenus au Cameroutaspériode de I'étude sont plus fréquents
et mortels en fin de semaine.

S’agissant du créneau horaire, on note que leslausi N = 512) sont plus fréquents
entre 14h et 17h (116 ; 22.7%) et entre 17h et(2@B8%). C’est moins le cas pendant les
autres créneaux horaires : 20h-24h (76 ; 14.8%);14h (69 ; 13.5%), Oh-7h (57 ; 11.1%),
9h-11h (42 ; 8.2%) et 7h-9h (38 ; 7.4%). Il n’y aspde lien significatif entre le créneau
horaire et la gravité de I'accident. Ce qui reviardire que la période de la journée allant de
14h a 20h se révele comme étant la période au amiiaquelle les accidents sont plus
fréquents sur les routes camerounaises entre 2014 €.

Lorsqu’'on découpe la journée en six périodes, ote mpe plus de la moitié des
accidents surviennent en plein jour (59.7%). Mbds, accidents survenus dans la nuit sans
éclairage public (16.3%) sont plus fréequents quex@pii ont lieu lorsqu’il y a de I'éclairage
public (3.9%) ou peu d’éclairage (8.3%). Les aacidejui se produisent a I'aube (4.1%) et au

crépuscule (7.6%) sont plutdt peu fréquents.
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Tableau 1 : Analyse des accidents suivant 'anné& iois, le jour et la nature

aflNre de I'accident

Matériel Corpl Mortel Total 2 p
Année
2006 0 (0) 5 (100) 0 (0) 5
2007 31 (29.2) 48 (45.3) 27 (25.5) 106
2008 7 (7.6) 42 (45.7) 436.7) 92 49.53 .000
2009 10 (8.5) 56 (47.9) 543.6) 117
2010 11 (6.2) 102 (58.0) 63 (35.8) 176
Total 59 253 184 496
Mois
Janvier 7 (9.6) 38 (52.1) 28 (38.4) 73
Février 2 (8.0) 13 (52.0) 10 (40.0) 25
Mars 4 (5.1) 45 (57.0) 30 (38.0) 79
Auvril 0 (0) 6 (46.2) 753.8) 13
Mai 4 (6.6) 34 (55.7) 23 (37.7) 61
Juin 3(18.8) 6 (37.5) 7 (43.8) 1660.52  .000
Juillet 9(32.1) 4 (14.3) 16:3.6) 28
Aodt 13 (39.4) 11 (33.3) 9 (27.3) 33
Septembre 6 (12.0) 25 (50.0) 19 (38.0) 50
Octobre 5(10.9) 28 (60.9) 13 (23.8) 46
Novembre 3(7.9) 21 (55.3) 14 (36.8) 38
Décembre 2(4.1) 29 (59.2) 18 (36.7) 49
Total 58 260 193 511
Période du mois
Du 1* au 10 (début) 28 (16.1) 79 (45.4) 67 (38.5) 174
Du 11 au 25 (milieu) 21 (9.2) 120 (52.6) 87(38.2) 228 6.32 .176
Du 26 au 31 (fin) 8 (8.8) 50 (54.9) 33(36.3) 91
Total 57 249 187 496
Jour de la semaine
Lundi 6 (17.1) 14 (40.0) 1812.9) 35
Mardi 2(6.1) 25 (75.8) 6 (18.2) 33
Mercredi 6 (23.1) 11 (42.3) 9 (34.6) 26
Jeudi 10 (23.8) 21 (50.0) 11 (26.2) 42  395..013
Vendredi 13 (26.5) 26 (53.1) 10 (20.4) 49
Samedi 11 (19.3) 31 (54.4) 15 (26.3) 57
Dimanche 2 (5.3) 17 (44.7) 190.0) 38
Total 50 145 85 280
Période de la journée
Aube 2 (10.0) 13 (65.0) 5 (25.0) 20
Plein jour 35 (12.4) 147 (51.9) 101 (35.7) 283
Crépuscule 5(13.9) 17 (47.2) 14 (38.9) 36
Nuit éclairée 1 (5.6) 11 (61.1) 6 (33.3) 18 8.0 .80
Nuit moins éclairée 4 (10.0) 16 (40.0) 20 (50.0) 40
Nuit sans éclairage 9 (11.5) 39 (50.0) 30 (38.5) 78
Total 56 243 176 475

NB : Les nombres entre parentheses sont les frégserelatives d’accidents en
fonction des critéres de la premiére colonne eladsature de I'accident.
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On ne note pas de lien significatif entre le momeéatla journée et la gravité de
'accident. Ainsi, contrairement a ce qu’on peuhger, les accidents surviennent plus en plein
jour que dans la nuit. De plus, les accidents gquviennent dans la nuit ne sont pas

significativement les plus mortels.

Résumé de I'analyse des procés-verbaux suivantaaure, 'année, le mois et le

jour de l'accident

Sur la période de I'étude (2006-2010), les accilerialysés sont majoritairement
corporels. De plus, ceux qui se sont produits e 28d cours de tous les mois de mars et de
janvier, en milieu de mois, pendant les fins deaamet en plein jour sont les plus fréquents.
En outre, les accidents qui surviennent au coussnu@s d’avril et de juillet ainsi que ceux
qui ont lieu les dimanches sont les plus mortelanihée 2008 apparait comme étant I'année
qui enregistre le plus d'accidents mortels. Enfiontrairement a ce qu'on peut penser, les
accidents surviennent plus frequemment en pleingbweux qui surviennent la nuit ne sont

pas significativement les plus mortels.

B. Analyse des procés-verbaux suivant la localisatet le type de route

Il s’agit ici d’analyser les accidents en fonctides régions, de leur situation de
production par rapport aux agglomeérations et deactéristiques des routes sur lesquelles
ceux-ci se sont produits (voir Tableau 23. Cameroun compte 10 régions a savoir le Littoral,
le Centre, I'Ouest, le Nord-Ouest, le Sud-OuestSlel, I'Est, 'Adamaoua, le Nord et
'Extréme-Nord. Dans les PV (N = 522), la majorités accidents provient de la région du
Littoral (34.3%) et du Centre (18.6%). L'effectibgé dans ces deux régions s’explique par le
grand nombre de PV avec auditions disponibles. @eld certainement étre di au nombre
élevé des accidents dans ces régions qui abréasrddux villes les plus importantes du pays
(Douala dans le Littoral et Yaoundé dans le Centre)reste des PV provient des régions de
I'Ouest (8.8%), de I'Est (4.2%), du Nord (3.8%), Nord-ouest (2.7%), du Sud (2.7%), du
Sud-Ouest (2.5%), de I’Adamaoua (1.5%) et de I'&xte-Nord (.2%). Le faible effectif dans
les autres régions s’explique par le petit nomlreP¥ avec auditions disponibles pour ces
régions. En outre, comme on peut le voir dans leeba 2, la gravité des accidents dépend
des régions dans lesquels ils se sont prodififs8) = 35.99;p = .007. Notamment, les
accidents sont relativement plus mortels dansdg®ns du Nord-Ouest (85.7%) et du Nord

(55%). De plus, l'unique accident analysé dang¢gon de I'Extréme-Nord est mortel.
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Pour ce qui est de la localité dans laquelle I@est s’est produit, on note autant
d’accidents Il = 476) survenus a lintérieur des agglomératiof8.4%) qu’en dehors
(49.6%). Il 'y a pas de variation dans la gradiés accidents en fonction de la localité ou ils

se sont produits.

Tableau 2 : Analyse des accidents suivant la régiola localité, les circonstances et la

nature
afNre de l'accident
Matériel Corpl Mortel Total  »2 p
Région dans laquelle les accidents se sont produits
Centre 15 (15.5) 43 (44.5) 39 (40.2) 97
Littoral 27 (15,3) 92 (52,0) 58 (32,8) 177
Ouest 2(4,4) 28 (62,2) 183,3 45
Nord 1 (5,0) 8 (40,0) 1(65,0) 20
Extréme-Nord 0(0) 0 (0) 1 (100) 1
Adamaoua 1(12,5) 4 (50,0) 3(37.5) 8 .995 .007
Sud 0 (0) 10 (76.9) 3(23.1) 13
Est 0 (0) 13 (59.1) 9 (40.9) 22
Sud-Ouest 0 (0) 7 (53.8) 6 (46.2) 13
Nord-Ouest 0 (0) 2 (14.3) 185.7) 14
Total 46 207 157 410

Lieu de l'accident
En agglomération 29 (12.3) 111 (47.2) 95 (40.4) 235
Hors agglomération 24 (10.3) 125 (53.9) 83(35.8) 232 209 .35

Total 53 236 178 467

Circonstances atmosphérigues de I'accident

Beau temps 41 (11.6) 182 (51.6) 130 (36.8) 353

Pluie légére 7(41.2) 7(41.2) 3(17.6) 17

Pluie forte 0 (0) 3 (60) @o0) 5

Brouillard 0 (0) 4 (100) 0 (0) 4 24.84 .006
Tempéte, vent fort 1(33.3) 1(33.3) 1(33.3) 3

Temps sombre 4 (5.4) 36 (48.6) (@5.9) 74

Total 53 233 170 456

NB : Les nombres entre parenthéses sont les fréggarlatives

S’agissant du type de route, prés des trois qubat®V (N = 494) portent sur des
accidents qui ont eu lieu sur une route bitumée7@hy. tandis qu’on en enregistre trés peu
sur les routes en terre (12.1%). Pour ce qui estadé en plan de la route, on note dans plus
des trois quarts de PV que les accidents ont euslie une ligne droite (76.4%). De méme,
plus des trois quarts de PV analysés (N = 466)eptésat des accidents ayant eu lieu sur une
route plate (81.1%). La quasi-totalité des PV perteles accidents (N = 511) survenus sur

une chaussée seche (90%) et un peu plus de lzérapitiehors d’une intersection (52.4%).
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Cependant, lorsqu’ils surviennent dans une intémsgcil s’agit essentiellement des
intersections sans signalisation (44.3%). Il n'gas de variation de la gravité des accidents
selon les caractéristiques des routes sur lesguelte se sont produits. Outre les
caractéristiques de la route, plus des trois quirt8V portent sur des accidents (N = 466) qui
se sont produits quand il fait beau temps (77.74gis les accidents qui ont lieu en temps
sombre (45.9%) et sous une forte pluie (40%) selativement les plus mortelg?(10) =
24.84;p = .006.

Résumeé de I'analyse des procés-verbaux suivanbtalisation et le type de route

sur lesquelles les accidents se sont produlits

Sur la période de I'étude, les accidents analysgs@us fréquents dans les régions du
Littoral et du Centre, mais les plus mortels samegistrés parmi ceux qui surviennent dans
les régions du Nord-Ouest et du Nord. lls se prsehti autant en agglomération qu’en dehors
des agglomérations. De plus, la majorité des antsde lieu sur une route bitumée, plate et
seche, sur une ligne droite, en dehors d'une et et lorsqu’il fait beau temps.
Cependant les accidents les plus mortels sont istne&gy parmi ceux qui se produisent en

temps sombre et sous une forte pluie.

C. Analyse des procés-verbaux suivant le nombre @égcules impliqués, le type

d’accident et le type de choc

Lorsqu’on analyse les données suivant le nombne2tieules, on note que la quasi-
totalité des PV qui mentionnent ce critehe< 364), porte sur des accidents qui impliquent
deux véhicules (56%) ou un seul véhicule (35.2%) pls la gravité des accidents dépend du
nombre de véhicules impliquégz(10) = 28.69;p = .001. On note relativement plus
d’accidents mortels lorsqu’'un seul véhicule estligy®, que lorsque deux véhicules sont
impliqués (voir Tableau 3). En effet, parmi lesideats qui impliquent un seul véhicul £
126), plus de la moitié (53.2%) est mortel. Targlie, parmi les accidentdl = 201) dans
lesquels deux véhicules sont impliqués, le tieateseent (32.8%) est mortel.

En ce qui concerne les PV qui mentionnent le typeaident N = 521), on note que les
accidents du type véhicutmntre moto (V/M, 17.7%), véhiculeontre piéton (V/P, 17.5%),
véhiculecontre véhicule (V/V, 16.5%), véhicule seul (Vs, 12.3%)eéhiculecontre camion
(V/IC, 10.4%) sont les plus fréquents. De plus, otemlans le Tableau 3 que la gravité dépend
du type d’accident;?(28) = 107.45p < .001. Notamment, parmi les types d’accidenples
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fréequents mentionnés ci-dessus, les accidents ldeuke contre piéton sont les plus mortels
(60.2%). Cependant, il faut aussi noter que malgr@eu de fréquence de certains types
d’accidents, ceux-ci sont trées souvent mortelsglaits se produisent. |l s'agit des accidents
de véhiculecontre bus (V/B, 63.6%), de moto seule (Ms, 62.5%), dgonumntre camion
(M/C, 60%), de mota@ontremoto (M/M, 58.6%), de motoontrecycliste (M/Cy, 50%) et de
moto contrepiéton (M/P, 50%).

Tableau 3 : Analyse des accidents suivant le typ@ahoc, le type d’accident, le nombre

de véhicules impliqués et la nature

aflNre de 'accident

Matériel Corpl Mortel Total  »2 p
Nombre de vehicules impliqués
1 7 (5.6) 52 (41.3) 6(63.2) 126
2 29 (14.4) 106 (52.7) 682.8) 201
3 5(26.3) 12 (63.2) 2 (10.5) 19
4 0 (0) 5(71.4) 2 (28.6) 7 28.69 .001
5 1(33.3) 1(33.3) 1(33.3) 3
6 0 (0) 0 (0) 1 (100) 1
Total 42 176 139 357
Type d’accident
Véhiculevs piéton 1(1.1) 34 (38.6) 580.2) 88
Véhiculevs moto 3 (3.3) 64 (70.3) 24 (26.4) 91
Véhicule seul 7 (10.9) 34 (53.1) 23 (35.9) 64
Véhiculevsbus 1(9.1) 3 (27.3) (63.6) 11
Busvscamion 2 (13.3) 10 (66.7) 3 (20.0) 15
Moto vscamion 0 (0) 8 (40.0) 1®0.0) 20
Véhiculevsobstacle 2 (28.6) 3(42.9) 2 (28.6) 7
Moto vspiéton 0 (0) 5 (50.0) £0.0) 10 107.45 .000
Bus vs moto 0 (0) 1 (100) 0 (0) 1
Véhicule vs véhicule 21 (24.7) 45 (52.9) 19 (22.4) 85
Véhicule vs camion 12 (23.1) 25 (48.1) 15 (28.8) 52
Camion vs camion 10 (38.5) 10 (38.5) 6 (23.1) 26
Moto vs moto 0 (0) 12 (41.4) 1%8.6) 29
Moto seule 0 (0) 3(37.5) ®2.5) 8
Moto vs cycliste 0 (0) 2 (50.0) (30.0) 4
Total 59 259 193 511
Type de choc
Frontal 12 (5.9) 93 (45.8) q88.3) 203
Latéral 16 (18.0) 52 (58.4) 21 (23.6) 89
Arriere 18 (19.4) 52 (55.9) 23 (24.7) 93 32.77000.
Dérapage 9 (10.7) 42 (50.0) @®.3) 84
Chute d’objet 2 (10.5) 7 (36.8) 152.6) 19
Total 57 246 185 488

NB : Les nombres entre parentheses sont les frégsarlatives
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A propos du type de choc mentionné dans les RV=(497), on observe une
prépondérance des accidents dans lesquels le shdmmetal (41.4%). Les chocs en arriére
(19.1%), les chocs latéraux (18.3%) et les dérap@be.1%) sont plutdt peu fréquents. De
plus, les analyses montrent que la gravité deslents dépend du type de chgi&8) = 32.77;

p < .001. Notamment, les chocs frontaux sont les plagels (48.3%) suivis des dérapages
(39.3%). Bien que les accidents survenus des sdigéesres types de choc (chutes d’objets,
etc.) soient rares (4%), ils sont tout de mémertrégels (52.6%).

Résumeé de I'analyse des procés-verbaux suivanolebre de véhicules impliqués,

le type d’accident et le type de choc

La quasi-totalité des accidents impliquent deuxarbs ou un véhicule seul. Plus de la
moitié des accidents impliquant un seul véhicukenesrtel. De méme, le tiers de ceux qui
concernent deux véhicules est mortel. On obserakeégnt une prépondérance des accidents
dans lesquels les véhicules sont confrontés aursnatix piétons, aux autres véhicules, aux
camions ou sont seuls. Les accidents du type viéhamntre piéton sont les plus mortels.
Bien que certains types d’accidents soient peuu&sts a linstar des accidents de type,
véhiculecontre bus, moto seul, motcontre camion, motaontre moto, motocontre cycliste
et motocontrepiéton, il savére qu’ils sont également tres misttEnfin, les accidents qui se
produisent suite a un choc frontal sont les plégdents et les plus mortels.

A l'issue de cette partie, nous notons conforménzenbtre hypothese (H1) que les
accidents de la route au Cameroun, surviennentdiaib®nnes conditions de conduite (route
bitumée, plate et séche, ligne droite, en dehamsealintersection). De plus, ces accidents sont
trés souvent des collisions frontales entre descuéds, entre un véhicule et une moto ou

mettant aux prises un véhicule et un piéton.

4.1.2. Analyse des conséquences des accidents deug& au Cameroun

Nous analysons les conséquences sur le plan humaiarmes du nombre de blessés
légers et graves et du nombre de morts. Sur le platériel, nous nous contentons des
catégories signalées dans les rapports a savgialété des dégats matériels (peu importants,
importants, trés importants). Sur le plan humas,RV analysés\(= 522) rapportent que les
accidents ont fait plus de blessés gras (239 ;M = 2.63 ;Min = 1 ;Max = 23) que de
morts (N = 197 ;M = 1.37 ;Min = 1 ; Max = 11) et de blessés léget$ £ 181 ;M = 2.40 ;
Min = 1; Max = 28). Sur le plan matériel, il est indiqué daes PV N = 435) que les
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accidents ont occasionné des dégats qui sont ne@jement trés importants (40.5%) et
accessoirement importants (34.5%) ou peu impor{@dt§%). Ces résultats montrent que sur
la période de I'étude, les accidents analysésainplus de blessés graves et de morts que de
blessés légers et ont occasionné de tres impodagéts matériels.

A partir des résultats d’analyse des causes obgecti-dessus, on peut définir le profil
type d’'un accident de la route au Cameroun. Aunsiaccident type au Cameroun est corporel
et occasionne de tres importants dégats matélieds. produit au milieu du mois, en fin de
semaine et en plein jour entre 14h et 17h. En plwslieu sur une route bitumée, plate et
seéche, sur une ligne droite, en dehors d’'une iet&n et lorsqu’il fait beau temps. Il s’agit
essentiellement d’'un accident qui survient desesuitun choc frontal entre un véhicule et
une moto, un veéhicule et un piéton, un véhiculeneautre véhicule, un véhicule et un camion

ou d’'un accident de véhicule seul.

4.2. Analyse des explications causales fournies dales conclusions des gendarmes et

les auditions des conducteurs

Dans cette partie, nous analysons les explicatjuesles gendarmes et les conducteurs
fournissent pour les accidents en fonction desetast causaux. Ensuite nous croisons les
explications des gendarmes avec celles des condsct€e croisement nous permet
d’identifier les désaccords et les accords ensetgents du trafic (gendarmes) et les usagers
de la route (conducteurs), sur la causalité deslewts routiers au Cameroun. Enfin, nous

analysons la variation des explications causaldsration de la gravité des accidents.

4.2.1. Analyse des dimensions causales en fonctaes analystes

Rappelons que quatre grandes dimensions causalesdsatifiées comme pouvant
contribuer a la survenue d’'un accident. Il s’agit domportement des conducteurs, de
'environnement (intempéries, état de la route,)etdu véhicule et du comportement des
piétons. Chaque dimension comporte des causesicgont liées. Par exemple, la dimension
« comportement des conducteurs » comporte des Tat@m@me «exces de vitesse »,
« imprudence des conducteurs », « dépassementrdarge etc. Nous allons d’abord voir
guelle place chacune des dimensions occupe damspdisations causales des gendarmes et
des conducteurs. Puis, nous verrons la fréequensecagses dans chacune des dimensions

causales.
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A. Analyse des explications causales en fonctios denensions causales

Nous allons présenter ici les explications causa¢essgendarmes et des conducteurs
en fonction des dimensions causales. Lorsqu’on debdes explications causales par
dimension causale, on note par rapport a I'ensemésePV N = 522) que les gendarmes
mentionnent le comportement des conducteurs popiigerer I'accident dans 300 PV, soit
57.5% de conclusions de rapports d’auditions. Gigaifie qu’aprés le constat d’accident et
les enquétes des gendarmes, ces derniers mentioamenhoins une cause liée au
comportement des conducteurs pour expliquer I'actiddans plus de la moitié de leurs
conclusions (voir Tableau 4). Les autres dimensgasales a savoir le véhicule (10.3%), le
comportement des piétons (8%) et I'environnemer@%®.sont peu mentionnés dans les
conclusions des gendarmes. Cela revient a dirdpmoament a nos attentes (H3), que selon
les gendarmes, le comportement des conducteursitoens la principale cause des accidents
de la route au Cameroun.

S’agissant des conducteurs et dans I'ensemble dem&lysés (N = 522), ces derniers
mentionnent au moins une cause liée au comportegentconducteurs pour expliquer
I'accident lors de l'audition, dans 214 PV, soi@dtles auditions (voir Tableau 4). Le facteur
« comportement des conducteurs » vient en tétefat#eurs causaux mentionnés par les
conducteurs pour expliquer les accidents. |l fagtiger que les comportements mentionnés
par les conducteurs ici, sont exclusivement ceux @éres conducteurs avec qui ils sont
impliqués dans l'accident et non leur propre cortggoent. Les dimensions causales
« véhicule » (10.7%), « environnement » (8.4%) ebraportement des piétons » (7.1%) sont
mentionnés dans tres peu d’'auditions de conducpeunsexpliquer I'accident. Cela revient a
dire que selon les conducteurs impliqués dans deglents, le comportement des autres
conducteurs constitue la principale cause des ausideutiers au Cameroun. Pour eux, les
facteurs comme ['état de la route, I'état du véldcies intempéries et le comportement des
piétons ne sont pas aussi importants que le coamperit des conducteurs dans la survenue
des accidents. Notons que lorsque les conducteaergionnent le comportement des autres
conducteurs pour expliquer leur accident, ils coméint indirectement que leur propre
comportement constituent un important facteur dadess accidents de la route au Cameroun,

parce qu’ils sont eux-mémes conducteurs.
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Tableau 4 : Explications causales en fonction desngdensions causales et des analystes

Dimensions causales Gendarmes, N (%) Conducteurs,(Bb)
Comportement des conducteurs| 300 (57.5) 214 (41)
Environnement 33 (6.3) 44 (8.4)

Véhicule 54 (10.3) 56 (10.7)
Comportement des piétons 42 (8) 37 (7.1)

B. Analyse des explications en fonction des causesquées dans les dimensions

causales et des analystes

Dans ce paragraphe, nous calculons la fréquencehdgue cause dans chaque
dimension en fonction de I'analyste (gendarme awaaeteur). Cela nous permet de connaitre
les causes les plus caractéristiques de chaqueufaen fonction de la personne qui les

eévoque. Les résultats de cette analyse sont résdanéde Tableau 5.

Causes évoquées par les gendarmes pour expliqeeadeidents

Dans les PV (N = 300) ou les gendarmes soulignentdmportement des
conducteurs pour expliquer I'accident dans leurscemions, I'imprudence est mentionnée
dans 145 PV et I'exces de vitesse I'est dans N30AMSi ces deux causes sont présentes
respectivement dans 48.3% et 43.3% des conclugbngennent en téte des causes qui
relevent du comportement des conducteurs (voir€eabb). Elles sont suivies de loin par le
mangue de maitrise de la conduite (20.3%) et lpasEements dangereux (20%). Les autres
causes sont mentionnées dans tres peu de concldsidhs.

Bien que I'environnement soit trés peu mis en exerglans les conclusions des
gendarmes comme étant une dimension causale cridigsieaccidents de la route, on note
néanmoins que dans les conclusions (N = 33) ole aithension est soulignée par les
gendarmes, certaines causes reviennent tres souvetamment, les cassis ou dos d’ane
(24.2%), le relief trop accidenté (24.2%) et lai@l(21.2%) sont les causes que les gendarmes
mentionnent le plus, lorsqu’ils présentent I'enumement comme étant un des facteurs ayant
contribué a la survenue de l'accident. Les auteeses liées a I'environnement ne sont pas
aussi frequentes que ces trois premiers.

Pour ce qui est du véhicule, ce facteur est égalerpeu mentionné dans les
conclusions (N = 54) des gendarmes. Mais, lors@slilsouligné, il s’agit essentiellement des

freins défectueux (40.7%) ou de I'éclatement deerdB5.1%). Enfin, I'imprudence des
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piétons est la seule cause qui revient dans tdesesonclusions des gendarmes lorsque ces
derniers soulignent le comportement des piétons demrs conclusions comme étant un

facteur ayant contribué a la survenue de 'accident

Causes évoquées par les conducteurs pour expligegmlccidents

Nous avons vu que le comportement des conducteatittie le premier facteur
mentionné par les conducteurs eux-mémes pour eglites accidents. En effet, il est
souligné dans beaucoup d’auditions (N = 214) deslecteurs. Les analyses montrent que
parmi les causes relevant du comportement des ctaudacl'imprudence (58.8%) vient en
téte de celles qui sont davantage mentionnées aenauditions. Cette cause est suivie de
I'excés de vitesse (36%), des dépassements dang@@¥) et du manque de maitrise de la
conduite (15%). Les autres causes relevant dudiagteomportement des conducteurs » sont
tres peu mentionnées par les conducteurs.

Lorsqu’on aborde les auditions (N = 44) dans leggsides conducteurs soulignent le
réle causal de I'environnement, le relief accide(®8.5%), la pluie (29.5%) et les cassis
(22.7%) sont les causes environnementales les mpkrstionnées. Par ailleurs, les freins
défectueux (50%) et I'éclatement de roue (35.7%]) Emncauses les plus fréquentes dans les
auditions (N = 56) ou les conducteurs mentionnentéhicule comme un facteur causal des
accidents. Enfin, 'imprudence des piétons estldescause mentionnée dans les auditions (N
= 37) par les conducteurs, pour incriminer le cortggoent des piétons dans la survenue des
accidents.

Ces résultats montrent que les conducteurs imgiglains les accidents soulignent
exclusivement le réle causal du comportement deégsgonducteurs, de I'état de la route,
des intempéries, de I'état des véhicules et du ootmament des piétons pour expliquer les
accidents en ignorant leur propre role causal. iAcenformément a nos attentes (H2), les
conducteurs impliqués dans les accidents de la rautCameroun ont tendance a présenter
des réactions défensives lorsqu’ils sont invitéggiquer leur accident.

Nous venons de voir dans le point 3.2.1, 'impoctanles dimensions causales et des
causes que les gendarmes et les conducteurs nmregrtitopour expliquer les accidents. Afin
de déceler les éventuels accords et/ou désacconmdsoes deux acteurs de la prévention des
accidents routiers au Cameroun, nous allons analigses le paragraphe qui suit le lien entre

leurs explications causales.
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Tableau 5 : Explication des accidents en fonctiones causes et des analystes

Facteurs | Causes Gendarmes| Conducteur
Nombre de PV concernés par « comportement desdN = 300 N =214
conducteurs »
Excés de vitesse 130 (43.3) 77 (36)
Dépassement dangereux 60 (20) 62 (29)
Comportements des Imprudence conducteur 145 (48.3) 126 (58.8)
conducteurs Conduite en état d’ébriété 20 (6.6) 10 (4.6)
Surcharge 7 (2.3) 7 (3.2)
Violation des feux 4 (1.3) 3(1.4)
Manque de maitrise 61 (20.3) 32 (15)
Agressivité 3 (1.0) 3(1.4)
Téléphone au volant 1(.3) 0
Non port de la ceinture 2 (.6) 1(.4)
Non port du casque 0 2 (.8)
Fatigue 9 (3.0) 3(1.4)
Conduite sans permis 14 (4.6) 14 (6.5)
Impatience 8 (2.6) 8 (3.7)
Stationnement dangereux 7 (2.3) 10 (4.6)
Nombre de PV concernés par « environnement » N =33 N =44
Pluie 7 (21.2) 13 (29.5)
Vent Brouillard 5(15.1) 4 (9.0)
Chaussée glissante 5(15.1) 4 (9.0)
Absence de panneaux 5(15.1) 8 (18.0)
Environnement Absence de feux 2 (6.0) 1(2.2)
Etroitesse de la chaussée 1(3.0) 3 (6.8)
Bouchons 2 (6.0) 3 (6.8)
Cassis ou dos d’ane 8 (24.2) 10 (22.7)
Relief trop accidenté 8 (24.2) 13 (29.5)
Nombre de PV concernés par « véhicule » N =54 N3
Dysfonctionnement feux 10 (18.5) 7 (12.5)
Pneus usés 4 (7.4) 2 (3.7)
Véhicule Eclatement de roue 19 (35.1) 20 (35.7)
Freins défectueux 22 (40.7) 28 (50.0)
Nombre de PV concernés par « comportement piétons»| N = 42 N =37
Comportements des Imprudence des piétons 42(100.0) 37(100.0)
piétons
Total des PV portant des explications causales 429 351

4.2.2. Lien entre les explications causales des gammes et celles des conducteurs

Dans ce paragraphe, nous allons analyser le liere des dimensions causales
mentionnées par les gendarmes dans leurs concustocelles qui ressortent des auditions

des conducteurs. Le réesumé des résultats de oetesa peut étre consulté dans le Tableau 6.

130



A. Comparaison des explications des gendarmes @e#les des conducteurs sur le

facteur « comportement des conducteurs »

Lorsqu’on aborde le facteur causal « comportemestabnducteurs », les analyses
montrent que les explications des gendarmes dépeuigecelles des conducteugd(l) =
21.92;p < .001. Notamment, parmi les PV (N = 365) dangjlets les gendarmes et les
conducteurs mentionnent les comportements des cteaa@our expliquer les accidents, un
accord se dégage entre les deux acteurs dans unges de la moitié de cas (n = 149) ; ce
qui représente prés du tiers des PV analysés. &exdords se dégagent dans plusieurs PV (n
= 151) dans lesquels les gendarmes incriminent dmportement des conducteurs et
curieusement dans d’autres (n = 65) ou le réleatailess conducteurs est mentionné par les
conducteurs eux-mémes. Cela revient a dire queoteportement des conducteurs est
mentionné comme étant la cause de pres des trar$ des accidents analysés ; un accord
entre gendarmes et conducteurs se dégageant diardede ces accidents. En outre, le
désaccord qui révele que les conducteurs souligieerile causal des autres conducteurs
alors que les gendarmes trouvent que ce factest p&ir rien dans la survenue de 'accident,
montre la tendance qu'ont les conducteurs a sderepmioritairement la faute en cas

d’accidents.

B. Comparaison des explications des gendarmes @e#les des conducteurs sur le

facteur « environnement »

S’agissant de la dimension causale « environnement note que les explications
des gendarmes dépendent de celles des condugélys; 62.56;p < .001. En l'occurrence,
parmi les PV (N = 62) dans lesquels les gendarntetes conducteurs mentionnent
'environnement (pluie, cassis, relief trop accidgrtc.) pour expliquer les accidents, on note
un accord entre les deux acteurs dans un quadage® = 15). Des désaccords sur ce facteur
se révelent dans quelques conclusions des genslémel8) et dans quelques auditions des
conducteurs (n = 29), avec une tendance pour leducteurs & mentionner davantage ce

facteur pour expliquer les accidents, contrairenaemtgendarmes.
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Tableau 6 : Lien entre les explications des conduairs et celles des gendarmes sur les

guatre facteurs causaux

Conducteurs
Gendarmes NON OuU Total e p
Comportement des conducteurs
NON 157 65 222
Oul 151 149 300 21.92 .000
Total 308 214 522
Environnement
NON 460 29 489
Oul 18 15 33 62.56 000
Total 478 44 522
Véhicule
NON 442 26 468
Oul 24 30 54 126.37 000
Total 466 56 522
Comportement des piétons
NON 469 11 480
Oul 16 26 42 208.4 000
Total 485 37 522

C. Comparaison des explications des gendarmes ae#les des conducteurs sur le

facteur « véhicule »

Les analyses montrent une relation de dépendanae érg explications des
gendarmes et celles des conducteurs sur la dimecaimale « véhicule »2(1) = 126.3;p <
.001. En effet, parmi les PV (N = 80) dans lesquets gendarmes et les conducteurs
soulignent le réle du véhicule pour expliquer l@ent, un accord se dégage dans plus du
tiers (n = 30) des cas. Des désaccords se réwidast quelques auditions des conducteurs (n
= 26) et dans quelques conclusions des gendarme24). On note une tendance pour les
conducteurs a souligner ce facteur (n = 56) unpgdesi que ne le font les gendarmes (n = 54),

pour expliquer les accidents (voir Tableau 6).

D. Comparaison des explications causales des gemaar avec celles des

conducteurs sur le facteur « comportement des pi&ton

On note une relation de dépendance entre les akiplis causales des gendarmes et
celles des conducteurs sur le facteur « comportentes piétons »2(1) = 208.4;p < .001.
Notamment, les deux acteurs mentionnent les comperts des piétons dans un dixieme

seulement (N = 53) des PV analysés et s’accordertesfacteur dans plus de la moitié (n =

132



26) des cas. De trés petits désaccords se degdgentelques conclusions des gendarmes (n
= 16) et de quelques auditions des conducteurs1(h)=Mais, on note une tendance pour les

gendarmes et les conducteurs a s’accorder sum@artement des piétons dans la survenue
des accidents, méme si ce facteur ne représentggqnad-chose a cété des comportements des
conducteurs.

Au terme de I'analyse de la comparaison entrexXpcations causales des conducteurs
et celles des gendarmes, un consensus se dégagdesntleux acteurs pour dire que les
comportements des conducteurs constituent la pateicause des accidents routiers au
Cameroun. Des désaccords entre gendarmes et cenduse révelent dans un nombre non
négligeable d’auditions ou les conducteurs incriminges comportements des autres
conducteurs alors que les gendarmes trouvent qéectaur n’est pour rien dans la survenue
de l'accident. De méme, on note un nombre imporanPV ou les gendarmes soulignent le
réle causal du comportement des conducteurs al@ses derniers trouvent qu’ils n’y sont
pour rien. Ajoutée au fait que les explications foes par les conducteurs concernent
exclusivement le comportement des autres condugteette observation peut traduire les
réactions défensives qui caractérisent les condigteu Cameroun. Les gendarmes et les
conducteurs s’accordent également sur le fait e lautres facteurs a linstar de
'environnement, du véhicule et du comportement @iéons sont moins importants dans la
causalité des accidents routiers. Cependant, lex @deteurs montrent de nouveaux
désaccords sur tous ces facteurs ; des désaccarsis gvelent trés peu sur le réle causal du
comportement des piétons dans la survenue des eatsidAprés avoir analysé les
explications causales des conducteurs et des gaeadanous allons voir dans le paragraphe
qui suit si celles-ci sont influencées par la geadies accidents.

4.2.3. Explications causales fournies par les genua@es et par les conducteurs en

fonction de la gravité des accidents

Il s’agit ici de voir si les explications causalesentionnées dans le paragraphe
précédent par les gendarmes et les conducteuenvaglon la gravité des accidents. On note
gue les gendarmes expliquent davantage les acsidergorels (52.2%) par le comportement
des conducteurs que les accidents mortels (40.4%)aeériels, 7.4%) y4(2) = 12.05;p =
.002. Par contre, le comportement des piétons asindage mentionné dans des accidents
mortels (55%) que dans des accidents corporelS¥é2et matériels (2.5%)2(2) = 7.09;p =
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.029. Il n'y a pas de variation des explications Panvironnement et par le véhicule en

fonction de la gravité des accidents (voir Tabléau

Tableau 7 : Explications causales des gendarmes femction de la gravité de I'accident

Nature de I'accident

Facteurs Matériel | Corporel| Mortel | Total e

N 37 105 73 215
des N 29 155 120 297 12.05| .002
conducteurs | OUl | % 7.4 522 | 404 | 1000
Total N 59 260 193 512

NON | N 58 243 171 472

Comportement % 12,3 51,5 36,2 100,0
des piétons Qul N 1 17 29 40 7.09 .029

% 2.5 42,5 55,0 | 100,0
Total N 59 260 193 512

S’agissant des conducteurs, ces derniers expligierdntage les accidents corporels
(53.6%) par le comportement des autres conductpugsles accidents mortels (28.4%) et
matériels, 18% y3(2) = 21.80;p < .001. De méme, les causes liées a I'environnesamt
davantage incriminées lorsque les accidents sorpgoosls (42.9%) que lorsqu’ils sont
matériels (31%) et mortels, 26.9%2%2) = 17.16;p < .001. Mais, le comportement des
piétons est davantage souligné par les condudiensgue les accidents sont mortels (51.4%)
gue quand ils sont corporels, 48.698(2) = 6.60;p = .037. Aucun conducteur ne mentionne
le comportement du piéton pour expliquer un acdidgatériel (voir Tableau 8).

En un mot, les gendarmes expliquent plus les astsdsorporels par le comportement
inadapté des conducteurs que les accidents meattatsatériels. De méme les conducteurs
expliquent davantage les accidents corporels peortgportement des autres conducteurs que
les accidents mortels et matériels. Cependant, ageres et conducteurs s’accordent pour
incriminer le comportement des piétons davantage das accidents mortels que matériels et

corporels.
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Tableau 8 : Explications causales des conducteurs onction de la nature de I'accident

Nature de I'accident

Facteurs Matériel | Corporel| Mortel | Total e p
N 21 147 133 301
Comportementf NON % 70 48.8 44.2 100
des conducteurs N 38 113 60 211 21.80| .000
Oul | % 18.0 53.6 284 | 100,0
Total N 59 260 193 512
NON | N 46 242 182 470
EnVironnement % 98 51.5 38.7 100.0
oul | N 13 18 11 4> | 17.16| .000
% 31,0 42,9 26,2 | 100,0
Total N 59 260 193 512
N 59 242 174 475
Comportementss NON % 12.4 50.9 36.6 100.0
des piétons N 0 18 19 37 6.60 .037
oul 1% 0,0 48.6 51,4 | 100,0
Total N 59 260 193 512

5. Discussion et conclusion de I'étude 1

5.1. Discussion

La présente étude apporte un éclairage sur leesaigectives des accidents routiers
au Cameroun. Elle nous apprend que dans ce payactidents routiers se produisent tres
souvent dans de bonnes conditions de conduite e§obitumées et plates, ligne droite,
chaussée séeche, beau temps, en dehors d'une dtitanse Ces observations corroborent
celles de Kouabenan (1996a), Kouabenan et Guy®4j2qui ont observé que les accidents
se produisent tres souvent dans des conditiongafie tonsidérées comme étant moins
risquées. Cela revient a dire que lorsque les ardts se retrouvent dans de bonnes

conditions de conduite, ils semblent étre moinslamgs. Cette baisse de vigilance semble
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retarder leur réaction lorsqu’ils se font surprengiar un danger. C’est certainement la raison
pour laguelle on note une fréquence élevée dedexttsi dans ces conditions.

Notre résultat peut étre interprété en référentze théorie de I'homéostasie du risque
(Wilde, 1982). Cette théorie postule que le risgubjectif tend a s’ajuster aux changements
des conditions externes de sécurité, c’est-a-diecl@ulegré de risque qu’un individu accepte
de prendre tend a s’équilibrer en fonction des itmmd extérieures de sécurité. La théorie de
Wilde (1982) part du principe que,du fait de I'inévitable incertitude des résultats tbute
action, I'esprit humain a appris a optimiser songde d’éveil psychophysiologique. Un
niveau trop bas d’éveil réduirait notre promptituderéagir a une menace soudaine; un
niveau trop haut épuiserait bientét nos ressoumtesveuses (Simonet & Wilde, 1997, p.
237). Ainsi, lorsque les conditions de trafic sbohnes, la vigilance des conducteurs baisse
alors que le risque objectif reste éleve, c’estra-due le degré de risque acceptable par le
conducteur augmente avec I'amélioration des canuitiextérieures de sécurité. Dans ces
conditions, ce dernier est moins prét a réagir pmmpécher I'accident de se produire,
lorsqu’il est confronté a un danger. Cela peutigxer un de nos résultats qui indique qu’au
Cameroun, les accidents se produisent trés sosuépta un choc frontal entre deux usagers
de la route. Nous interprétons cette recrudescdaseaccidents dans un choc frontal par le
fait qu'avec la baisse de vigilance dans de bormoeslitions de trafic, les conducteurs se
feraient trés souvent surprendre par un piétonlepagéhicule venant dans le sens contraire ou
stationné et n'auraient pas la possibilité de réagiemps pour empécher le pire d'arriver.
Ainsi, pour Simonet et Wilde (1997), améliorer lmanditions de sécurité (installation des
dispositifs de sécurité dans des véhicules, amémagiedes infrastructures routiéres) peut
avoir un revers si rien n’est fait pour agir sudegré de risque acceptable par I'individu. En
effet, en vue de réduire le nombre et la gravite aecidents, on note le plus souvent des
actions qui consistent a améliorer les conditioms scurité. Or, plus les conditions
extérieures de sécurité sont améliorées, plus les aeceptent de prendre un degré de risque
élevé. Ces auteurs proposent que le degré de reggjuae personne accepte de prendre est
I'élément le plus important sur lequel il faut agour réduire I'implication dans les accidents.
Pour eux, agir sur le risque percu et sur le delgréisque acceptable, doit accompagner
'amélioration des conditions extérieures de sééupour espérer des résultats efficaces et
durables.

En outre, le résultat selon lequel les accidenfdiquant un véhicule et un piéton sont
les plus mortels, peut étre révélateur de deuxeshdsa premiére c’est que les piétons se

présentent comme étant une catégorie d’'usageesrdete les plus vulnérables au Cameroun.

136



La deuxiéme chose, c’est qu'a l'instar des condusteles piétons ne semblent pas étre a
I'abri d’une baisse de vigilance sur les routeg ;qui leur est le plus souvent fatal. Cette
baisse de vigilance peut aussi s’expliquer paidss e sur-confiance ou de supériorité qu’on
retrouve dans des études dans le domaine de ladation routiere (Finn & Bragg, 1986 ;
Matthews & Moran, 1986 ; Svenson, 1981). Par exempi grand nombre de conducteurs se
disent plus habiles et respectueux des régles diecialation que les autres conducteurs en
général (Delhomme, 1991). Le fait de s’estimer giabile que les autres peut pousser les
conducteurs a accepter un degré de risque trog éled s’y engager le plus souvent, surtout
lorsque les conditions de trafic paraissent mastgees.

Un autre facteur susceptible d’avoir des reversxd#hbles pour la sécurité, ce sont les
mesures répressives. Un des résultats de la peédertte montre que les mois qui suivent la
période de fin d’année (janvier, mars) enregistriest plus forts taux d’accidents. Au
Cameroun, la période de fin d’année est marquédageaditionnelle campagne nationale de
prévention routiere. Cette campagne consiste wagesit en un durcissement des mesures
répressives, caractérisées par la multiplicatios dentrdles routiers pour dissuader les
conducteurs a adopter des comportements infractitami Or, le principe de la peur du
gendarme qui sous-tend cette action répressive reng#s limites a long terme sur la
modification des comportements a risque (Pérez;2803). Par exemple, en fin d’année
2007, la gendarmerie nationale du Cameroun a migplace une phase expérimentale
d’utilisation de radars de controle de vitesse atcdotests. Cette phase expérimentale était
accompagnée d'une opération (« GAP 2007 ») qui istails & appuyer les unités de
gendarmerie le long des axes routiers par les mog@nsns (Secrétariat d’Etat a la Défense
chargé de la gendarmerie [SED, 2009]). Nos résultatntrent des accidents moins fréquents
en 2008 (18.4%) qu’en 2007 (21.1%), méme si lessstpes ne sont pas exhaustives. Cela
peut probablement étre expliqué par ce durcisserdest mesures répressives en 2007.
Cependant, cet effet aura été de court terme étmmé gqu’on note une remontée du taux
d’accidents en 2009 (24.1%) et en 2010 (35.4%).p@ut questionner I'efficacité d’'une
action répressive intense et sporadique sur la firoation effective des comportements
infractionnistes a long terme. De plus, la multation des contrdles routiers renchérit le colt
du transport du fait du racket des usagers deute npar les agents de sécurité au Cameroun
(Rochon & Kendel, 2008). Cela peut constituer urende frustration pour les conducteurs
susceptible de favoriser directement ou indirecténdes comportements insécuritaires. Par

exemple, il est possible que les conducteurs snreint le temps de la présence massive des

137



gendarmes sur les routes et reprennent de noueesis tomportements infractionnistes
lorsque les contr6les routiers sont allégés.

Sur un autre plan, on note que les accidents dosfffgquents en plein jour et que ceux
survenus dans la nuit ne sont pas significativerpirg mortels. Ce résultat peut aussi étre
interprété a partir de la théorie de ’homéostdsigisque (Wilde, 1982). Notamment, la nuit
étant par essence dangereuse, il est possibleegueohducteurs redoublent de vigilance
pendant la nuit et qu’ils soient davantage prétéagyir face a un danger. C'est ce qui peut
probablement expliquer qu’il y ait peu d’accidet@suit. Cela peut aussi s’expliquer par le
fait que le trafic est moins dense pendant la quien journée. Quoique les accidents
survenus dans la nuit ne soient pas significativerpkis mortels que ceux survenus en plein
jour, leur nombre reste tout de méme important. d@sdents mortels survenus dans la nuit
suscitent généralement un choc dans [l'opinion aumeCaun, renforcé par une
hypermédiatisation. Or, on sait que I'hnypermédaits d’'un risque peut contribuer a sa
surévaluation (Neto, Lazreg & Mullet, 2006). L’hyp®diatisation des accidents mortels
survenus dans la nuit peut favoriser la perceptieria nuit comme étant le moment de la
journée le plus meurtrier sur les routes. Cettegquion biaisée peut conduire a la mise en
place des mesures de prévention des accidentssgumit\a limiter le trafic routier pendant la
nuit. C’est certainement cela qui est a l'originang mesure de prévention prise par les
pouvoirs publics au Cameroun en juin 2011, et gétiéalevée aussitot. En effet, a la suite de
guelques accidents mortels de grandes ampleurserailg entre les grandes villes du
Cameroun (Douala, Yaoundé, Bafoussam) pendantiialesi pouvoirs publics ont décidé de
suspendre les voyages de nuit (Ngo, 2011). Cetsurmempopulaire a été levée aussitot du
fait de son impact sur les échanges économiques/éNR011). La mesure prise et aussitot
levée traduit les tergiversations des pouvoirs ipsbtjui ne savent plus a quel saint se vouer
face au phénomene des accidents de la route aur@ame

Par ailleurs, le fait que les accidents qui impligues motocyclistes (moto seul, Moto
contre camion, moto contre moto, moto contre ciglisnoto contre piéton) sont les plus
mortels, montre que ces derniers constituent uteggoee particuliere d’'usagers de la route
au Cameroun. Il semble que dans certaines grainitkss wn associe la montée de I'insécurité
routiere aux motocyclistes (mototaxi). Les motoistes se présentent comme étant une
catégorie vulnérable d’usagers de la route au GamePourtant, ils sont devenus des acteurs
incontournables depuis 1994 dans le systéme depwmanurbain et rural au Cameroun
(Sadou, 2005). Il s’avére nécessaire de mener e &ur cette catégorie d’'usagers de la

route pour connaitre leur maniere de gérer lesieis@u quotidien.
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Enfin, I'étude que nous présentons dans ce cha@trele qu’on enregistre davantage
d’accidents avec de trés importants dégats matégalavec de légers dégats matériels.
L'importance des dégats matériels dans les acddamendre certainement d’énormes codts
pour les réparer. Ce résultat peut expliquer ldé delplus en plus élevé de la réparation des
dommages dus aux accidents de la route au Camgrlusnde 32 millions d’euros en 2008 et
prés de 100 millions d’euros en 2010). Outre lemmages matériels, les accidents qui
produisent de trés importants dégats matérielsstmmaent certainement des blessures graves
qui sont a l'origine de la morbidité (peu connu€glaux accidents de la route. Certaines
personnes gravement blessées dans les acciderlss deculation au Cameroun, restent
handicapées toute leur vie. Une situation qui émera’énormes souffrances psychologiques
tant pour eux-mémes que pour leurs proches. Audkdacauses objectives des accidents de
la route, plusieurs résultats présentent les eafbics que les conducteurs et les gendarmes
fournissent pour les accidents routiers.

La présente étude 1 révéle qu’au Cameroun, lesuctegrs impliqués dans des
accidents expliquent leur accident exclusivememtdes causes qui leur sont externes. En
'occurrence, ils soulignent prioritairement les gmrtements des autres conducteurs et
accessoirement I'environnement (état de la routs, ihtempéries), le veéhicule ou les
comportements des piétons pour expliquer leur aotidk n'apparait nulle part une
explication causale dans laquelle un conducteurtiorare une cause liée a son propre
comportement pour expliquer son accident. Ce réisudt dans le sens de ceux de Kouabenan
(1990), Kouabenan et Guyot (2004), Botrel et &00&). Par exemple, Kouabenan et Guyot
notent dans leur étude sur les accidents de piéoades conducteurs attribuent la cause de
'accident exclusivement aux piétons en ignorantr ledle causal. Botrel et al. (2005)
observent que les conducteurs directement impligaés I'accident ont tendance a expliquer
celui-ci par des facteurs les mettant hors de cabDetie série de résultats traduit les biais
défensifs trés souvent observés dans des étudew &GhacMartin, 1977, Walster, 1966 ;
Shaver, 1970 ; Kouabenan et al. 2001). Notammemgql'une personne est appelée a
expliquer un accident dans lequel elle est impkqoé celui d’'une victime qui lui est proche,
elle tend a fournir des explications qui la discalpéVNalster (1966) propose que cette
maniere défensive d’expliquer les accidents, egamtage motivée par un souci de protection
de I'estime de soi ou par I'évitement du blame gae une réelle intention de culpabiliser
autrui. L’hypothése de Walster trouve tout son sensl’autant plus que les explications des
conducteurs sont extraites des auditions destiadagustice. Cela signifie que ces rapports

ont pour but d’aider a désigner le coupable etadligtles responsabilités dans la réparation
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des dommages causeés par l'accident. En d’autreseserde nombreux rapports d’accidents

peuvent contenir des informations biaisées sualsalité des accidents ; tout dépend de leur
destination finale. Mais ces informations, bien dpueisées sont importantes parce gu’elles

renseignent sur la maniere dont les personnesquges dans les accidents voient la causalité
de ceux-ci et peuvent traduire des conflits ergsedifférents acteurs dans la mise en ceuvre
des mesures de seécurité. Ainsi, les proces-verb@urlent des explications causales

différentes selon que I'analyste est un gendarmeénozonducteur.

En effet, I'étude décrite ici montre que les cortducs et les gendarmes s’accordent
pour dire que les comportements des conducteustitmnt la principale cause des accidents
routiers au Cameroun. Malgré ce consensus, desab¥da se révélent dans certains proces-
verbaux. Un des désaccords met en exergue la temgeur les conducteurs impliqués dans
l'accident a incriminer les autres conducteurs salque les gendarmes trouvent que le
comportement des conducteurs n’est pour rien darsiivenue de l'accident. La tendance
pour les conducteurs a incriminer absolument leseautonducteurs peut avoir deux
explications. La premiére que nous avons déja memnée, c’'est la tendance a éviter d'étre
blamé. La deuxieme explication qui nous sembldua plausible, c’est qu’'apres 'accident le
conducteur peut étre trés préoccupé par les donsmageparer. Cette préoccupation est
susceptible de 'amener a trouver absolument unatamui paiera les dommages ; c’est ce
qui peut le pousser a incriminer les autres cormust avec qui il est impliqué dans
'accident, méme quand ils n’y sont pour rien. Gefsnt, en mettant en exergue les
comportements des autres conducteurs comme étgmetaiere cause des accidents, les
conducteurs reconnaissent implicitement ou indar@eint leur propre rble causal dans la
survenue des accidents routiers au Cameroun. Cetvaile peut étre interprété comme un
appel a l'aide et peut traduire la disponibilitéads derniers a se soumettre a des formations
en vue de renforcer leurs capacités. Cela peuekngait traduire leur disponibilité a appliquer
des mesures de prévention s'ils les trouvent petiase d’ou la nécessité de les associer a leur
définition.

5.2. Conclusion

Pour conclure, malgré les statistiques qui ne tesilecertainement pas la réalité du
phénomeéne, la présente étude 1 nous donne uneevigtidlogie des accidents routiers au
Cameroun. Les résultats permettent de tirer dem$egécessaires a leur prévention. Ainsi,

'aménagement et 'amélioration des routes, leamrg@ment des dispositifs de sécurité sur les
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véhicules sont des mesures de prévention nécessliags, pour étre efficaces, elles doivent
étre accompagnées par des mesures qui agissele dagré de risque acceptable par les
conducteurs. En effet, une amélioration des cabtide sécurité sans une action
véritablement orientée vers les comportements, peair des revers défavorables pour la
sécurité. Par exemple, afin de prévenir efficacdresnaccidents qui surviennent au cours des
voyages de nuit, il est important d’améliorer Itéthes véhicules et des routes. Mais cette
action peut s’avérer inefficace si on ne prendgrasompte la représentation du risque qu’ont
les différents acteurs (conducteurs, patrons deggerde voyages, gendarmes, policiers,
passagers) des voyages de nuit, ainsi que leur geimue sur ce qu’il faut faire pour les
prévenir. En s’appuyant sur ces représentationgeon définir des mesures de prévention
acceptées de tous, susceptibles d'amener chaaqug acs’impliquer personnellement dans la
prévention des accidents. Les patrons d’agenceogage peuvent par exemple investir dans
la formation des conducteurs sur les questions éeesption des accidents routiers.

En outre, il serait important de revoir la formetusgtle des contréles routiers au
Cameroun, afin d’amener cette action a servir &ffement de moyen de prévention des
accidents routiers. Notamment, les controles routdevraient cibler des comportements
infractionnistes qui se révelent dans la présetutdee comme étant des causes critiques des
accidents routiers (excés de vitesse, dépassemegerdax, manque de maitrise de la
conduite, stationnement dangereux, etc.) et gaair but de dissuader les conducteurs de les
adopter. Un renforcement et une multiplication dessures répressives sporadiques et non
ciblées peuvent favoriser par la suite une recaafese des comportements insécuritaires. De
plus, qu’ils soient ciblés, permanents ou non, destrdles routiers semblent pervertis au
Cameroun par le phénoméne de la corruption. Caeshaison pour laquelle, nous pensons
gu'’il serait nécessaire de les alléger et de lentar davantage vers des comportements bien
ciblés. En plus, la lutte contre toutes les formesorruption qui entourent ces controles est
suggérée afin de réduire la frustration des comdustrackettés et redonner du sens au
gendarme dont la peur fonde le principe méme deales routiers.

Les actions de prévention visant le changementdegportements évoquées plus haut
concernent autant les conducteurs que les piétbtes enotocyclistes. Ces deux dernieres
catégories d’'usagers de la route sont les plugsipar les accidents mortels et méritent une
attention particuliere. Dans un pays ou la magcipéd est un moyen de déplacement utilisé
par la majeure partie de la population, ou le moeleléplacement par la moto s’est imposé
dans les transports en commun, les campagnes genfich routiere gagneraient a étre

ciblées. Trois cibles des campagnes spécifiquesréeention routiere se dégagent de cette
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étude : les conducteurs, les piétons et les molissg Quelle que soit la cible, une
campagne de prévention ne saurait étre efficacellsine repose pas sur des mesures
acceptées de tous et sans une bonne communicatio: les préventeurs et les usagers
concernés. Et pour mieux communiquer, préventeutsa&gers devraient s’accorder sur ce
qui est risqué et ce qui ne I'est pas.

Comprendre la conception de la causalité des ausighar les différents acteurs s’avere
un préalable pouvant garantir I'efficacité des @wii de prévention. La présente étude nous
apprend que I'excés de vitesse, I'imprudence deduwstiaurs, les dépassements dangereux et
le manque de maitrise sont quelques causes cstidaes accidents routiers au Cameroun.
Afin d’amener les conducteurs a changer ces corapantts, la répression seule ne suffit pas,
encore faut-il qu’elle soit dissuasive et non uegression pour racketter les conducteurs. Des
techniques de persuasion qu’on peut mettre en cauveeurs des formations, des recyclages
et des séances de Retour d’Expérience (REX), pésiarerer plus efficaces pour amener les
conducteurs a adopter des comportements recommandiEs routes. Par exemple, I'analyse
d’'un accident réel au cours d’un REX est une oocagui permet aux personnes impliquées
ou non dans l'accident analysé, de confronter Ipaists de vue sur la causalité de I'accident
en question et sur la maniere de le prévenir. Atirstun REX, les conflits peuvent étre
apaisés autour des mesures de prévention et clpagiicipant enrichit sa conception de la
causalité des accidents et de leur prévention.iAilnsa de fortes chances qu'’il applique plus
aisément les mesures de prévention qu’il a cont@bdéfinir, et s’engage facilement dans des
comportements sdrs sans pression extérieure. Eadis,actions formatrices devraient étre
orientées vers les piétons qui se présentent coétame une catégorie d’'usagers de la route
vulnérable au Cameroun. Les techniques persuasifieent également des précieux
instruments qui peuvent servir dans les institiicociales a éduquer les piétons sur la
sécurité routiere. A ce propos, les écoles, lescisons, les églises sont des lieux ou les
piétons peuvent bénéficier d'une éducation a larscroutiere auprés de personnes dotées
d’une Iégitimité avérée (enseignants, prédicateaics).

Au-dela de quelques explications causales fountees cette étude, il serait intéressant
de comprendre comment les usagers de la route ldamsemble (conducteurs, piétons,
gendarmes, policiers, patrons des conducteurs,atgueés économiques du secteur des
transports, agents d’assurance) percoivent lesassoputiers et expliquent les accidents. En
effet, nous avons vu qu’une action de préventiditaafe repose sur la prise en compte du
point de vue de tous les acteurs concernés. Qudeéque nous venons de présenter nous

donne le point de vue des gendarmes et des comdsicseulement, sur la causalité des
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accidents. Il serait intéressant de savoir comroestexplications, élargies a d’autres acteurs
peuvent affecter les comportements des Camerognalss routes. En outre, nous proposons
de savoir comment les croyances de tous ces acgpeurgent affecter leurs explications

causales et leur attitude vis-a-vis des mesurgsa@ention. Ces questionnements font I'objet

de la suite des études de cette these.
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Chapitre 7 : Effet des croyances sur I'explicatiordes accidents et
sur les comportements de sécurité (Etude 2)

Introduction

Les études psychologiques s’intéressent de plyduesna I'explication des accidents
comme un processus pouvant permettre de compréesii@mportements individuels face
aux risques (Kouabenan, 1999 ; Kouabenan, Cadetmadte & Munos-Sastre, 2006 ;
Goncalves, Da Silva, Lima & Melia, 2008 ; Gyekye S&alminen, 2004 ; EkI6f & Tdrner,
2005 ; Norenzayan & Lee, 2010). L'essentiel de wasaux fondés sur les théories de
I'attribution causale, montre que les explicatimagisales fournies pour les accidents sont
sujettes a des biais de diverses sources. Leseyeaet les valeurs culturelles semblent
constituer une source importante de ces biais uldéala complexité et de l'incertitude qui
caractérisent I'accident a expliquer (Kouabenaf,720La présente étude vise a comprendre :
(a) quels effets les croyances et les valeurs ralliés peuvent avoir sur les explications que
les usagers de la route fournissent pour les ausde(b) comment ces explications peuvent
influencer leurs comportements face au risque Tg¢mment les croyances et les valeurs

culturelles peuvent affecter directement les congmoents de sécurité ?

1. Problématique et hypothéses de I'étude.

1.1. Problématique

Nous avons vu dans le chapitre 1 que le phénomeéseadcidents routiers au
Cameroun est préoccupant par ses conséquences esilah socioéconomique et
psychologique. Face a ce phénoméne qui prend depléar, il est étonnant que les
Camerounais soient indifférents aux mesures deept@&n qui leur sont proposées. Cette
indifférence se traduit par le fait qu’ils contoam les mesures par divers subterfuges. Cela
peut étre dU au fait qu’ils ne sont pas d’accorecazes mesures qui reposent certainement sur
une causalité des accidents qui ne coincide pas lavieur. En s’inspirant de Kouabenan
(1999), nous pensons que chaque individu a sa@idpe de la causalité des accidents, et de
cette idée découle sa propre conception de ce €alil faire pour s’en prémunir. La

connaissance de cette conception de la causali senble importante car, comme I'affirme
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Kelley (1972), l'individu réagit en fonction des @éménces causales qu’il fait. Ainsi, pour
comprendre les comportements des Camerounais suouées, il nous semble important de
savoir comment ils expliquent les accidents. A agps, I'approche de I'explication causale
naive de l'accident préconisée par Kouabenan (1pB§)ose une voie d’analyse qui nous
intéresse ici.

Dans la présente étude 2, nous abordons les exptisacausales que les Camerounais
fournissent pour les accidents et leurs comportesngunt les routes. Nous avons vu dans le
chapitre 4 que le processus d’explication causglese sur les croyances dont quatre formes
nous intéressent ici. Ainsi, nous portons notrerditbn sur les croyances fatalistes des
Camerounais, les croyances en leur capacité a adfrdes risques, leurs croyances au
contr6le divin et sur I'adhésion a leurs croyaneesgaleurs culturelles de leur société, comme
étant des facteurs pouvant permettre de compréewir@ision de la causalité des accidents et
leurs comportements.

Etant donné que les mesures prises pour réduirapleaur du phénomeéne des
accidents routiers au Cameroun peinent a prodeiseeffets, les usagers de la route peuvent
finir par croire que c’est une fatalité. Des étudemtrent d’ailleurs que la représentation ou
la conception ancienne de I'accident comme un pinéme di au hasard a évolué avec le
temps, mais reste d’actualité (Haddon, Suchman &irkl1964 ; Quinot, 1979 ; Goguelin,
1996 ; Cuny, 1992). Cette conception fataliste c¢eccldent peut conduire a des
comportements inadaptés sur les routes. En efffatéié montré que les usagers de la route
fatalistes se distinguent par des explications alagsqui expriment un certain manque de
contréle sur les événements et tendent a prendre ¢i¢ risques que les non fatalistes
(Kouabenan, 1998). Par conséquent, nous pouvonshetea comprendre comment le
fatalisme peut affecter I'explication que les Capoerais fournissent pour les accidents.
Cependant, des croyances fatalistes aux comporterdensécurite, le role des explications
causales reste a élucider. Il est intéressant decemment les croyances fatalistes peuvent
affecter les explications causales et comment @¥siates a leur tour influencent les
comportements sur les routes. De plus, nous voutaweir si les explications causales
meédiatisent I'effet des croyances fatalistes ssr demportements. On sait aussi que des
études montrent une corrélation positive entregdlication dans les accidents et le fatalisme
(Peltzer & Renner, 2003). Ainsi, il peut étre iesant de savoir lI'effet combiné de
'expérience d’accidents et du fatalisme sur I'écqtion des accidents et sur les

comportements face aux risques.
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A l'inverse du fatalisme, le contexte tres accidggéne du trafic peut pousser certaines
personnes a surestimer leur aptitude a faire fagkeiaques, étant donné qu’elles réussissent a
s’en sortir dans un tel contexte au quotidien. Qedas pousse a penser qu'il peut étre
important d’étudier les croyances de controle desn€ounais. Dans le domaine de la
circulation routiere, I'optimisme comparatif paremmple est une croyance de contréle qui
semble inciter les gens a croire gu'ils sont a I'abnfortunes sur les routes (Causse,
Delhomme & Kouabenan, 2005b). Or, se percevoir cendétant a I'abri d’infortunes peut
étre transposé a autrui. La conséquence de caftgpwosition est la perception de ce dernier
comme étant responsable de ses infortunes paroa q& comprendrait pas qu’il ne puisse
rien faire pour les éviter (Hoorens, 1994). Dantecétude 2, nous nous intéressons aux
croyances de contrble sous deux angles, a savoaplacité percue a faire face aux situations
de trafic dangereuses (CPFSD) et I'optimisme coatgafOC). Nous nous proposons de
comprendre comment varient les explications cass#se accidents et les comportements des
Camerounais en fonction de ces deux croyances meot® De plus, nous voulons savoir
comment ces deux variables affectent les comportered si leur effet est médiatisé par les
explications causales.

En outre, on ne sait presque rien du réle des ommgm au contrble divin sur
I'explication des accidents. La littérature aborsde I'effet positif des croyances religieuses
sur plusieurs comportements de santé. Notammest,cleyances religieuses semblent
renforcer l'auto-efficacité et favoriser I'adaptati des patients atteints de cancer a leur
maladie (Howsepian & Merluzzi, 2009), réduire lesmportements a risque chez les
adolescents en institution (Scott, Munson, McmilkrOllie, 2006), freiner 'engagement
dans des actes de délinquance chez les jeunes ¢Ddsi®oper, Purpura & Smith, 2009),
décourager les jeunes a s’engager dans des comgortiesexuels précoces (Helm, Mcbride,
Knox & Zusman, 2009) et dans des comportementsetex risque (Goggin, Malcarne,
Murray, Metcalf, & Wallston, 2007). Bien que toutsss études s’accordent sur le fait que la
croyance en la toute puissance de Dieu découraggdgement dans des comportements de
santé risqués ou renforce la capacité percue @ fage a une maladie chronique, il est a
craindre qu’elle ne produise pas le méme effelesicomportements de sécurité routiere. En
effet, croire que Dieu est une entité omnipotenté apntréle les situations de trafic
dangereuses peut décourager tout effort de s’emuymmié, étant donné qu’aucune action
humaine ne peut s’opposer a la volonté de Dieuplds, ces études abordent Dieu sous
'angle des pratiques de certaines religions, @mirta croyance en Dieu ne s’inscrit pas

forcément dans le cadre d’'une doctrine religieuse/entionnée. Ainsi, dans un contexte ou
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Dieu occupe une place importante dans la vie dealgigns, il est intéressant de
comprendre comment les Camerounais expliquent deglents et se comportent sur les
routes en fonction de leurs croyances au contigla dur les accidents.

Enfin, il semble qu’en Afriquegla mort, méme accidentelle, et particulieremennlart
d’'une personne importante, n’est jamais accideategQuelqu’'un quelque part (ou les dieux)
lui voulai(ent) du mal xKouabenan, 1999, p.53). Cela semble se reflétes s traditions
culturelles Bantous du Cameroun a travers les ditsplication causale d’'un déceés lors des
obséques. La culture constitue alors une sourcatd@siée de biais dans I'explication des
accidents (Kouabenan, 1999). Trés peu de rechemsdhesont intéressées au lien entre le
systeme de valeurs culturelles et I'explication @esidents. Les travaux connus sur la culture
se focalisent le plus souvent sur les difféeren@sales ou ethniques (Helweg-Larsen &
Nielsen, 2009 ; Gierlach, Belsher, & Beutler, 201orenzayan & Lee, 2010 ; Choi et al.
2003 ; Choi, Nisbett & Norenzayan, 1999). Or, il psssible d’avoir des variations dans la
maniére d’expliquer les accidents et de se compatrtesein d'un méme groupe culturel. Le
Cameroun est un pays dans lequel on trouve dasigredculturelles et diverses pratiques qui
les caractérisent. Il parait alors intéressanttogoher a comprendre comment ces diverses
croyances et valeurs culturelles peuvent affe@emaniére d’expliquer les accidents et les
comportements sur les routes. Certaines pratiquibgrelles a l'instar du rite de passage a
I'age adulte par exemple, peuvent valoriser le gsguinciter les personnes qui y adhéerent a

négliger certaines précautions élémentaires.

1.2. Hypothéses de I'étude

Pour faire le lien avec ce qui précede et a leesuiét Kouabenan (1998), les individus
qui croient en I'inéluctabilité des accidents peutvee pas trouver l'utilité de se prémunir des
accidents parce qu’'on ne peut pas controler son Bans ces conditions, hous sommes
d'accord avec Kouabenan que les croyances famligteivent inciter les Camerounais a
expliquer les accidents par des causes hors decturble et a négliger les mesures de
protection. Ainsi, nous nous attendons a des exbics causales davantage externes non
contrblables lorsque les usagers de la route satalidtes (H1). De plus, nous faisons
I’hypothese qu’expliquer les accidents par des eagxternes et non controlables va inciter
les individus a adopter des comportements insé&iast (H2). Par ailleurs, étant donné que
les conducteurs eux-mémes confirment que les cdempents des conducteurs est la

premiere cause des accidents comme nous I'avodanail’étude 1, nous faisons I'hypothese
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des comportements sécuritaires lorsque les acesidamit expliqués par des causes internes
aux conducteurs (H3). De méme, nous nous attendasess comportements insécuritaires
lorsque les individus ont des croyances fatalifity. Nous faisons ensuite I'hypothése que
'effet des croyances fatalistes sur les comportéma@le sécurité sera meédiatisé par les
explications causales (H5). Enfin, nous faisonsydi#these d'une interaction entre
'expérience d’accidents graves en tant que vidine¢ les croyances fatalistes, sur les
explications causales et sur les comportementgadeig (H6).

En outre, des études montrent que les individuwsnes sont trés souvent optimistes et
transposent leur internalité sur autrui pour exygigl’accident de ce dernier (Hoorens, 1994 ;
Sosis, 1974). Cela suggére que I'optimisme compd@€) et la capacité percue a faire face
aux situations de trafic dangereuses (CPFSD) peuweiter les usagers de la route a
expliquer les accidents par des causes internegdiwdus parce qu’une personne optimiste
ne comprendrait pas que les gens ne fassent rigrépiter les accidents. Partant de 1a, nous
nous attendons a ce que les participants qui orfodinOC ainsi qu’'une CPFSD élevée,
fournissent davantage d’explications causalesrieterux conducteurs et aux piétons (H7).
De plus, se croire capable d’affronter le dangedest’en sortir sain et sauf ou de croire que
les accidents n’arrivent qu’aux autres peut platdtduire a I'imprudence. En effet, I'individu
peut ne pas trouver utile de s’engager dans unenagbur se protéger d’'une situation dans
laquelle il estime étre capable de s’en sortir €dresinquiété ou qui ne menace que les autres.
Par conséquent, nous faisons I'hypothése que Isemees qui ont un fort OC ainsi qu’une
CPFSD élevée présenteront davantage des compottemsécuritaires (H8).

Contrairement a la littérature sur l'effet positdes croyances religieuses sur les
comportements de santé, nous envisageons une hgpatiféérente dans le domaine de la
circulation routiére. Ainsi, nous pensons qu’univiatli qui adhére fortement a 'omnipotence
de Dieu peut plutbt tendre a expliquer les accel@ar des causes externes non contrélables
(H9) et adopter des comportements insécuritairéDYHEN effet, il est possible que les
individus qui croient au contrble de Dieu sur lexidents, se disent que s’il arrive un
accident, c’est que Dieu qui contréle les forcegsibles a voulu que ce soit ainsi. Par
conséquent il ne servirait a rien de chercher & gfémunir. Par ailleurs, nous nous attendons
a ce que l'effet des croyances au controle divinlesi comportements soit médiatisé par la
CPFSD (H11). En effet, le fait de croire que Dientcdle les situations de trafic dangereuses
dans lesquelles on peut se retrouver, peut poussepersonne a se croire doté d’'un pouvoir

de contrble similaire a celui de Dieu du fait ddaaen lui.
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Enfin, nous nous attendons a ce que les croyandasgdailes a travers I'adhésion aux
croyances et valeurs culturelles, affectent I'eoqilion des accidents et les comportements
adoptés face aux risques. Mais il est difficilendédtre des hypothéses précises en I'état actuel
des connaissances sur la question. Néanmoins, winrgeitivement s’attendre a ce que les
individus qui adhérent aux croyances et valeurturelles qui sont sensées protéger la vie,
expliguent les accidents par des causes externesamndlables (H12) et adoptent des
comportements insécuritaires (H13). En effet, nausns vu que les traditions culturelles
Bantous du Cameroun par exemple, ont des riteplibation du déces. Ces rites consistent a
rechercher la cause du décés essentiellement demndadteurs externes a la victime et
particulierement dans des forces invisibles, puigratiquer certains rituels pour s’en
prémunir. Cette maniere d’expliquer les malheuits sesceptible d’amener les gens a se
focaliser davantage sur des pratiques senseesaEger des forces invisibles, et a négliger
de simples précautions a prendre sur les routesguiter les accidents ; ce qui peut conduire

a des comportements insécuritaires.

2. Méthodologie

2.1. Participants

L'étude est réalisée sur un échantillon de 525 usagé agents du trafic routier
Camerounais. Il est composé de 27.2% de conduc{B8reonducteurs professionnels, 83
conducteurs non professionnels), 20.4% d’agentsadic (36 policiers, 50 gendarmes et 16
ingénieurs des travaux publics), 19% d’opérateaom@miques du secteur des transports (16
patrons d’agences de voyage, 57 agents d’assuramtiecteurs d’'auto-écoles, 8 moniteurs
d’auto-école et 9 agents de centre de contrélenigol de véhicules), 28.4% de piétons (51
étudiants piétons et 91 piétons non étudiantsyetdBpprentis conducteurs en auto-école.

On y compte également 74.2% d’hommes et 25.8% dentess agés de 16 a 76 ab (
= 31.47 ans) dont 4% sont agés de moins de 2Rar&% ageés de 21 a 25 ans, 31.3% agés
de 26 a 30 ans, 14.5% ageés de 31 a 35 ans, 128%@ad36 a 40 ans et 14.3% agés de plus
de 40 ans.

3.2% de participants ont le niveau d’étude du phie) 8.2% ont le niveau du college,
22.1% ont le niveau du lycée, 51.8% ont le nivemiversitaire (de Bac+1 a Bac +3) et 14.7%

ont le niveau postuniversitaire (Bac +4 et plus).
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Lorsqu’on considere le statut socioéconomique sddorlassification de Hofstede,
Hofstede et Minkov (2010), on a 40.5% de sans eisglalariés, 10.7% d’ouvriers qualifiés,
9.6% d’employés de bureau, 13.9% de professionfoefaés, 9.8% de professionnels de
formation académique (enseignants), 13.6% de dhefplusieurs subordonnés et 1.9% de
chefs des chefs.

Pour ce qui est de la religion des participantd8p &ont des chrétiens, 11% sont des
musulmans, 3.4% sont des adeptes des religiongidratklles non conventionnées et 1.6%
sont issus des autres religions.

Les quatre traditions culturelles du Cameroun septésentées. On compte 39.5% de
Bantous des grassfields, 30.6% de Bantous de &, fbr.4% de Bantous des plaines cotieres
et 12.6% de Soudano-Sahéliens.

En outre, 47.6% de participants sont titulaires ¢gdermis de conduire. 44% de permis
sont obtenus depuis 5 ans au plus, 25.5% obtemqussde a 10 ans, 14.4% depuis 11 a 15 ans
et 16% depuis plus de 15 ans. En I'occurrence,24218s titulaires de ces permis conduisent
depuis 5 ans au plus, 25.9% depuis 6 a 10 ans/ldepuis 11 a 15 ans et 13.6% depuis plus
de 15 ans.

Les participants sont regroupés selon deux nivedlexpérience d’accidents: les
victimes et les témoins. Dans chaque niveau d’'éepée, on distingue le nombre d’accidents
Vvécus et trois niveaux de gravité : la gravité bllessures, I'importance des dégats matériels
et le nombre de morts. S’agissant du premier nivdaxpérience d’accidents, on compte
53.3% de victimes parmi lesquelles 39.3% ont subiaacident, 28.7% en ont subi deux,
13.5% en ont subi trois et 18.5% en ont subi plusiePour ce qui est de la gravité des
blessures, 32.9% de victimes ont subi des accicamts blessures, 40.7% avec des blessures
légeres et 26.4% avec des blessures graves. En2Di8% de participants ont été victimes
d’accidents nayant pas fait de dégats matéri2s3% avec de legers dégats matériels et
26.9% avec d’'importants dégats matériels. Enfifp @2 victimes ont subi des accidents qui
n’'ont pas fait de morts, 9.7% en ont subi qui @it in mort et 18.3% en ont subi qui ont fait
plusieurs morts. Ces deux derniers résultats mungpee 28% de victimes ont été impliquées
dans des accidents mortels.

Pour ce qui est du deuxieme niveau d’expériencectlants, on compte 76.3% de
témoins oculaires d’'accidents parmi lesquels 9.2%t sles témoins d’accidents n'ayant
occasionné aucune blessure, 33.4% avec des bledégeares et 57.4% avec des blessures
graves. On compte également 10.6% de témoins dawts n'ayant pas fait de dégats

matériels, 35% avec de légers dégats matérield.8¥bavec d’importants dégats matériels.
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Pour finir, 43.8% de témoins ont assisté a dedaots n'ayant pas fait de morts, 14% a des
accidents ayant causé la mort d'une personne &¥sle témoins ont assisté a des accidents
ayant causé la mort de plusieurs personnes. Ceegigint a dire que 56.1% de témoins ont
déja assisté a un accident mortel.

Enfin, 66.1% de participants se déplacent a piedtagi ou en moto-taxi comme
passager, 27.4% se déplacent en voiture en tartanekicteur et 6.4% se déplacent en moto

en tant que conducteur.

2.2. Matériel et procédure

L'étude est réalisée a l'aide d’'un questionnairmportant des échelles en 4 points du
type Likert mesurant les croyances fatalistes,tiopme comparatif, la capacité percue a
faire face aux situations de trafic dangereusadhEsion aux croyances et valeurs culturelles,
les croyances au controle divin, le risque percur s situations de trafic dangereuses,
I'explication des accidents et les comportements@rurité. Les échelles en 4 points sont
choisies parce qu’en matiere de mesure de la pavoegds risques selon Sjéberg (2000), les
échelles présentant un nombre limité de catégdrgesiminent mieux les réponses. En outre,
les échelles qui présentent un nombre pair de eaésglimitent la tendance qu'ont les
participants indécis a privilégier la catégmans opinion

Préalablement & la construction du questionnages avons réalisé des entretiens (voir
Annexe 2, p.339) auprés de 8 Camerounais sur urée dooyenne de 45 minutes chacun.
L’exploitation des données de ces entretiens @oimexe 3, p.340) a permis de construire les
échelles du questionnaire (voir Annexe 4, p.35@). donstruction des échelles s’appuie
€également sur notre expérience et sur nos connassaur les croyances, les risques et les
accidents fournies par la littérature. Les autnesstjons ouvertes ou fermées portent sur les
variables sociodémographiques (le sexe, I'age,Veani d’étude, le statut en rapport avec la
circulation routiére, la religion, le groupe ethréqad’appartenance, 'dge du permis de
conduire, I'expérience dans la conduite, I'exp&erd’accidents et le mode habituel de
déplacement). Nous présentons dans les paragrapinesiivent les mesures des échelles.
Afin de s’assurer de la consistance interne dewnsitde chaque échelle, des analyses de
fiabilité de Cronbach sont opérées sur les donnéesvue de valider les échelles et les
différentes sous-dimensions qui peuvent s’en dégdge données sont traitées par une
Analyse en Composantes Principales (ACP) avedoataarimax.
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2.2.1. Mesure des croyances

La mesure des croyances fatalistek’échelle du fatalisme de Kouabenan (1998) est
utilisée pour mesurer les croyances fatalistes. paticipants sont invités a exprimer leur
degré d’accord ou de désaccord allani deas du tout d’accorda 4 (tout a fait d’accord)
sur 11 propositions qui expriment I'inéluctabildés accidents, déterminés par le sort ou par
des forces invisibles. Exemples d’itemsles accidents de la route sont dus a la malchance
on n'y peut rien » ou «avant d’entreprendre un lomgyage, il vaut mieux consulter un

marabout ou un voyant, on ne sait jamais »

La mesure des croyances de controlBeux mesures sont utilisées ici pour aborder
les déclinaisons des croyances de contréle, notatnhoptimisme comparatif (OC) et la
capacité percue a faire face aux situations de tdaihgereuses (CPFSD). La premiére est la
mesure indirecte de 'OC (Causse, 2003) : les @psints sont invités dans un premier temps
a estimer la probabilité pour soi de vivre des éméents malheureux et dans un second temps
a estimer la probabilité pour un autrui semblableu&, de vivre les mémes événements
malheureux. L'OC est mesurée sur deux cibles aisde® piétons ou passagers et les
conducteurs. Pour la premiére cible, les particpaunt invités en tant que piétons ou
passagers, d’abord a estimer dérés faible)a 4 (tres élevée)la probabilité pour soi de se
retrouver personnellement dans 10 événements malireule trafic ; puis a estimer sur la
méme échelle la probabilité pour un piéton ou pgEsautre qu’eux de vivre les mémes
évenements. Ces événements couramment rencontfégnaeroun sont extraits du discours
des participants pendant les entretiens, de larlectes proces verbaux d’accidents réels, des
articles de presse et de notre observation dwtrafitier au Cameroun. Exemples d’items
: «se faire renverser par une voiture en faisant pging dans la rue » ou «étre victime
d'un accident en tant que passager d'un véhiculedad par un chauffeur qui a bu de
I'alcool ». Pour la cibleconducteursla procédure est la méme que pourgigsons: estimer
d’abord la probabilité pour soi deenverser un piéton apres avoir grillé un feu rowgeu
«étre impligué dans un accident en prenant un \@rag/ive allure » ensuite, faire la méme
estimation pour un autrui conducteur, sur la méaheie.

En ce qui concerne la mesure de la CPFSD, on itestgarticipants a estimer déas
du tout capablea 4 (tout a fait capable)leur capacité a faire face a des situations afeta
risque sans avoir des ennuis ou un accident, it krrivait d’en étre personnellement

lauteur. Il s’agit des situations couramment rerto@es sur les routes du Cameroun tirées de
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la lecture des articles de presse sur les accidentiers au Cameroun, de I'observation
directe du trafic au Cameroun, des procés verbaaxcitlents réels et des travaux de
Kouabenan (2002). Exemples d’items doubler plusieurs voitures en file quand on est

pressé » ou « marcher sur une route sans trottoliscutant avec des amis ».

La mesure des croyances au controle divina mesure des croyances au contréle divin
est inspirée de I'échelle de Goggin et al. (200&jant du contréle percu de Dieu par les
adolescents sur leurs comportements sexuels risiliésnous semble intéressante parce
gu’elle traduit la perception du controle de Dieu kes évenements de la vie sans se focaliser
sur une doctrine religieuse particuliere. Dans enatas, elle porte sur le contréle percu de
Dieu sur les situations de trafic dangereuses tistaielles un usager de la route peut se
retrouver. Les participants sont invités a se pnoeo de 1(pas du tout d’accorda 4 (tout a
fait d'accord) sur des propositions exprimant le controle de Bgudes situations de trafic
dangereuses. Exemples d’itemgquand jai bu de l'alcool, il n'y a que Dieu poure
préserver des risques et des accidents de la aitioul » ou «c'est Dieu qui décide s'il doit

m'arriver un accident de circulation ou pas ».

2.2.2. Mesure de I'adhésion aux croyances et valauculturelles

La mesure de I'adhésion aux croyances et valeutarellies est inspirée de I'échelle de
Reynolds et al. (2006). Ces auteurs mesurent l&dhéaux valeurs culturelles a travers
limportance accordée a celles-ci, la pratique atds/ités culturelles et la honte ressentie lors
de cette pratigue. Nous nous inspirons des deuripres dimensions a savoir I'importance et
la pratique. Les croyances, valeurs et activitési@iles portent aussi bien sur l'identification
au groupe culturel, la protection de la vie des im&® de la communauté que sur des

manifestations culturelles a I'occasion des évemsiecureux.

Mesure de limportance accordée aux croyances etleuss culturelles. Les
participants sont invités a estimer I'importanceilgidccordent personnellement a des valeurs
culturelles du Cameroun sur une échelle allant d@pas du tout importantp 4 (tres
important) Les croyances et valeurs culturelles dont il gsestion portent sur des
évenements heureux et malheureux. Nous les avoenuEs a partir d’entretiens, d’'une
observation directe des pratiques en vigueur desgroupes culturels camerounais et de nos

propres connaissances sur la question. Exemplésndi: «le recours a des moyens de
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protection traditionnels pour se protéger des ggusvous veulent du mal » ou «la fierté de

son appartenance ethnique »

Mesure de la pratique des activités culturellégs participants sont invités a estimer la
frequence a laquelle ils pratiquent des activités expriment les croyances et valeurs
culturelles sus-évoquées sur une échelle allant ¢jamais)a 4 (trés souvent)Exemples
d’items : «participer activement ou organiser une cérémongitionnelle de purification
dans sa famille (lavage d'un malheur, sacrificeisles cranes des ancétres) » ou «participer

activement aux activités de I'association des reéssants de son village natal ».

2.2.3. Mesure des explications causales des acciden

Les explications causales des accidents sont messwrépartir d’'une liste de causes
possibles d’accidents routiers au Cameroun. Cessaamnt obtenues des entretiens, de la
lecture des rapports d’accidents réels et deslestide presse sur les accidents de la
circulation au Cameroun, de nos observations ettdmsux de Kouabenan (2002). Un
classement consensuel des causes est obtenuafte diee geux juges. Ainsi on peut distinguer
des causes internes aux conducteurs, exemptesces de vitessesu «dEpassement
dangereux» des causes internes aux piétons, exempiaaprudence des piétonsw «non
respect des feux tricolores par les piéton®t des causes externes aux deux, exemples :
«panne mécanique subite (éclatement de roue, frédfsctueux)»ou «malédiction» Les
juges regroupent également les causes externesaugucteurs et aux piétons en causes
contrblables, exemplesvente de permis de conduire par les responsahlddidistere des
Transports» ou «absence de trottoir ou d'accotementet en causes non controlables
«intempéries (pluie, vent, brouillard, poussiéré&;.e ou «destin»(voir Annexe 5, p.369).
Toutes les causes sont distribuées aléatoiremesti@ghelle et les participants sont invités a
estimer pour chacune d’entre elles la fréequenagadlle elle intervient dans la survenue des

accidents routiers au Cameroun, sur une échedlatale 1(rare) a 4(tres fréquente).

2.2.4. Mesure des comportements de sécurité

Les comportements de sécurité sont mesurés pagamete de 32 items, congcue par nos
soins. Chaque item est constitué d’'une affirmatjanprésente une situation de trafic suivi
d’'un comportement susceptible d’étre adopté pansager de la route s'il se retrouvait dans

cette situation. Les différentes situations impligjuaussi bien les conducteurs, les passagers
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gue les piétons. La moitié des items (items impadst constituée de situations de trafic
suivies de comportements insécuritaires et I'annoéié (items pairs) comprend des situations
de trafic suivies de comportements sécuritaires. steiations et ces comportements sont le
fruit de nos observations directes des situatiores comportements de trafic au Cameroun.
Ces items sont soumis au préalable a 23 jugegydierafricaine et francaise qui ont validé la
nature (sécuritaire ou insécuritaire) des compaetemprésentés face a chaque situation. Les
participants sont invités a se placer personnelemi@ns chacune des situations et a se référer
a leurs comportements habituels pour donner legrédd’accord ou de désaccord avec
chacune des affirmations sur une échelle allant ¢eas du tout d’accorda 4 (tout a fait
d’accord). Exemples d'items présentant une situation dectrafiivie d’'un comportement
insécuritaire «lorsque je me sens fatigué lors d'un voyage suaxenlourd, je prends un
excitant qui peut me maintenir éveillé jusqu'a hesion » ou «lorsque je marche en groupe
sur une route sans trottoir, je marche parfois darchaussée, les voitures n'ont qu'a
klaxonner pour qu'on leur donne la voidaemples d’items présentant une situation suivie
d’'un comportement sécuritair&quand j'arpente une cote et qu'un véhicule traieadt moi

au sommet, je ralentis et le suis a bonne distgnsgu'a la fin de la cote et je demande le
passage» ou «lorsque je traverse la chaussée horgadsage piéton, je regarde dans les
deux sens, évalue la vitesse des voitures avanaderser».

Nous avons réalisé I'étude a Yaoundé, la capitalitigue du Cameroun en mars 2010
sur une durée de deux semaines. Nous avons ésécagsar des enquéteurs ayant suivi, une
formation d'une durée de 20h sur les techniquesdgdiéte par questionnaire, par nos soins.
Les enquéteurs sont des étudiants en master deagiege recrutés en fonction de leur
appartenance aux quatre traditions culturelles @méoun afin de faciliter le contact avec les
participants. Des retours d’expérience sont organisus les jours sur la durée de I'enquéte
pour juguler les difficultés rencontrées sur lerdir. Les participants sont recrutés
aléatoirement par la méthode du tout venant eemdietiens en face a face ont lieu dans la
rue, sur leur lieu de travail ou a leur domicileords leur accord préalable pour participer a
I'étude, ils sont invités a répondre au questiompendant une durée moyenne d’'une heure
et demie. Avant de répondre aux questions, chagqrieipant est informé que I'étude a pour
but de comprendre son point de vue sur les risghides accidents de la circulation au
Cameroun et qu’il n’y a pas de bonnes ou de maesaé&ponses.

Avant de procéder aux analyses nécessaires a ifecatisn de nos hypothéses, nous

nous assurons que les échelles sont bien validasensi certaines ont été déja validées par
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ailleurs dans d’autres études. Il s’agit dans lag@phe qui suit, de vérifier la validité des

échelles et de statuer sur les potentielles sausfdiions qui s’en dégagent.

3. Validation des échelles et résultats

3.1. Validation des échelles

La pré-validation des échelles est réalisée arpdetideux techniques statistiques :
I'Analyse en Composantes Principales (ACP) aveatiat varimax et le test de fiabilité de
Cronbach. En effet, nous estimons que les échélbdmrées peuvent se décliner en plusieurs
dimensions que I'ACP avec rotation varimax permedetitifier. Elle nous permet aussi
d’identifier les items pour lesquels les particigasbpposent (saturations négatives) ou qui
ont presque les mémes saturations sur plus d'usuaet de les supprimer de I'échelle. Le
test defiabilité de Cronbach nous permet de confirmer éavergence des items vers la
mesure d’'un seul et méme concept. Une échelle ewsoms-dimension d’échelle est valide si
sa fiabilité est satisfaisante, c’'est-a-dire s elhregistre un alpha de Cronbach d’enviton
.70. Dans les paragraphes qui suivent, nous pseigs résultats des analyses préliminaires
faites en vue de valider chacune de nos échellesedare. Les résultats de ces analyses sont

consultables dans les annexes (Annexe 6, P.371).

3.1.1. Echelle de mesure des croyances fatalistes

Cette échelle de 11 items a été construite et \@akdé un échantillon de 553 usagers
de la route en Céte d’lvoirex (= .78) par Kouabenan (1998). Reprise dans une &@ttide
(Peltzer et Renner, 2003), elle est validée une eltois avec une consistance interne
ameliorée ¢ = .86), mais deux items peu corrélés a I'ensemelééthelle que I'auteur lui-
méme avait exclus de I'échelle, sont remplacés dati® derniere étude. Nous reprenons
I'échelle originale telle quelle et obtenons unigedde fiabilité satisfaisant:(= .81). Nous
conduisons ensuite une ACP qui révéle deux dimaasioe nous tentons de dénommer : La
premiere dimension regroupe 6 items avec une danses interne satisfaisante € .76).
Nous estimons que cette dimension peut se dénorfateisme pure Exemples d’items :
«les accidents de la route sont dus a la malchaoiee)'y peut rien» ou «quand il vous arrive
un accident, c'est parce que quelgu'un (dans vetrurage) vous voulait du malka
deuxieme dimension regroupe 5 items avec une dansisinterne acceptable £ .68). Nous

proposons d’appeler cette dimensisentiment d’'impuissancparce que les items qui la

156



décrivent expriment des situations qui peuvent étratrolées par une personne, mais face
auxquelles elle marque son incapacité a y exerteontréle. Exemples d’items<la plupart
des risques que I'on court sur la route sont pradsgpar les autres» ou «en conduisant, si un
chat noir traverse devant vous, vous devez redodel@igilance».

L’échelle de mesure des croyances fatalistes dielris est donc revalidée dans son
ensemble et se décline en deux sous-dimensiorssaelfsi validées. Le score du participant a
I'échelle globale ou aux sous-dimensions est obtmdiaisant la moyenne de ses réponses
aux items. Plus le score est éleve, plus le ppditi est fataliste ou se sent impuissant face
aux risques routiers. Cependant nous conduironsaftedyses en vue de vérifier nos
hypothéses, uniqguement sur I'échelle globale giem@rons pas compte pour I'heure, de ses
sous-dimensions. Il en sera de méme pour les aétteslles, sauf I'échelle de mesure de
'adhésion aux croyances et valeurs culturelles. dreyances fatalistes sont dichotomisées en
fonction de la moyenneM = 1.88). Ainsi, nous considérons que les partidpaui ont un
score supérieur a la moyenne ont de fortes crogafatalistes et ceux dont le score est
inférieur a la moyenne ont de faibles croyancedifdes.

3.1.2. Echelles de mesure des croyances de corerol

Echelle de la probabilité d’occurrence des évenensemalheureux pour soi en tant
gue piéton ou passager’ACP révele I'unidimensionnalité de cette écheligais I'analyse
de Cronbach révéle deux items peu corrélés a Ifkechai sont supprimés. L’échelle finale
validée est constituée de 8 items et présente amgstance interne satisfaisante=(.83). Le
score du participant est obtenu en faisant la moyele ses réponses aux items.

Echelle de la probabilité d’occurrence des évenensemalheureux pour un autrui
en tant que piéton ou passaget‘échelle est constituée des mémes items queéieédente.
L’ACP révele une fois de plus que cette échellauagdimensionnelle et les mémes items qui
se sont revélés peu corrélés a la premiere éckmtlesupprimés de celle-ci. L'échelle finale
validée est constituée de 8 items et enregistrecansistance interne satisfaisanie=(.84).
Le score du participant est obtenu en faisant lgemoe des réponses aux items. Le score
d’OC en tant que piéton est obtenu en soustragasitdre de la probabilité pour un piéton ou
passager lambda de vivre des événements malheulewsxore de la probabilité pour soi (en

tant que piéton ou passager) de se retrouver @gnsiémes événements malheureux. Si le
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score est positif, alors le participant manifestel@€ ; si le score est nul, ce dernier ne
manifeste ni de I'optimisme, ni du pessimisme jresf le score est négatif, alors il manifeste

du pessimisme comparatif.

Echelle de la probabilité d’occurrence des évenetsemalheureux pour soi en tant que
conducteur: L’ACP révele que I'échelle de 10 items est unidigiennelle et présente une
consistance interne trés satisfaisante (90).

Echelle de la probabilité¢ d'occurrence des évenertisemalheureux pour un autrui
conducteur :A I'ACP, cette échelle de 10 items est unidimensadienet présente une bonne
consistance internex (= .89). Le score d’'OC pour les conducteurs estrabipar le méme
procéde utilisé pour calculer le score de I'OC gdearpiétons.

Afin de conduire les analyses appropriées, 'OCdashotomisée sur les deux cibles en
fonction de la position du score moyen du particigzar rapport a la moyenne générale d'OC
sur la cible en question. Ainsi, nous considérons lg@g participants qui ont un score d'OC
en-dessous de la moyenmé € .05) sur la cible piéton ont un faible OC tangiiee ceux qui
ont un score au-dessus de la moyenne ont un fortD@Gnéme, les participants qui ont un
score en-dessous de la moyenve=(.13) sur la cible conducteur ont un faible Ofdia que
ceux qui ont un score au-dessus de la moyennendioriuOC.

Echelle de la capacité percue a faire face aux stions de trafic dangereuses :
Préalablement constituée de 47 items, I'échelledivalidée comporte 42 itemsa € .96)
suite a 'ACP qui révele des items aberrants ssrSalimensions identifiées. La premiere
dimension regroupe 21 situations de trafic a rissjueapport avec les pratiques de corruption,
la maximisation du gain et 'imprudence des coneuis. Exemples«s'acheter un permis de
conduire sans savoir conduire» ou «doubler plussetaitures en file quand on est presgé»
= .96). La deuxieme dimension regroupe 7 situatemnsque en rapport avec la violation du
code de la route par les conducteurs. Exempke®:pas porter de ceinture de sécurité sur
une route ou il n'y a pas un controle de policedeugendarmerie» ou «ne pas se préoccuper
de la limitation de vitesse quand on est pregse> .88). La troisieme dimension regroupe 4
situations a risque liées a I'impatience et a lvosité des conducteurs. Exemplesiarréter
le moins possible lors d'un voyage sur un axe lqaodr ne pas perdre du tempér»= .69).

La quatrieme dimension regroupe 6 situations a eisgn rapport avec l'agressivité des

conducteurs. Exemples<klaxonner a un piéton qui s'appréte a traverserdate pour lui
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signifier d'attendre que la voiture passe d'abofd»= .80). Enfin la cinquieme dimension
regroupe 5 items en rapport avec I'imprudence déwms. Exemples «marcher sur une
route sans trottoir en discutant avec des anlss .56). Le score du participant est obtenu en
faisant la moyenne de ses réponses aux items cleellé. Plus le score est éleve, plus la
CPFSD est forte.

Dans le but de conduire les analyses appropriégte variable est dichotomisée. Les
participants qui ont un score en-dessous du scogema I'échelle globale = 2.33) sont
considérés comme ayant une faible CPFSD tandiscque qui ont un score au-dessus du

score moyen sont considérés comme ayant une CPES&eé

3.1.3. Echelle de mesure des croyances au controbein

Cette échelle de 14 items présente une bonne tamstsinterned = .89). L'ACP
révele deux dimensions que nous tentons de dénaniragpremiére dimension que nous
nommons lecontrdle partiel de Dieu sur la prise de risque tieu comporte 6 items et
présente une bonne consistance intetne (84). Exemple d’item «il n'y a que Dieu pour
décider si je dois prendre plus de risques surdate ou pas »La deuxieme dimension que
nous appelons leontréle total de Dieu sur les risques et les aatideompte 8 items et
présente une bonne consistance intetne (83). Exemple d’item«quand je suis presseé, il
n'y a que Dieu pour me préserver des risques etadeslents de circulation >t.e score du
participant est obtenu en faisant la moyenne deré&gsnses. Plus il est élevé, plus le
participant a de fortes croyances au controle divin.

Afin de conduire des analyses appropri@este variable est dichotomisée. Ainsi, les
participants qui ont un score en-dessous de la nmey¢/ = 2.42) sont considérés comme
ayant de faibles croyances au contrdle divin ek ckant le score est au-dessus de la moyenne

sont considérés comme ayant de fortes croyancesraudle divin.

3.1.4. Echelles de mesure de I'adhésion aux croyascet valeurs culturelles

Rappelons que l'adhésion aux croyances et valautsrelles est abordée ici sous
deux aspects ; notamment I'importance accordéecanyances et valeurs culturelles et la

pratique des activités exprimant ces croyancessvaleurs.

Echelle de mesure de lI'importance accordée aux enuges et valeurs culturelles.

Cette échelle est constituée initialement de 2#nstemais deux items aberrants sont
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supprimés. L’échelle globale validée comprend Z#ng et présente une fiabilité trés
satisfaisanteo = .91). L’ACP révele trois dimensions. La premiéieension regroupe 11
croyances et valeurs culturelles en rapport ave@lébration et la protection de la vie £
.91). Exemples d’items de croyance&une cérémonie traditionnelle a lI'occasion de la
naissance des jumeaux dans sa famille» ou «le rscaudes moyens de protection
traditionnels pour se protéger des gens qui vouseve du mal».La deuxiéme dimension
regroupe 6 croyances et valeurs culturelles liééppartenance et 'identification au groupe
culturel @ = .84). Exemples d’items de valeutétre capable de comprendre sa langue
maternelle» ou «la fierté de son appartenance et La troisieme dimension compte 5
croyances et valeurs qui expriment la manifestatienjoie a I'occasion des évenements
heureux du groupe culturek (= .78). Exemples d’items «une cérémonie de mariage
traditionnel» (valeur)ou «la féte a l'occasion d'une naissance (cérémoaiemunautaire de
"voir bébé")» (croyance). Le score du participant est obtenu asaiit la moyenne des
réponses aux items de I'échelle globale ou de la-douension. Plus le score est élevé, plus
le participant accorde de I'importance aux valewdsurelles.

Echelle de mesure de la pratique des activités @rpnt des croyances et valeurs
culturelles. Préalablement constituée de 24 activités culeselléchelle présente 2 activités
aberrantes révélées par 'ACP qui fait émergestdimensions. L'échelle finale validée est
constituée de 22 items & .89) et se décline en trois dimensions : La peendimension
regroupe 11 activités culturelles qui exprimentédebration et la protection de la vie £
.89). Exemples d’items de croyanceparticiper activement ou organiser une cérémonie
traditionnelle de purification dans sa famille (Bye d'un malheur, sacrifices sur les cranes
des ancétres) »u «organiser ou participer a l'organisation des adé@nies traditionnelles
apres le déces d'un membre de sa famille (ritesvelwage, funérailles)»La deuxieme
dimension regroupe 7 activités culturelles en rappoec I'expression de l'identité et de
'appartenance a un groupe culturel £ .74). Exemples d’items de valeuxparticiper
activement aux activités de l'association des rdéssants de son village natabt «exprimer
la fierté de son appartenance ethniqueba troisieme dimension regroupe 4 activités
culturelles organisées pour manifester la joie penhdas évenements heureux £ .84).
Exemples d’items «organiser comme le prévoit la coutume une fétéoécasion d'une
naissance ou y participer (cérémonie communautdee'voir bébé") »(croyance)ou «se
fiancer traditionnellement ou demander traditiodapient la main d'une fille pour un

prochex»(valeur). Le score du participant a I'échelle glebet a chaque sous-dimension est
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obtenu en faisant la moyenne des réponses aux.itBlus le score est élevé, plus le
participant pratique fréquemment les activités weltes. Les scores sont ensuite
dichotomisés par rapport a la moyenne pour desised@analyse.

3.1.5. Echelle de mesure des explications causales accidents

L’échelle des explications causales des accidemtspte 54 items et enregistre une
consistance interne globale trés satisfaisante 92). Elle est constituée de trois dimensions
décelées a l'unanimité par les juges. La premierapte 23 causes d’accidents internes aux
conducteursd = .83) ; Exemples d’'items«stationnement dangereuxou «conduite sans
permis de conduiresLa deuxieme est constituée de 6 causes internepiéions ¢ = .74) ;
Exemples d’items xnégligence des passages piétons par les piétonsson respect des
feux tricolores par les piétonska derniére est constituée de 25 causes extarnepiétons
et aux conducteursz(= .84) ; Exemples d’items<«insuffisance des passages piétoos»
«carrefours sans signalisations ou mal signald®atmi les causes externes aux conducteurs
et aux piétons, les juges distinguent les causesaables par une action humaine des causes
non controlables. On compte 18 causes contrbldbles.77) ; Exemples d’items«absence
des feux de signalisatiorou «pression des patrons des conducteurs, appat du ef&iéné»
et 7 causes non contrblablesH.81) ; Exemples d’items«envoltementou «malédiction»

Nous voulons savoir quelle place les comportemedes conducteurs, les
comportements des piétons et les causes extermedean, occupent dans les explications
causales que les Camerounais fournissent pourcladeats routiers. De plus, lorsqu’ils
soulignent le réle des facteurs externes aux cdedtg et aux piétons dans la survenue des
accidents, nous voulons savoir si ce sont desUectgui sont contrélables par une action
humaine ou non. Ainsi, trois types d’explicationausales nous intéressent ici: les
explications internes aux conducteurs, les exptinatinternes aux piétons et les explications
externes aux deux, suivant le degré de contrélélpkar une action humaine. S’agissant des
conducteurs et des piétons, un score d’interna&de calculé. Le score d’internalité du
participant a chaque cible est obtenu en soustrdgambyenne de ses réponses aux causes
lies a cette cible de celle de ses réponses estteg autres causes de I'échelle. Par exemple,
le score des explications causales internes auxucteuts est obtenu en soustrayant la
moyenne des réponses aux 23 causes internes agectewrs de celle des réponses a toutes
les autres 31 causes (6 causes internes aux pgt@iscauses externes aux conducteurs et

aux piétons). Le calcul est différent pour le scdes causes externes suivant le degré de
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contrblabilité. Ce score est obtenu en soustrajmmhoyenne des réponses aux 7 causes
externes non contrélables de celle des réponsesl@usauses externes contrélables. La
répartition des causes dans les facteurs peut@ltée dans les annexes (Annexe 5).

Plus le score d’internalité a une cible (conductawipiéton) tend vers le pole positif,
plus les explications causales du participant suiernes a cette cible. Cela signifie que la
moyenne des réponses aux causes liées a cette pohble expliquer les accidents, est
supérieure a celle des réponses liées aux causedauent de toutes les autres cibles réunies.
Dans ce cas, le participant estimerait que lesdants routiers sont dus a des causes qui
relevent davantage de cette cible qu'a celles gjevent de toutes les autres cibles réunies.
Par exemple, si le score d’'un participant aux eqpilbns internes aux conducteurs tend vers
le pdle positif, cela veut dire que pour ce pgracit, les accidents sont causés davantage par
les comportements des conducteurs que par ceugiélesis et par des causes externes aux
conducteurs et aux piétons.

Plus le score d’internalité tend vers le pdle niégplus les explications causales du
participant sont externes a cette cible. Cela igggue la moyenne des réponses aux causes
qui relevent de toutes les autres cibles reunsissugeérieure a celle des réponses aux causes
lies a cette cible. Par conséquent, le participatitnerait que les accidents routiers sont dus
a des causes qui relévent davantage de touteatles aibles réunies qu’a celles qui relevent
de la cible concernée.

Si ce score est nul, cela voudrait dire que lesiegatpons ne sont ni internes, ni externes
a cette cible. Par conséquent, le participant estihque les accidents routiers sont dus a des
causes qui relevent autant de toutes les autréssdijjo’'a des causes qui relévent de la cible
concernée.

Plus le score des explications causales extermesb ters le podle positif, plus les
explications causales du participant sont extegteson contrélables. Cela signifie que le
participant estime que les accidents sont dus dagara des causes externes aux conducteurs
et aux piétons qui échappent au contrble humaid g&s causes externes aux deux qui
peuvent étre modifiées par une action humaine.

Plus le score des explications causales extermas \ters le pdle négatif, plus les
explications causales du participant sont extergiesontrolables. Cela signifie que le
participant estime que les accidents sont dus dagara des causes externes aux conducteurs
et aux piétons, susceptibles d'étre modifiées pa&r agction humaine qu'a des causes qui

échappent au contréle humain.
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Il est important de noter que si un participant liexge les accidents par des causes
majoritairement externes a la cible a laquell€idestifie et occulte ou néglige les causes
internes a sa cible d’identification, on dira qddlurnit des explications causales défensives.
Par exemple, si un piéton explique les accidenienitgirement par des causes externes aux
piétons et sous-estime les causes internes awnpjétlors ses explications causales seront

considérées comme défensives.

3.1.6. Echelle de mesure des comportements de séigur

L’ACP conduite sur cette échelle initialement ddoge de 32 items met en exergue 3
items aberrants qui sont supprimés. L’échelle &éinalidée compte 29 items, présente une
consistance interne satisfaisante £ .84) et révéle deux sous-dimensions. La premiere
regroupe 15 situations de trafic suivies de congmoents insécuritaires € .84) ; Exemples
d’items :«lorsque je me sens fatigué lors d'un voyage suaxgnlourd, je prends un excitant
qui peut me maintenir éveillé jusqu'a destinatiomuwxquand je fais un voyage entre Douala
et Yaoundé, je choisis I'agence de voyage dontdeducteurs ont I'habitude de rouler vite
pour arriver tot».La deuxiéme sous-dimension regroupe 14 situatiensrafic suivies de
comportements seécuritaires € .82) ; Exemples d’items«lorsque je me sens fatigué lors
d'un voyage sur un axe lourd, je m'arréte pour raposer pendant au moins 30 minutes
guelle que soit la colére des passagers » ou «gi@peends un taxi et que chemin faisant je
constate que le chauffeur sent de l'alcool tres, ferlui demande de me laisser descendre».
Le score des items portant sur les situationsafi tsuivies de comportements insécuritaires
est inversé et le score du participant a I'échglidale est obtenu en faisant la moyenne de
ses réponses. Plus il est élevé, plus le participgdgente un comportement sécuritaire face
aux situations de trafic dangereuses.

Apres la validation des échelles, nous procédoms da partie qui suit aux analyses

approfondies afin de tester nos hypotheses.

3.2. Résultats

Dans cette partie, nous procédons a l'analyse deméds en vue de vérifier nos
hypothéses. Pour tester I'hypothése de I'effet d'variable indépendante (VI) catégorielle ou
catégorisée, nous conduisons un test t de studeetts VI est dichotomique ou une analyse
de variances (ANOVA) si elle a plus de deux modalitNous procédons ensuite, si besoin

est, au test multiple de Tuckey pour connaitredifferences entre les modalités de la VI
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prises deux a deux. Pour les hypothéses dans lesjle variable dépendante (VD) est
I'explication causale des accidents (VD a trois @hisions), nous conduisons une analyse
multivariée de variance (MANOVA). Nous préféronstgee d’analyse a une série de tests de
comparaison de moyennes sur les différentes dimensies explications parce que ces
dimensions sont corrélées. La MANOVA nous permeabdid de savoir si les explications
causales prises dans leur ensemble, varient gigtifement avec le facteur (V1) considéré,
puis de voir la variation ou non de chacune desdsions des explications causales avec le
facteur (Amin, 2005). Pour les analyses d’intemtti nous conduisons des ANOVA
univariées en catégorisant au besoin les VI. Pegr Hypothéses de médiation, nous
conduisons des analyses de régression sur ledbblegriaontinues a partir de I'approche de
Preacher et Hayes (2004) qui teste l'effet médiatle la VI sur la VD par la variable
meédiatrice (VM). Nous préférons cette démarcheappioche classique de Baron et Kenny
(1986) qui requiert le plus souvent le test de $pbar conclure sur la médiation, si elle est
partielle. L'approche de Preacher et Hayes (200#xveantage de fournir I'estimation de
I'effet médiatisé de la VI sur la VD dans un intdkgale confiance. Cet intervalle indique la
présence ou I'absence d’'une médiation. Si cetvatier inclut zéro alors il n’y a pas de
meédiation, sinon, il y a médiation et deux casidaré peuvent se présenter : a) I'effet de la
VI sur la VD reste significatif quand on controe VM, alors il y a une médiation partielle ;
b) I'effet de la VI sur la VD n’est plus significghguand on contrble la VM, alors il y a une

médiation totale.

3.2.1. Variabilité des explications causales et desmportements de sécurité en
fonction des croyances fatalistes

Dans ce paragraphe, nous évaluons dans un preamipstla variabilité des explications
causales en fonction des croyances fatalistes. D@ansecond temps, nous examinons
comment varient les comportements de sécurité estifwndes explications causales. Nous
analysons enfin I'effet des croyances fatalistes lsar comportements de sécurité et la

meédiation de cet effet par les explications cagsale

A- Lien entre croyances fatalistes et explicatiormusales

Nous avons fait I'hypothése gues usagers de la route fournissent davantage des
explications causales externes non controlablesjldits sont fatalistes (H1). La VI ici est

croyances fatalistegdichotomisée enon fatalisteset fatalistes en fonction de la moyenne.
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La VD tridimensionnelle estxplications causale®ans les analyses ou les explications sont
des Vils, elles sont dichotomisées. Ainsi, pourdeplications internes aux conducteurs ou
aux piétons, les participants qui ont un score efimdlité positif constituent le groupe qui
fournit desexplications internesandis que ceux qui ont un score négatif formergrbupe
qui fournit desexplications externesPour les explications par des facteurs externes a
conducteurs et aux piétons, les participants qtuiuanscore positif constituent le groupe qui
fournit desexplicationsexternes non contrdlablgsandis que ceux qui ont un score négatif
forment le groupe qui fournit dexplications externes contrélables

Avant de conduire une MANOVA, nous vérifions ques lgois dimensions des
explications causales sont liées. Le Tableau 9 maaqie les explications causales internes
aux conducteurs sont négativement corrélées awe@xplications causales internes aux
piétons = -.72,p < .01) et avec les explications causales extefnes-.29,p < .01). Par
contre, les explications causales internes awomsesont positivement corrélées avec les
explications externes aux deux (piétons et condue}esuivant le degré de controlabilité
12, p < .01). Ces résultats nous montrent que les tfioensions des explications causales

sont corrélées et nous permet de poursuivre avdANMOVA.

Tableau 9 : Résumé des corrélations entre les crayees fatalistes, les explications
causalest les comportements de sécurité
Facteurs 1 2 3 4 5

1. Croyances fatalistes

2. Explications causales internes aux conducteurs10

3. Explications causales internes aux piétons  -.02 - 72%*

4. Explications causales externes aux deux 23 -.29%* 2%

5. Comportements de sécurité -.30 .36%* -16** - 52**
Moyenne 1.88 26  -1.36 -73 2.91
Ecart type .50 .33 40 .67 40

NB:**p<.01;*p<.05

Par ailleurs, le comportement des conducteurs esttionné par I'ensemble des
participants comme étant une cause importante ciedemts de la route au Camerobh <
520,Min = -54,Max = 1.23,M = .26,SD = .33). Tandis que les participants estiment gue |
comportement des piétondl € 520,Min = -1.36,Max = 1.14,M = -.10, SD = .40) et les

facteurs externes aux conducteurs et aux piétonéaipaippent au contrdle humahh £ 521,
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Min = -2.40,Max = .84,M = -.73,SD = .67), sont moins importants dans la causali® de
accidents. Nous conduisons une MANOVA en introchtidas croyances fatalistesn VI et

les trois dimensions corrélées des explicationssalag (explications internes aux
conducteurs, explications internes aux pietonxgliations externes) en VDs. Les résultats
indiquent que les explications causales prises tlursensemble, varient en fonction des
croyances fataliste$(3, 516) = 8.62p = .001,n2 = .048. Et de maniére spécifique, cette
variation n’est significative que pour les explioas causales externes aux piétons et aux
conducteurs et pas pour les deux autres dimensionsi, conformément a notre hypothése
(H1), les explications causales externes variggnifstativement en fonction des croyances
fatalistes,F(1, 518) = 24.51p = .001,n2 = .045. Notamment, Elles tendent a étre moins
contrélables chez les fatalistdd € -.57) qu’elles ne le sont chez les non fatadigié = -.86).
Cela signifie que les participants fatalistes @amdance a expliquer les accidents par des
causes qui échappent au contrdle humain (destilédmton, envoltement, etc.) davantage

gue ne le font les non fatalistes.

B- Lien entre les trois dimensions des explicatiareusales et les comportements

de sécurité

Le Tableau 9 montre que les explications causalsnes aux conducteurs sont
positivement corrélées aux comportements de sécfrit .36, p < .01) tandis que les
explications causales internes aux piétans {.16,p < .01) et les explications externes aux
deux ¢ =-.52,p < .01) sont négativement liées aux comportementedurité.

Rappelons que notre hypothese stipule que les caxtipins causales externes non
contrblables incitent les usagers de la route dt@dales comportements insécuritaires (H2)

tandis que les explications causales internes aomducteurs suscitent plutét des

8 12 = .048 signifie que 4.8% de la variance de ladDdes VDs est expliquée par la \t.(Eta?) est la taille de
I'effet de la VI sur la VD, c’est-a-dire la propimm de la variance de la VD expliquée par la VieBiarie entre
0 et 1 et peut s’exprimer en pourcentage. Elle temd 1 lorsque la VI explique une part trés ingote de la
variance de la VD et vers 0 quand la VI explique pgtite proportion de cette variance. Selon C¢§h8n7, cité
par Judd, McClelland, & Ryan, 2009), en sciencesases, une taille d’effet peut étre petitg € .02), moyenne
(m2 = .13) ou grandent = .26). En se référant a la classification de &@plde plus en plus d'études se réferent
aux valeurs de Eta? de .04 et de .16 pour se poanaur I'importance de l'effet. Ainsi, 'effet esbnsidéré
comme étant faible lorsqug < .04 ; il est modéré lorsque .04> <.16 et fort lorsqueg? > .16. Selon Judd,
McClelland et Ryan (2009), il est impératif d’'acitre la taille de I'échantillon afin d'avoir une iggance
statistique suffisante pour faire émerger des ®ffieins une étude qui comporte plusieurs VI. Damsseou la
taille de I'’échantillon n'est pas suffisamment gtanles analyses statistiques peuvent ressortieffess forts
seulement, et ne pas faire émerger des effets @ma@é¢ifaibles. Dans notre cas, I'échantillon effisstmment
grand pour permettre la mise en exergue des déiibies et modérés.

166



comportements securitaires (H3). Nous conduisonssérie de tests t de student sur les trois
dimensions des explications causales dichotomi§&agissant de la premiére dimension, on
observe un effet des explications causales inteanesconducteurs sur les comportements de
sécurité,t(517) = 6.98,p = .001. En l'occurrence, les participants qui fossent des
explications causales internes aux conducteurs exdibdes comportements plus sécuritaires
(M = 2.97) que ceux du groupe qui fournit des expbos causales qui leur sont externés (

= 2.68). Par contre, les participants qui fourmssies explications internes aux piétons ont
des comportements moins seécuritairéd £ 2.84) que ceux du groupe qui fournit des
explications qui leur sont externedl = 2.96,1(517) = 3.22,p = .001. De méme, les
participants qui fournissent des explications ckassaxternes non contrélables ont des
comportements moins sécuritairdé £ 2.56) que ceux du groupe qui fournit des expbos
causales externes controlablek= 2.96,t(518) = 8.39p = .001. Ces résultats signifient que
les participants ont tendance a se montrer impraedensqu’ils expliquent les accidents par
les comportements inadaptés des piétons ou patalees hors du contrdle humain (colére
des ancétres, esprits maléfiques sur certains dnsnge route, malédiction, etc.); ce qui
confirme notre hypothése (H2). Par contre, lesigpants ont tendance a adopter des
comportements davantage sécuritaires lorsqu'ils liggnt les accidents par les
comportements inadaptés des conducteurs (excatedsey dépassement dangereux, conduite
sans permis de conduire, etc.) conformément a mypethéese (H3). Leurs comportements
sont également sécuritaires lorsqu’ils mentionrdad facteurs externes aux piétons et aux
conducteurs susceptibles d’étre maitrisés par atienahumaine (pressions des patrons des
conducteurs, étroitesse des routes, vente des paeniconduire par les responsables du
Ministere des Transports) pour expliquer les acti&le

C- Lien entre croyances fatalistes et comportemesgssécurité

Rappelons que nous Vérifions ici I'hypothése sdbmuelle les comportements sont
davantage insécuritaires lorsque les croyances fapalistes (H4). Une comparaison des
moyennes desomportements montre que les participants qui $atalistes adoptent des
comportements moins sécuritairds € 2.79) que ceux qui ne le sont pists= 3.02,t(520) =
6.79,p = .001; ce qui est conforme a nos attentes (Hdla €vient a dire que les participants
qui croient par exemple que les accidents de larsomt dus a de la malchance et qu'on n'y
peut rien, sont plus imprudents sur les routesaguex qui y croient moins. Nous venons de

montrer que les croyances fatalistes poussent lggipants a fournir des explications
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causales externes non contrblables aux accidentsnetuisent a de l'imprudence sur les
routes. Nous avons également montré que les etiplisacausales externes non controlables
poussent les participants a adopter des comportenmains sécuritaires tandis que des
explications causales internes aux conducteurs ¢egrtua des comportements davantage
sécuritaires. Dans le prochain paragraphe, noudonsusavoir si cet effet négatif des
croyances fatalistes sur les comportements de igast médiatisé par les explications

causales.

D- Médiation de I'effet des croyances fatalistes $&s comportements de sécurité

par les explications causales

Nous vérifions ici 'hypothése selon laquelle lefffdes croyances fatalistes sur les
comportements de sécurité est médiatisé par degsa&tphs causales (H5). Nous procédons a
'analyse de toutes les étapes de médiation aappibche de Preacher et Hayes (2004). Il
s’agit d’analyser 1) l'effet de la VI (croyancestdisstes pour notre cas ici) sur la VD
(comportements de sécurité) ; 2) I'effet de la Uit B VM (explications causales) ; 3) I'effet
de la VM sur la VD. Si ces trois effets sont sigrafifs, on analyse enfin I'effet de la VI sur
la VD en controlant la VM. L’intervalle de confiamdle I'effet médiatisé permet de savoir s'il
y a médiation (0 n'est pas inclus dans cet intégyau pas (0 est inclus dans cet intervalle).
S’il y a médiation, I'effet de la VI sur la VD eroctrélant la VM permet de savoir si la
meédiation est partielle (cet effet diminue maigeesgnificatif) ou si elle est totale (il n’est
plus significatif).

Les analyses montrent une médiation partielle eféet des croyances fatalistes sur les
comportements de sécurité par les explications abasis En I'occurrence, les croyances
fatalistes prédisent des explications causales nioiesnes aux conducteuys= -.06,t(519)
= 2.25,p = .024, et des comportements moins sécuritghres;.24,1(519) = 7.27p < .001.
Lorsqu'on contrle les explications causales ligesx conducteurs, l'effet négatif des
croyances fatalistes sur les comportements de is&climinue mais reste significatjf, = -
.21,1(519) = 6.87p < .001, 95%C [-0505, -0013}.

° Le § entre parenthéses sur toutes les figures présetganédiation est celui du modeéle de régressiotadd
uniquement sur la VD, c'est-a-dire I'effet total ldeVI sur la VD.
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p=-.06% Explications par des causes B= .41
liées aux conducteurs

[ Croyances fatalisteg ;[ Comportements de sécurité]
B=-21* (B =-.24*)

*p<.05, *p<.01
Figure 3 : Médiation partielle de I'effet des cropaes fatalistes par les explications

causales internes aux conducteurs

Il N’y pas de médiation de I'effet des croyancaslistes par les explications causales
internes aux piétons parce que ces derniéres ngasmpredites par les croyances fataligtes,
= -.01,t(519) = .32,ns Par contre, on note une médiation partielle dédt des croyances
fatalistes par les explications causales extefe®ffet, les croyances fatalistes prédisent des
explications causales externes moins contrblalfles,.30, t{(520) = 5.43,p < .001 et des
comportements moins sécuritairgss -.24,t(520) = 7.29p < .001. Lorsqu’on contréle les
explications causales externes, l'effet des croganftalistes sur les comportements de
sécurité diminue mais reste significafif= -.15,t(520) = 5.16,p < .001, 95%CI [-.1245, -

.0552].
p = .30* Explications causales B = -.28%
externe '

[ Croyances fatalistea J Comportements de sécurité]
p=-15% B = -.24**)

**p < .01
Figure 4 : Médiation partielle de I'effet des cropaes fatalistes par les explications

causales externes non contrblables.

Résumeé de I'effet des croyances fatalistes surebgslications causales et sur les

comportements

Les explications causales des participants vadarfonction des croyances fatalistes.
Notamment, elles tendent a étre davantage extetrmasins contrdlables lorsque ces derniers
ont des croyances fatalistes. En d’autres termes, Ipk participants sont fatalistes, plus ils
ont tendance a expliquer les accidents par degsayus sont hors du contréle humain (destin,
envoltement, relief accidenté, esprits maléfiquessrtains trongons de route etc.). En outre,

leurs comportements sur les routes varient en ifmmates explications causales qu'ils
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fournissent pour les accidents. En I'occurrencaexas sont davantage sécuritaires lorsqu’ils
expliquent les accidents par des causes internesaducteurs ou par des causes externes
aux piétons et aux conducteurs qu'on peut contr®ar ailleurs, le fait d’expliquer les
accidents par des causes hors du contréle humaipaodes comportements des piétons
conduit & des comportements moins sécuritairesaléfiment, les croyances fatalistes des
participants affectent directement leurs comportasee sécurité et cet effet est médiatisé
par les explications causales. Plus spécifiquenmmntobserve que les comportements des
participants sont davantage insécuritaires lortgwnt des croyances fatalistes. De plus,
l'effet négatif des croyances fatalistes sur les pomements est médiatisé par des
explications causales internes aux conducteursr etgsaexplications causales externes.

Dans le paragraphe qui suit, nous examinons I'efést croyances de contrble sur les

explications causales et sur les comportementgdeite.

3.2.2. Variabilité des explications causales et desmportements de sécurité en
fonction des croyances de contrdle

Dans ce paragraphe, nous allons d’abord analysariabilité des explications causales
en fonction de I'optimisme comparatif (OC) et emdtion de la capacité percue a faire face
aux situations de trafic dangereuses (CPFSD). Ensous allons voir si I'effet de ces deux
croyances de contrble sur les comportements esatisédpar les explications causales. Nous
nous attendons a ce que les participants qui onfotnOC ainsi qu'une CPFSD élevée
fournissent davantage des explications causalesgg aux conducteurs et aux piétons (H7).
Nous faisons ensuite I'hypothese que les persoquiesnt un fort OC ainsi qu'une CPFSD
élevée présenteront davantage des comportemeétsiitaires (H8).

A- Effet des croyances de contréle sur les explicas causales

Afin de voir le lien entre les formes de croyandescontrble étudiées, préalablement
aux analyses prédictives, nous conduisons un tesbrdélation. Les résultats montrent d’une
part que 'OC en tant que piéton ou passager rpastsignificativement corrélé avec les
comportements de sécurité € .05, ng. Par contre, 'OC en tant que conducteur est
positivement liée aux comportements de sécurité (5,p < .01) tandis que la CPFSD est
négativement liée aux comportements de sécurité {.19,p < .01). Dans la suite des
analyses, nous ne tiendront compte que des dewarmes de contrble qui révelent une
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corrélation significative avec les comportementsséeurité, c’est-a-dire 'OC en tant que
conducteur et la CPFSD.

Tableau 10 : Analyse des corrélations entre les grances de controle, les explications

causales et les comportements de sécurité

Facteurs 1 2 3 4 5 6 7
1. OC piéton -

2. OC conducteur 145

3. CPFSD -063 -.053 -

4. Explic. interne conduct. -.001 .040 -.096

5. Explic. interne piéton  .015  -.015 -.003.725

6. Explic. externe -.040 -134064 -295 127

7. Comportement secu 050 .T49195" 364  -.158 -5272°
Moyenne .05 14 2.33 .26 36l. -.73 2.91
Ecart type 48 .58 .62 .33 40 .67 40

Note :**p < .01 ; *p < .05 ; OCpiet = optimisme compafatur la cible piéton ; OCcond = optimisme compégar la
cible conducteur ; CPFSD = capacité percue a faice aux situations de trafic dangereuses ; EICxpli€ations
internes aux conducteurs ; EIP = explications im@sr aux piétons; EExt = explications externes asivia

contr6labilité ; CS = comportements de sécurité.

Afin de vérifier notre hypothése H7, nous condussame MANOVA d’abord sur
I'OC et ensuite sur la CPFSD, dichotomisés. S'agissle 'OC, les résultats montrent qu’il
N’y a pas de variation significative des trois dinsiens des explications causales prises dans
leur ensemble en fonction de 'OC. De méme, audimension des explications causales ne
varie en fonction de I'OC.

Pour ce qui est de la CPFSD, on note une varigigmificative des trois dimensions
des explications causales prises globalement enidonde la CPFSDE(3, 512) = 7.53p =
.001,m2 =.042. Plus précisément, les participants qtiume CPFSD élevée fournissent des
explications moins internes aux conducteivis=.20) que ceux qui ont une CPFSD failble,
=.29,F(1, 514) = 10.67p = .001,n2 = .020. En outre, les participants qui ont une CPFSD
élevée fournissent des explications causales estenogns controlablesV = -.61) que ceux
qui ont une CPFSD faiblé = -.81,F(1, 514) = 10.61p = .001,12 = .020. Cela revient a
dire que le fait de croire qu’ils sont capablesffdbter des situations de trafic dangereuses

sans en étre inquiété, incite les participants us-gstimer le réle des conducteurs dans la
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survenue des accidents, mais surtout a préseneetemaance a privilégier les causes qui
échappent au contréle de I'étre humain ; ce quinmg notre hypothese (H7). L'infirmation

de notre hypothese peut étre expliquée par legfst la majorité des participants peuvent
s’étre identifiés aux conducteurs et avoir tendaadeurnir des explications qui leur sont
externes. En effet, 'échantillon est constitué 2iL2% de conducteurs, 5% d’apprentis
conducteurs, 19% d’opérateurs économiques du sedbsutransports et 20.4% d’agents du
trafic qui conduisent certainement un véhicule. teadance a fournir des explications
externes aux conducteurs peut aussi s’expliquetepéait que I'étude est réalisée dans un
contexte collectiviste ou les individus ont tendaagrivilégier une causalité situationnelle au

détriment d’une causalité dispositionnelle.

B- Effet des croyances de contréle sur les comparats de sécurité

Afin de vérifier notre hypothese H8, nous condussan test de student sur 'OC et la
CPFSD. En ce qui concerne I'OC, on note que lespootements de sécurité ne varient pas
significativement en fonction de I'OC. Par contren observe une variation des
comportements de sécurité en fonction de la CPESD5) = 5.97p < .001. Notamment, les
participants qui ont une CPFSD élevée présententaimportements moins sécuritairbs=%
2.79) que ceux qui ont une CPFSD failllé £ 3.00). En d’autres termes les comportements
sont davantage insécuritaires lorsque la CPFSBlegée ; ce qui confirme notre hypothése
(H8).

Nous venons de montrer que les accidents sont dayargxpliqués par des causes
externes aux conducteurs et plus particulierementea causes externes non contrblables
lorsque les participants se sentent capables deftaie aux situations de trafic dangereuses.
Il se trouve aussi que les comportements sont aytius sécuritaires que les accidents sont
expliqués par des causes internes aux conductextexnes aux piétons ou par des causes
externes contrbélables. Nous avons enfin trouvé mp'UCPFSD élevée induit des
comportements moins sécuritaires. |l nous restirasv!’effet de la CPFSD est médiatisé par

les explications causales.

C- Médiation de I'effet des croyances de controle kes comportements par les

explications causales

Dans ce paragraphe, nous cherchons a savoir ekfggations causales médiatisent

I'effet de la CPFSD, la seule croyance de contgdlieaffecte les comportements de sécurité.
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Les analyses montrent une médiation partielle difef de la CPFSD par les explications
causales internes aux conducteurs. Notamment, ESDFprédit des explications causales
moins internes aux conducteyfss -.05,t(515) = 2.15p = .031 et des comportements moins
sécuritairesp = -.13,t(515) = 4.72p < .001. Lorsqu’on contrble les explications caesal
liées aux conducteurs, I'effet négatif de la CPESIDles comportements de sécurité diminue
mais demeure significatif, = -.11,t(515) = 4.21p < .001, 95%CI [-.0419, -.0035]

Cependant, il n'y a pas de médiation de I'effetad€PFSD par les explications internes

aux pietons et par les explications externes andwtteurs et aux piétons.

B =-.05* Explications par des causes p=.42%
liéesaux conducteu

Capacité percue a faire fa% J Comportements de sécurit%
aux situations dangereuses 1
J p=-11**  (B=-.13*)

*p< .05, *p< .01
Figure 5 : Médiation partielle de I'effet de la cagité percue a faire face aux situations de

trafic dangereuses par les explications causale®ines aux conducteurs.

Synthese de I'effet des croyances de contrble sardxplications causales et sur les

comportements

L’OC n’a ni d’effet significatif sur les explicatic causales, ni sur les comportements
de sécurité. Par contre, le fait de croire qu'oncapable d’affronter des situations de trafic
dangereuses sans en étre inquiété (CPFSD) insitedeésidus a expliquer les accidents par
des causes non seulement externes aux condugtaisssurtout des causes qui échappent au
contréle de 'humain. En outre, les personnes gugentent capables d’affronter les risques se
montrent plus imprudentes que celles qui se semtenhs capables. Enfin, I'effet de la
CPFSD sur les comportements est médiatisé par XpbBca&tions causales internes aux
conducteurs. Dans le paragraphe qui suit, nous iexas I'effet des croyances au controle
divin sur les explications causales et sur les caotapeents de sécurité.
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3.2.3. Variabilité des explications causales et desmportements de sécurité en

fonction des croyances au contrdle divin

Dans ce paragraphe, nous cherchons a comprendmartnvarient les explications
causales et les comportements de sécurité sotet Itefs croyances au contréle divin d’'une
part, et a voir si les explications causales médiat cet effet d’autre part. Ainsi, nous avons
trois hypotheses a vérifier ici. Les deux premiésépulent que de fortes croyances au
contréle divin induiront des explications causaédernes non contrélables (H9) et des
comportements insécuritaires (H10). Au niveau deelaiere hypothese, on s’attend a ce que
I'effet des croyances au contrble divin sur les portements soit médiatisé par la CPFSD

(H11).

Tableau 11 : Résumé des corrélations entre les crayces au contréle divin, les

explications causales et les comportements de séatéir

Facteurs 1 2 3 4 5

1. Croyances au contr6le divin

2. Explications causales internes aux conducteursl74”

3. Explications causales internes aux piétons  .127 - 72%*

4. Explications causales externes aux deux 249 -, 29%* 12%

5. Comportements de sécurité -.196 .36** -16** - 52**
Moyenne 2.42 .26 -1.36 -.73 2.91
Ecart type .64 .33 40 .67 40

Note: *p < .01 ; *p < .05

A- Lien entre croyances au contrdle divin et ex@tons causales des accidents

Afin de vérifier notre hypothése 9, nous examindiabord les corrélations entre les
croyances au contrdle divin, les explications ckassat les comportements de sécurité (voir
Tableau 11), puis conduisons une analyse multigarlées résultats révelent que les
explications causales varient significativementf@amction des croyances au contréle divin,
F(3, 495) = 7.14p < .001,n2 = .041. Plus spécifiguement, les participants quidmfortes
croyances au controle divin fournissent des exjitina causales moins internes aux
conducteursNl = .21) que ceux qui ont de faibles croyances aurél® de DieuM = .30,
F(1, 497) = 10.03p = .002,n? = .020. Par contre, les explications sont moins egguUX

piétons chez les participants qui ont de forte anmgs au contréle divitM( = -.06) qu’ils le
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sont chez ceux qui ont de faibles croyances au@ende DieuM = -.14,F(1, 497) = 4.04p

= .045,n12 = .008. De méme, les participants qui ont de forteyances au contrble divin
fournissent des explications externes moins caaittés M = -.59) que ceux qui ont de
faibles croyances au contrble divid, = -.84, F(1, 497) = 17.03p < .001,n2 = .033. Ces
résultats signifient, conformément a nos atterity,(que le fait de croire que Dieu contrble
les situations de trafic dangereuses dans lesguidlgoeuvent se retrouver, va pousser les
participants a sous-estimer le r6le causal des abedrs et a privilégier les facteurs hors du
contrbéle humain ou les comportements des piétons @@liquer les accidents. Cependant, le
fait de voir également les comportements des psetmmme étant une cause des accidents
lorsqu’ils ont de fortes croyances au contrble rdigist intriguant. Cela peut également
s’expliquer par le fait que I'’échantillon est cangt en majorité de personnes qui conduisent
un véhicule et qui peuvent avoir tendance a incranie comportement des piétons dans la
survenue des accidents. Dans le paragraphe gunsuis examinons l'effet des croyances au

contréle divin sur les comportements de sécurité.

B- Lien entre croyances au contrdle divin et compaments de sécurité

Rappelons que nous veérifions ici notre hypotheseqlD stipule que de fortes
croyances au contrdle divin vont induire des cortgoents insécuritaires. Les résultats du
test t de student révelent que les participantsogtiide fortes croyances au contrdle divin
présentent des comportements moins sécuritaMes 2.82) que ceux qui ont de faibles
croyances au controle de DieM,= 2.99,1(499) = 4.62p = .001. Ce résultat signifie que les
comportements sont davantage insécuritaires lorlguparticipants ont de fortes croyances
au contrdle divin, conformément a nos attentes JHIL@écoule de ce qui précéde que les
croyances au controle de Dieu affectent directenestcomportements de sécurité. Il est
guestion dans le paragraphe qui suit de voir siefiet est médiatisé par les explications

causales, puis d’examiner le role médiateur deFRSD, conformément a I'’hypothése 11.

C- Médiation de I'effet des croyances au controleid sur les comportements par

les explications causales

Les analyses montrent trois effets de meédiatiomx dmédiations partielles et une
médiation totale. S’agissant de la premiere mémhagiartielle, on note que les explications
causales internes aux conducteurs médiatisentlbamient I'effet des croyances au controle

divin sur les comportements de sécurité. En elést,croyances au contréle divin prédisent

175



des explications causales moins internes aux coewhsss = -.09,t(517) = 4.03p < .001 et
des comportements moins sécuritaiges, -.12,t(517) = 4.47 p < .001. Lorsqu’on contrdle
les explications causales liées aux conductewgBet’ des croyances au contréle de Dieu sur
les comportements diminue mais reste significAti,-.08,t(517) = 3.23p = .001, 95%1 [-
.0588, -.0193].

= -.09* Expljcations par des causes B = 42%
liées au: conducteur

[ Croyances au contrfle divim >[ Comportements de sécurité%

p=-.08** (B =-.12*)

*p<.05;*p<.01
Figure 6 : Médiation partielle de I'effet des cropaes au contrble divin par les explications

causales internes aux conducteurs

Pour ce qui est de la deuxiéme médiation partildfeexplications causales internes aux
piétons meédiatisent partiellement l'effet des crmes au contrdle de Dieu sur les
comportements de sécurité. Notamment, les croyaacesontrole divin prédisent des
explications causales plus internes aux piétgns, .07, t(517) = 2.83,p = .004 et des
comportements moins sécuritairgss -.12,t1(517) = 4.47p < .001. Lorsqu’on contrble les
explications causales liees aux piétons, l'effes deoyances au contréle divin sur les
comportements de sécurité diminue Iégérement, rasis significatifg = -.11,t(517) = 4.08,

p =.001, 95%I [-.0229, -.0031].

B = 07+ Explications par des causes

- _ *%
liées aux piétons fp=-13

[ Croyances au contrble divinl ;[ Comportements de sécurité]
p=-11* (B = -.12*)

*p<.01
Figure 7: Médiation partielle de I'effet des croyaes au contréle divin par les explications

causales internes aux piétons

En ce qui concerne la médiation totale, les exptina causales externes médiatisent
totalement I'effet des croyances au controle disur les comportements de sécurité. En
'occurrence, les croyances au controle divin méxdi des explications causales externes
moins contrblablegi = .26,t(518) = 5.80p < .001, et des comportements moins sécuritaires,
£ =-12,1(518) = 4.52p < .001. Lorsqu’on contrble les explications caesaxternes, I'effet
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des croyances au contrdle de Dieu sur les compertente sécurité n’est plus significafif,
= -.04,1(518) = 1.82,ns 95%CI [-.1072; -.0533]. Cela revient a dire qu’expliques
accidents par des causes externes non control@#esn, malédiction, colére des ancétres,
etc.) peut étre une expression de la croyance debprelle Dieu contrble les situations

accidentelles dans lesquelles on peut se retrouver.

Explications causales
B=.26" externes

[ Croyances au contrle divim 47[ Comportements de sécurité]
j B=-.04 (B=-.12%)

*p<.01
Figure 8: Médiation totale de I'effet des croyancas contréle divin par les explications

causales externes

D- Médiation de I'effet des croyances au contrélieid sur les comportements de

sécurité par la CPFSD

En vue de voir si le fait de se sentir capable aeesfface aux situations de trafic
dangereuses médiatise l'effet des croyances audtendivin sur les comportements de
sécurité, nous conduisons une analyse de médidtesrésultats révelent une médiation
partielle de I'effet des croyances au contrble rdipar la CPFSD. Plus précisément, les
croyances au contréle divin prédisent une CPFSiéélg = .19,t(515) = 4.61p < .001, et
des comportements moins sécuritaifes,-.11,t(515) = 4.32p < .001. Lorsqu’on contréle la
CPFSD, l'effet des croyances au controle de Dielesucomportements de sécurité diminue,
mais reste significatiff = -.09,t(515) = 3.56p < .001, 95%CI [-.0397 ; -.0074]. Ce résultat
signifie que le fait pour les participants de ceofiue Dieu contrble les situations de trafic
dangereuses affecte négativement leurs comportenfané aux risques a travers leurs

croyances de contrdle.

Capacité pergue a faire face
aux situations de trafic

B = 19% dangereuses (CPFSD)
[ Croyances au contrble divim >[ Comportements de sécurité]
f B=-09*  (B=-11*)
**p<.01

Figure 9 : Médiation partielle de I'effet des cropaes au contrdle divin par la CPFSD
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Résumé de I'effet des croyances au contréle divinlgs explications causales et

sur les comportements

On peut retenir de ce point que les croyances atraderde Dieu sur les situations de
trafic dangereuses poussent les participants aesiunser le role causal des conducteurs dans
la survenue des accidents et a incriminer les p#éat les facteurs hors du contrdle humain
(destin, envodtement, etc.). En outre, les croyanaa contrble divin favorisent des
comportements insécuritaires, cet effet étant gligthent médiatisé par les explications
causales internes aux conducteurs et aux piétotdadtment médiatisé par les explications
causales externes non contrélables. Par ailleuise trouve que l'effet des croyances au
contrble divin est partiellement médiatisé par RFSD. Dans la derniére partie de cette étude
qui va suivre, nous examinons les effets de l'adimnésux valeurs culturelles sur les

explications causales et sur les comportementgdeite.

3.2.4. Variabilité des explications causales et sleomportements de sécurité en

fonction de I'adhésion aux croyances et valeurs durelles

Dans ce paragraphe, nous cherchons a comprendreasgniiadhésion aux croyances
et valeurs culturelles peut affecter les explicatioausales et les comportements de sécurité.
S'il s'avére que l'adhésion aux croyances et valeaulturelles a un effet sur les
comportements de sécurité, nous verrons si cet et médiatisé par les explications
causales. Rappelons que I'adhésion aux valeursrelidis se décline en deux dimensions que
nous abordons successivement a savoir, I'importaccerdée aux valeurs culturelles et la
pratique des activités culturelles. Dans chaquesdsion, nous abordons également les sous-
dimensions a savoir les valeurs culturelles liéés @rotection de la vie, a l'identification au
groupe culturel et aux manifestations de joie. Nawmns deux hypotheses a veérifier ici et qui
stipulent que 'adhésion aux valeurs culturellégdi a la protection de la vie va pousser les
individus a expliquer les accidents davantage parfalgteurs hors du contrdle humain (H12)
et a adopter des comportements insécuritaires (HMnt de conduire les analyses en vue
de vérifier nos hypothéses, nous examinons leglebions entre I'adhésion aux croyances et
valeurs culturelles, les explications causaleg&icbmportements de sécurité. Le Tableau 12
montre des corrélations positives entre toutesli@ensions de I'adhésion aux croyances et
valeurs culturelles. De plus, les trois sous-dinmrsdes explications causales présentent des

corrélations significatives.

178



Tableau 12 : Analyse des corrélations entre I'adhé&mn aux croyances et valeurs

culturelles, les explications causales et les compaments de sécurité

Facteurs 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
1.Imp.val.cult -

2. Imp.valeur 90 -

protection vie

3.Imp.valeurs .76 54"

manif. joie

4. Imp. valeurs .67 .35 A7

identité culturelle

5.Pratique activ .68  .63" 59" 38"
culturelles

6. Pratique activ .63  .71" 45" A7 89"

protection vie

7. Pratique activ .48 38" 577 28" 79" 59"

manifest. joie

8. Pratique activ .53  .32" 50" 59" 74 43 54"

identité culturelle

9. Explications -.10 -16"  -.07 .07 -16  -20° -09 -04 -

internes conduc

10. Explications .08 09 10 .00 120 ar .08 .10 -7

internes piétons

11.Explications .09 197 .04 -13 ar 22" -.00 -.07 -2 7"

externes

12.Comport  -15 -23° -13° T -20"  -307 -11" .00 .36° -16° -527
sécurité

Moyenne 270 2.37 2.86 3.18 2.35 199 244 286 6 .2 -.10 -73 2.91
Ecart type 52 .67 .60 .62 .58 .69 .83 .64 .32 40 .67 40

Note:**p < .01 ; *p < .05

A- Effets de I'adhésion aux valeurs culturelles slas explications causales

* Importance accordée aux croyances et valeurs cudligs et explications

causales

Nous cherchons a comprendre comment varient ldgatpns causales des accidents
en fonction de I'importance que les participantsoadent aux croyances et valeurs culturelles
camerounaises dans leur globalité d’'une part petneent ces explications peuvent varier en
fonction de I'adhésion aux valeurs culturelles #jppees (valeurs liées a la protection de la
vie, a l'identité et aux manifestations de joiequtre part. Lorsqu’on aborde globalement les

croyances et valeurs culturelles, les analysesivatides révéelent que les explications
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causales ne varient pas significativement en fonatie I'importance accordée aux croyances
et valeurs culturelles;(3, 486) = 1.44ns. Cependant, on note que les explications causales
internes aux conducteurs varient selon l'importaaceordée aux croyances et valeurs
culturelles prises globalement, mais avec uneetdikffet presque nullé;(1, 488) = 4.23p =

.040, n2 =.009. Notamment, les participants qui accordentuteap d’importance aux
croyances et valeurs culturelles fournissent dgdiaations causales moins internes aux
conducteursNl = .22) que ceux qui accordent peu d'importancesaoyances et valeurs
culturelles M = .28). Par conséquent, I'importance accordée emmyances et valeurs
culturelles prises dans leur globalité semble ireduine sous-estimation du réle des
conducteurs dans la survenue des accidents.

Lorsqu’on analyse les données en fonction des dinignsions des croyances et valeurs
culturelles, I'analyse multivariée révéle une vaoia des explications causales en fonction de
'adhésion aux croyances et valeurs culturellesagport avec la protection et la célébration
de la vie,F(3, 515) = 8.55p < .001,n? = .047. Deux dimensions des explications causales
révélent une variation significative avec l'importe accordée a ce type de valeurs
culturelles, a savoir les explications internes aorducteurs et les explications externes.
Ainsi, les participants qui accordent beaucoup gdonance aux croyances et valeurs
culturelles en rapport avec la protection de lafgignissent des explications moins internes
aux conducteursM = .20) que ceux qui accordent peu d'importances dype de valeurs
culturelles,M = .30,F(1, 517) = 13.30p < .001,n2 = .025. De méme, les participants qui
accordent beaucoup d'importance a ce type de coegagt valeurs culturelles fournissent des
explications causales externes moins controlales ¢.59) que ceux qui y accordent peu
d’'importance,M = -.84, F(1, 517) = 18.50p < .001,n? = .035. Cela signifie qu'accorder
beaucoup d’'importance aux croyances et valeurareliits en rapport avec la protection de la
vie incite les usagers de la route a sous-estimerdle causal des conducteurs dans la
survenue des accidents et a incriminer les factbors du contréle humain ; ce qui est
conforme & notre hypothese (H12).

En outre, I'analyse multivariee révele une variatisignificative des explications
causales en fonction de I'importance accordée aoyaoces et valeurs en rapport avec
l'identification et I'appartenance au groupe cuduiF(3, 515) = 3.10p = .026,12 = .018.
Mais, une seule dimension des explications causalés significativement avec I'importance
accordée a ce type de croyances et valeurs cldwmiral savoir, les explications causales
externes. Ainsi, les participants qui accordentubeap d'importance aux croyances et

valeurs en rapport avec l'identification et I'apjgaance au groupe culturel fournissent des
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explications causales externes plus contrélablés=(-.82) que ceux qui y accordent peu
d’'importanceM = -.64,F(1, 517) = 9.01p = .003,n? = .017. En d’autres termes, accorder
beaucoup d'importance aux croyances et valeurs expriment [identification et
'appartenance au groupe culturel incite les usagkr la route a privilégier des facteurs
externes aux conducteurs et aux piétons certes, gqnapeuvent étre maitrisés par une action
humaine.

Enfin, on note une variation des explications cksssuivant 'importance accordée aux
croyances et valeurs culturelles en rapport avemignifestations de joi€(3, 515) = 2.64,p
= .048, n?2 = .015. Ici encore deux dimensions des explicaticausales varient avec
'adhésion a ce type de croyances, a savoir lefcatipns internes aux conducteurs et aux
piétons. Les participants qui accordent beaucoumpartance aux croyances et valeurs
culturelles en rapport avec les manifestations aile journissent des explications moins
internes aux conducteurM (= .23) que ceux qui accordent peu d’'importances aype de
croyancesM = .29,F(1, 517) = 4.44p = .036,12 = .009. Par contre, les participants qui
accordent beaucoup d'importance a ce type de \wlfeurnissent des explications causales
moins externes aux piétond € -.05) que ceux qui y accordent peu d’importandes -.15,
F(1, 517) = 7.45p = .007,n2 = .014. Ce résultat signifie qu’accorder beauadupportance
aux valeurs culturelles qui expriment les évenemédmureux est susceptible d'inciter les
usagers de la route a sous-estimer le r6le causatatelucteurs et a incriminer les piétons

dans la survenue des accidents.

* Pratique des activités culturelles et explicatiocausales

Nous nous proposons ici d’examiner la variabilité deplications causales en fonction
de la pratique des activités culturelles dans tgobalité d’'une part, et de voir comment les
explications peuvent étre affectées par chaquerdiioe des activités culturelles pratiquées.
Les analyses multivariées montrent que les expdieatcausales varient en fonction de la
pratiqgue des activités culturelles prises globalentg3, 515) = 3.96p = .008,12 = .023. En
outre, cette variation est significative sur deuxelsions des explications causales a savoir,
les explications internes aux conducteurs et a@ops. Notamment, les participants qui
pratiguent frequemment les activités culturellesnsddeur globalité fournissent des
explications causales moins internes aux condu®li= .21) que ceux qui les pratiquent
rarementM = .30,F(1, 517) = 8.74p = .003,12 = .017. Par contre, les participants qui
pratiquent fréquemment les activités culturellesnsddeur ensemble fournissent des
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explications causales plus internes aux piétdvis=(-.04) que ceux qui les pratiquent

rarement,M = -.15, F(1, 517) = 9.47p = .002,n?2 = .018. Par conséquent, pratiquer
frequemment les activités culturelles prises gleimant semble induire une sous-estimation
du réle causal des conducteurs dans la survenugcdetents et une tendance a incriminer les
piétons.

Lorsqu'on aborde les types d’activités culturellgsmtiquées, on note des résultats
intéressants. Notamment, les explications causagsent significativement avec la pratique
des activités culturelles en rapport avec la ptaiecet la célébration de la vie(3, 514) =
6.93,p = .001 .12 = .039. Plus spécifiquement, les participantspgatiquent fréquemment les
activités culturelles en rapport avec la protectbria célébration de la vie fournissent des
explications causales moins internes aux condwust@dr= .20) que ceux qui pratiquent
rarement ce type d’activités culturellés,= .30,F(1, 516) = 12.45p = .001,n2 = .024. Par
contre, les participants qui pratiquent frequemnoentype d’activités culturelles fournissent
des explications causales plus internes aux piéfidns -.05) que ceux qui les pratiquent
rarementM = -.13,F(1, 516) = 4.94p = .027,12 = .009. De méme, les participants qui
pratiqguent fréquemment ce type d’activités cullesefont des explications causales externes
moins contrélablesM = -.62) que ceux qui les pratiquent rareméts -.84,F(1, 516) =
14.15,p = .001,n2 = .027. Ces résultats montrent que la pratiqeeagtvités culturelles en
rapport avec la protection de la vie est susceptdd favoriser des explications causales
externes aux conducteurs, internes aux piétonstetnes moins contrélables. En d’autres
termes, lorsque lindividu pratique freguemment desvités culturelles qui sont supposées
protéger la vie, il peut avoir tendance a sousyestile réle causal des conducteurs dans la
survenue des accidents et a incriminer les factguiréchappent au contréle humain ; ce qui
conforte nos attentes (H12). Mais il faut noter daetendance pour les participants qui
pratiquent ce type d’activités culturelles, a pégier également les comportements des
piétons pour expliquer les accidents est surprendsie explication possible de ce résultat
est l'effectif élevé des conducteurs dans I'échianti ces derniers ayant tendance a
surestimer le role causal des piétons dans la suevdes accidents.

En outre, les explications causales varient sigaifvtement avec la pratique des
activités qui expriment I'identification et I'appganance au groupe culturéi(3, 514) = 5.16,

p = 0022 =.029. Deux types d’explications causales vaeenfonction de la pratique de ce
type d’'activités culturelles a savoir, les explicas internes aux conducteurs et aux piétons.
En effet, les participants qui pratiquent fréquemtries activités culturelles qui expriment

l'identification et l'appartenance au groupe cudufournissent des explications causales
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moins internes aux conducteul$ € .22) que ceux qui les pratiquent raremdht; .29,F(1,

516) = 5.96p = .0152 = .011. Par contre les participants qui les geeent fréquemment ce
type d’activité fournissent des explications ploeines aux piétond/A(= -.02) que ceux qui
les pratiquent raremen¥) = -.16,F(1, 516) = 15.13p = .001,n2 = .028. Par conséquent, les
personnes qui pratiquent fréequemment les activiggs expriment leur identité et
'appartenance a leur groupe culturel semblentraeoidance a sous-estimer le réle causal des

conducteurs dans la survenue des accidents etiiiimer les piétons.

Synthese des résultats sur I'effet de 'adhésiarxaroyances et valeurs

culturelles sur les explications causales

bY

Il apparait qu'une forte adhésion aux croyancesvaturs culturelles a travers
limportance qu'on y accorde et la pratique desvéés culturelles induit une sous-estimation
du réle causal des conducteurs dans la survenuacdakents, mais aussi une tendance (bien
gue faible) a incriminer les piétons. En outre dois cette forte adhésion porte sur les
croyances et valeurs culturelles qui sont senséat®ger la vie des membres du groupe
culturel, cela induit non seulement une sous-esiimadu réle des conducteurs et une
tendance a incriminer les piétons, mais aussi éb@uune tendance a attribuer les accidents
aux facteurs qui échappent au contrdle humain @mién, envoltement, etc.). Par contre,
lorsque cette forte adhésion porte sur des crogaetevaleurs culturelles qui expriment
l'identification et 'appartenance au groupe cududes participants privilégient les facteurs
externes aux piétons et aux conducteurs pouvast réditrisés par une action humaine
(absence de feu de signalisation, cassis, etc.) @qoliquer les accidents. Ainsi, on peut
retenir que I'adhésion aux valeurs culturelles daos globalité induit une sous-estimation du
réle des conducteurs dans la survenue des accidenise incrimination des piétons. En
outre, lorsqu’il s’agit des croyances et valeurucalles qui sont sensées protéger la vie, une
forte adhésion induit une surestimation des fastéars du contréle humain, en plus de la
sous-estimation du rdle des conducteurs et derifimication des piétons. Lorsqu'il s’agit des
croyances et valeurs culturelles qui portent sidietitification et I'appartenance au groupe
culturel, une forte adhésion induit une surestiomaties facteurs externes aux piétons et aux
conducteurs et qui peuvent étre maitrisés par arm@enahumaine. Dans le paragraphe qui suit
nous allons voir comment les comportements de Bécpeuvent varier sous l'effet de

'adhésion aux valeurs culturelles.
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B- Effet de I'adhésion aux croyances et valeurs ttuklles sur les comportements

de sécurité

Comme dans le précédent paragraphe, nous allonysanad’abord l'effet de
limportance accordée aux croyances et valeursiailées sur les comportements de sécurité
et abordons par la suite la pratique des activitdtrelles. Nous vérifions ici I'hypothese
selon laquelle I'adhésion aux croyances et valeultsirelles en rapport avec la protection de

la vie favorise I'adoption des comportements inséaives.

» Importance accordée aux croyances et valeurs crgtles et comportements

de sécurité

Nous commengons par voir comment varient les cotapmnts en fonction de
limportance accordée aux croyances et valeursi@iles dans leur ensemble. Le test t de
student indique que les participants qui accorde@icoup d’'importance aux croyances et
valeurs culturelles prises globalement présententcdeportements moins sécuritairbb £
2.85) que ceux qui y accordent peu dimportande= 2.94,t(490) = 2.61,p = .009.
Lorsqu’'on examine les résultats en fonction de$édihts types de croyances et valeurs
culturelles, on observe des résultats intéressa&mseffet, conformément a notre hypothése
(H13), les participants qui accordent beaucoup plirtence aux croyances et valeurs
culturelles en rapport avec la protection et laélogtion de la vie présentent des
comportements moins sécuritaird$ £ 2.81) que ceux qui y accordent peu d'importaive,
= 2.98, t1(519) = 4.89,p = .001. De méme, les participants qui accorderdaubeup
d’'importance aux croyances et valeurs culturellesapport avec les manifestations de joie
adoptent des comportements moins sécuritaivks= (2.87) que ceux qui y accordent peu
d'importance M = 2.95,t(519) = 2.47p = .014. Par contre et curieusement, les partitgan
qui accordent beaucoup d’importance aux croyantesleurs culturelles en rapport avec
I'identification et 'appartenance au groupe cudiulendent a adopter des comportements plus
sécuritaires N1 = 2.94) que ceux qui accordent peu d'importance dype de croyances et
valeurs culturellesM = 2.88,t(519) = 1.71p = .086. Ces résultats signifient qu’accorder de
importance aux croyances et valeurs culturellasrapport avec la protection de la vie
(recourir & des moyens de protection traditionpelsr se protéger des gens qui vous veulent
du mal par exemple) et celles relatives aux mataifiess de joie (cérémonie communautaire
de « voir bébé » par exemple), favorise des corapmnhts insécuritaires. Tandis qu'accorder

de l'importance aux croyances et valeurs cultuseltpii expriment l'appartenance et
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l'identification & son groupe culturel (Fadhésiactive a I'association des ressortissants de
son village natal par exemple) conduit & des cotepwents davantage sécuritaires sur les
routes.

» Pratique des activités culturelles et comportemeahéssécurité

Il s’agit ici de voir comment les comportementsséeurité peuvent varier sous I'effet
de la pratique des activités culturelles dans tgabalité d’'une part, et des différents types
d’activités culturelles d’autre part. Pour ce gsti @e la pratique des activités culturelles prises
globalement, les analyses indiquent que les ppaiits qui pratiquent fréquemment des
activités culturelles présentent des comportemaniss securitaired = 2.84) que ceux qui
les pratiquent raremenM = 2.97,t(519) = 3.60,p = .001. Lorsqu’'on aborde les sous-
dimensions de la pratique des activités cultureth@snote que les participants qui pratiquent
fréquemment des activités culturelles en rapport d&erotection et la célébration de la vie
présentent des comportements moins sécuritaMes (2.81) que ceux qui les pratiquent
rarement,M = 3.00,1(518) = 5.59,p = .001. Par contre, on ne note pas de différence
significative de comportements de sécurité en fonale la pratique des activités culturelles
en rapport avec l'identité et 'appartenance awpgeoculturel d’'une part, et en fonction de la
pratiqgue des activités culturelles en rapport deecmanifestations de joie d’autre part. En
d’autres termes, les participants qui pratiquestdetivités culturelles prises globalement et
particulierement celles en rapport avec la pradectie la vie (lavage d'un malheur, sacrifices
sur les cranes des ancétres, rites du veuvageraflle® etc.) ont tendance a adopter des
comportements davantage insécuritaires sur legsout

Nous avons montré dans les paragraphes qui précqgdentadhésion aux valeurs
culturelles affecte les explications causales stdemportements sur les routes. Dans le
paragraphe qui suit, nous examinons si l'effet deyances et valeurs culturelles sur les

comportements est médiatisé par les explicationsates.

C- Médiation de I'effet de I'adhésion aux croyancesvaleurs culturelles sur les
comportements de sécurité par les explications cdes

Dans ce paragraphe, nous abordons les dimensionBadigesion aux valeurs
culturelles séparément. Ainsi nous allons examitedoord le réle médiateur des explications
causales sur l'importance accordée aux croyancegaleurs culturelles et abordons la

pratique des activités culturelles par la suite.
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« Médiation de I'effet de I'importance accordée auroyances et valeurs

culturelles sur les comportements de sécurité peg explications causales

Afin de voir si I'effet des croyances et valeurdtaxelles sur les comportements de
sécurité est meédiatisé par les explications casisatis conduisons une analyse de médiation
qui révele une meédiation partielle et une médiatiotale. En I'occurrence, on note une
médiation partielle de I'importance accordée augyances et valeurs culturelles par les
explications causales internes aux conducteursamioient, accorder beaucoup d’'importance
aux croyances et valeurs culturelles, prédit dgdietions causales moins internes aux
conducteursp = -.06,t(518) = 2.27p = .023, et des comportements moins sécuritgires;
.11,1(518) = 3.48p < .001. Lorsqu’on contrdle les explications li@ées conducteurs, I'effet
de l'importance accordée aux croyances et valeulwrelles sur les comportements de
sécurité diminue mais demeure significafifs -.09,t(518) = 2.84p = .004, 95%CI [-.0548,
-.0023] (voir figure 10).

B =-.06* Expljcations par des causes = o
liéesaux conducteu :

Importance accordéa | Comportements de sécuriteﬂ
aux valeurs cuItureIIey "
B=-00%  (B=-11%)

*p<.05;**p<.01
Figure 10: Médiation partielle de I'effet de I'impdance accordée aux croyances et valeurs

culturelles par les explications causales internmsx conducteurs

Le deuxieme résultat révéle une médiation totaléefiet de I'importance accordée
aux valeurs culturelles en rapport avec I'idengifion et I'appartenance au groupe culturel par
les explications causales externes. En effet, decdreaucoup d’'importance aux croyances et
valeurs culturelles portant sur l'identification letppartenance au groupe culturel prédit des
explications causales externes plus controlalfles,-.14, t(519) = 3.06,p = .002, et des
comportements plus sécuritairgs= .07, t(519) = 2.47,p = .013. Lorsqu’on contrble les
explications causales externes, l'effet de l'impode accordée a ce type de valeurs
culturelles sur les comportements de sécurité plest significatif et tend méme a s’annuler,
S =.02,1(519) = 1.03p = .300, 95%I [0185, 0741] (voir figure 11).
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p=-14" Explications causales
externe p=-31%

Importance accordée aux valeur
culturelles en rapport avec
I'identification au groupe culturel
j p

=[ Comportements de sécurit%

=.02 f=.07%

*p<.05;**p<.01
Figure 11 : Médiation totale de I'effet de I'impoaince accordée aux croyances et valeurs
culturelles en rapport avec I'identification au gupe culturel par les explications causales

externes

» Médiation de I'effet de la pratique des activitéglirelles sur les

comportements de sécurité par les explications cdes

En vue de voir si les explications causales mésdiati'effet de la pratique des
activités culturelles sur les comportements de r#é¢unous conduisons une analyse de
médiation. On observe trois médiations partielles.premier résultat révele une médiation
partielle de la pratique des activités culturetlass leur globalité par les explications causales
internes aux conducteurs. Notamment, une praticgguénte des activités culturelles predit
des explications causales moins internes aux coaases = -.09,t(518) = 3.73p < .001, et
des comportements moins sécuritaifes, -.14,t(518) = 4.82p < .001. Lorsqu’on contrdle
les explications causales liees aux conducteweBetl’ de la pratique de ces activités sur les
comportements de sécurité diminue en restant sgtiff f = -.10, 1(518) = 3.71p < 001,
95%ClI [-.0606, -.0177] (voir figure 12).

Explications par des

causes liées aux p= .42
conducteurs
Pratique des activité& ;( Comportements de
culturelles J L sécurité
S =-.10%* (B = -.14*%)

**p< .01
Figure 12 : Médiation partielle de I'effet de la ptique des activités culturelles par les

explications causales liées aux conducteurs
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Le deuxieme résultat montre une médiation partiddid’effet de la pratique des
activités culturelles dans leur ensemble par leglieations causales liées aux piétons.
Notamment, la pratique des activités culturelledjirdes explications causales plus internes
aux piéetonsp = .08,1(518) = 2.77p = .005, et des comportements moins sécuritgires;
.14,1(518) = 4.82p < .001. Lorsqu’on contrOle les explications li@éesx piétons, I'effet de la
pratique des activités culturelles diminue mais e significatif s = -.13,t(518) = 4.44p
<.001, 95%I [-0239, -.0036] (voir figure 13).

A= .08* Explications liées aux B =-.13*
piétons

p >
[ Pratique des activitéQ Comportements de }

.

culturelles > sécurité
J B =-13** (B = -.14*%) \

**p<.01
Figure 13: Médiation partielle de I'effet de la ptajue des activités culturelles par les

explications causales liées aux piétons

Enfin le troisieme résultat montre une médiatiortipke de I'effet de la pratique
des activités culturelles dans leur ensemble sucéenportements de sécurité. En effet, une
pratiqgue des activités culturelles prédit des espibns causales externes moins controlables,
p=.12,1519) = 2.43, p = .015, et des comportements madesiritairesf = -.14, t(519) =
4.71,p < .001. En contrblant les explications causalaerars, I'effet de la pratique des
activités culturelles sur les comportements de ri#écdiminue significativemeni = -.10,
t(519) = 4.01p < .001, 95%CI [-.0679, -.0055] (voir figure 14).

=.12* Explications causales -.30**
externes

[ Pratique des act|V|te Comportements de 1
¢ sécurité
culturelles j B= 10" (§= -14%) L

*n<.05,*p<.01

Figure 14: Médiation partielle de I'effet de la ptajue des activités culturelles par les
explications causales externes
Ainsi, les trois dimensions des explications casahédiatisent partiellement

I'effet de la pratique des activités culturellestfles sur les comportements de sécurité.
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Synthése des résultats sur I'effet de I'adhésiorxamoyances et valeurs culturelles
sur les explications causales et sur les comportetae

Pour faire le point sur cette partie, il apparai¢ des croyances et valeurs culturelles a
travers I'importance qu’on y accorde et la pratigies activités culturelles favorisent des
comportements moins sécuritaires. Cependant, tdesesroyances et valeurs culturelles ne
sont pas préjudiciables pour les comportement®derigé. Il se trouve qu’une adhésion aux
croyances et valeurs culturelles en rapport avdertification et 'appartenance au groupe
culturel est susceptible de favoriser des compatesnsécuritaires. De plus, I'effet négatif de
'adhésion aux valeurs culturelles dans leur gliddadur les comportements de sécurité est
partiellement médiatisé par les explications casskées aux conducteurs. Tandis que, I'effet
positif de I'adhésion aux valeurs en rapport avieentification et 'appartenance au groupe
culturel sur les comportements de sécurité estetoent médiatisé par les explications
causales externes aux conducteurs et aux piétond’abtres termes, le fait d’expliquer les
accidents par des causes externes et controlabpame l'importance qu’on accorde aux
croyances et valeurs liées a l'identité culturetiéavorise de la prudence sur les routes.

Nous venons de montrer conformément a nos hypah@se les croyances et les
valeurs culturelles ont divers effets sur les egtions causales et sur les comportements de
sécurité. De plus, il apparait que l'effet des armes et des valeurs culturelles sur les
comportements de sécurité est médiatisé par legcatiphs causales. A titre complémentaire,
nous allons examiner dans les paragraphes qui rauiv@ventuel effet des variables
personnelles et sociodémographiques sur les creganar les explications causales et sur les

comportements.

3.3. Variabilité des croyances, des explications usales et des comportements de

sécurité en fonction des variables personnelles saciodémographiques

Nous abordons ici I'effet des variables personseb¢ sociodémographiques sur le
fatalisme, les croyances de contrble, les croyancesontréle divin, I'adhésion aux valeurs
culturelles, les explications causales et sur lesmportements de sécurité. Les variables
sociodémographigues qui nous intéressent ici skdge, le sexe, le niveau d’étude, le statut
d’'usager de la route, la catégorie socioprofessilb@n’expérience de conduite, la religion, le
groupe ethnique d’appartenance (tradition cultajellexpérience d’accidents et le mode de

déplacement.
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3.3.1. Effet de I'age sur les croyances, les exjations causales et les

comportements de sécurité

Les participants sont regroupés en six groupesed’@lg 5 ans d’étendue chacun : les
moins de 20 ans, les 21-25 ans, les 26-30 an81k3% ans, les 36-40 ans et les plus de 40
ans. Le Tableau 13 présente le résumé des réssidptificatifs aprés la comparaison des
moyennes de ces groupes sur les différentes vesi@blidiées.

L’OC : On note que I'optimisme comparatif (OC) sur laleibonducteurfF(5, 476) =
2.56 ;p = .026 varie significativement en fonction de Bades participants. Les comparaisons
par paires des groupes d’age montrent que le grdape31-35 ans est plus optimiské €
.33) que celui des 26-30 ard € .07,HSD = .26,p = .032) et celui des 36-40 arid € .00 ;
HSD= 33 ;p=.021).

L’'importance accordée aux croyances et valeurs ao#les dans leur ensembteles
analyses montrent une variation significative ddameur en fonction de 'agé&(5, 498) =
2.47 ;p = .032, mais les comparaisons par pairs ne révpbsnde différences significatives
d’'importance accordée aux croyances et valeursirellks dans leur ensemble en fonction
des groupes d’age.

L'importance accordée aux croyances et valeurs auod#iles en rapport avec la
protection de la vie Cette variable présente des différences signifieatavec I'agefF(5,
498) = 2.29 ;p = .044. Plus précisément, les 36-40 ans accorleist d'importance aux
croyances et valeurs culturelles supposées protégee (M = 2.55) que les 21-25 and E
2.25 ;HSD= .30 ;p = .040).

La pratique des activités culturelles dans leur gidibé : La pratique des activités
culturelles dans leur ensemble varie significatigatravec I'age des participanEb, 498) =
4.92,p < .001. Les comparaisons par paires montrent @g86-40 ans pratiquent davantage
les activités culturelles dans leur ensembMe=2.48) que les 21-25 anBl (= 2.19 ;HSD =
29 ; p = .014). De méme, les participants agés de plugQdans pratiquent les activités
culturelles dans leur globalit®(= 2.54) plus que ne le font les 21-25 avs<2.19 ;HSD =
.35 ;p=.001) et les 26-30 anbl(= 2.28 ;HSD= .26 ;p = .020).

La pratique des activités culturelles en rapporteavia protection de la vieElle varie
également suivant I'age des participaf&, 497) = 5.09 p < .001. En effet, les 36-40 ans
pratiquent ce type d'activitédi(= 2.17) plus que les 21-25 ard € 1.78 ;HSD= .38 ;p =

.004). De méme, les participants agés de plus deng0 pratiquent davantage ce type
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d’activités culturellesNl = 2.21) que les 21-25 ansl (= 1.78 ;HSD = .43 ;p < .001) et les
26-30 ans M = 1.93 ;HSD = .27 ; p = .048). Ces résultats montrent que Eadin aux

croyances et valeurs culturelles croit avec I'&gasi, les participants de plus de 35 ans ont

tendance a s’engager dans des pratiques cultuddlentage que les moins agés ; surtout

lorsque celles-ci sont supposées protéger la vie Tableau 13).

Tableau 13 : Analyse des croyances en fonction b&age

VD Groupe d’age N M (E.T) F p

Moins de 20 ans 20 .17 (.53)

20-25 ans 117 .16 (.53)
OC (conducteur) 26-30 ans 144 .07 (.58) 2.56 .026
(N =481) 31-35 ans 70 .33 (.75)

36-40 ans 61 .01 (.56)

Plus de 40 ans 70 17 (.54)

Moins de 20 ans 20 2.80 (.43)

21-25 ans 120 2.63 (.44)
Imp. valeurs cult. 26-30 ans 157 2.63 (.57) 2.47 .032
globales (N =503) 31-35ans 73 2.75 (.47)

36-40 ans 62 2.84 (.48)

Plus de 40 ans 72 2.76 (.56)

Moins de 20 ans 20 2.44 (.58)

21-25 ans 120 2.24 (.60)
Imp. valeurs protec. 26-30 ans 157 2.31(.71) 922 .044
vie (N = 503) 31-35 ans 73 2.41 (.69)

36-40 ans 62 2.55 (.63)

Plus de 40 ans 72 2.44 (.67)

Moins de 20 ans 20 2.52 (.53)

21-25 ans 120 2.19 (.50)
Pratique activités 26-30 ans 157 2.28 (.60) 4.92 .000
culturelles 31-35 ans 73 2.35 (.50)
(N =503) 36-40 ans 62 2.48 (.59)

Plus de 40 ans 72 2.54 (.65)

Moins de 20 ans 20 2.12 (.58)

21-25 ans 120 1.78 (.57)
Prat. act. cult. 26-30 ans 156 1.93(.70) 5.09 .000
protect vie 31-35 ans 73 1.93 (.63)
(N =502) 36-40 ans 62 2.17 (.73)

Plus de 40 ans 72 2.21 (.79)

Il 'y a pas de variation significative de croyasdatalistes, d’OC sur la cible piéton,

de croyances au controle de Dieu, d’adhésion anyaaces et valeurs culturelles portant sur

les manifestations de joie et sur I'identificatian groupe culturel, d’explications causales et

de comportements de sécurité en fonction de I'&gepdrticipants.
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Par contre, on note une interaction entre I'agke®tcroyances fatalisteb(5, 492) =
2.40,p = .036,n? = .024. Le Tableau 14 montre le réesumé des résudatcette interaction.
On note que les scores de comportements de sédumitéuent chez les participants fatalistes
de plus de 25 ans alors gu’ils tendent plutot dtrer@hez les participants non fatalistes de la
méme tranche d’age. Cela signifie que I'effet niéght fatalisme sur les comportements de

sécurité tend a étre accentué par I'age.

Tableau 14 : Effet d’interaction entre I'age et lexroyances fatalistes

Comportements de sécurité (N = 504)

Non fatalistes Fatalistes
Groupe d’age M (E.T) N M (E.T) N F p
Moins de 20 ans 3.20 (.37) 9 2.94 (.31) 11
20-25 ans 2.93 (.36) 66 2.91 (.35) 53
26-30 ans 3.02 (.41) 87 2.75 (.33) 71 2.40 .036
31-35ans 3.06 (.46) 36 2.75 (.38) 37
36-40 ans 3.09 (.33) 28 2.72 (.33) 34
Plus de 40 ans 3.04 (.42) 44 2.80 (.40) 28

3.3.2. Effet du sexe sur les croyances, les exptioas causales et les comportements

de sécurité

Lorsqu’on analyse les données en fonction du serenote que seule I'importance
accordée aux croyances et valeurs culturelles Bamsglobalité varie significativement en
fonction du sexeF(1, 508) = 6.56 ;p = .011. Notamment, les hommes accordent plus

d'importance aux valeurs culturelles prises dans émsembleN = 2.73) que les femmeM(

= 2.60).

3.3.3. Variation des croyances, des explicationsusales et des comportements de

sécurité suivant le niveau d’étude.

S’agissant de cette variable, les participants ssgroupés en quatre niveaux d’étude a
savoir les niveaux du primaire, du college, du é&yet le niveau universitaire. On note des
différences significatives de croyances fatalistiescroyances au contrdle divin, de croyances
et valeurs culturelles, d’explications causalesdetcomportements de sécurité suivant le
niveau d’étude. Les résultats de ces analysegpsésentés dans le Tableau 15.

Les croyances fatalistesLes croyances fatalistes varient en fonctiomisheau d’étude
des participantd-(3, 494) = 11.12 p < .001. Notamment, les participants qui ont le aive
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d’étude du collége sont plus fatalistés £ 2.25) que ceux du niveau lycéé € 1.89 ;HSD=
.36 ;p<.001) et ceux du niveau universitaitd € 1.80 ;HSD= .45 ;p <.001).

L’adhésion aux croyances et valeurs culturelletes participants qui ont le niveau du
college M = 2.98 ;HSD = .36 ;p < .001) et ceux qui ont le niveau du lyc& £ 2.82 ;HSD
=.21 ;p = .001) accordent plus d'importance aux croyaratesleurs culturelles prises dans
leur ensemble que ceux qui ont le niveau universjtd = 2.61 ;F(3, 493) = 10.13 p <
.001. Cette tendance pour les participants ayasitndeeaux d'études inférieures (primaire,
college et lycée), a adhérer aux croyances et rmleuiturelles plus que ceux du niveau
supérieur (universitaire), se révele aussi bien dangratique des différentes activités
culturelles que dans I'importance qu’ils accordaok différents aspects des croyances et
valeurs culturelles (voir Tableau 15 pour les d€}ai

Les croyances au contrble divin Les analyses montrent une tendance pour les
participants du niveau lycée a croire que Dieu rédatles situations de trafic dangereudds (
= 2.52) plus que ne le font ceux du niveau univarg, M = 2.35 ;HSD = .17 ;p = .078;
F(3, 493) = 2.98 p = .031.

Les explications causaleste Tableau 15 montre une variation significatives d
explications causales externes aux conducteurgxepiatons en fonction du niveau d’étude,
F(3, 491) = 5.01p = .002). Notamment, les participants qui ont lgeau du primaire
fournissent des explications causales externessvmmntrolablesM = -.25) que ne le font
ceux du niveau lycéeM = -.78 ;HSD = .53,p = .017) et ceux du niveau universitaih € -

.76 ;HSD = .51,p = .016). Cela revient a dire que les participahisiiveau primaire et ceux
du niveau lycée ont tendance a croire que leslants de la route sont causés par des forces
invisibles qui échappent au contréle humain (matésh, envoltement, esprits maléfiques
sur des trongons de route, etc.).

Les comportements de sécurit©n note une variation tendancielle des compontésne
de sécurité en fonction du niveau d’étuB€s, 492) = 2.54 p = .055, mais les comparaisons
par paires des niveaux d’étude ne montrent pasffideethces significatives.

Ces résultats signifient que les personnes quuontiveau d’étude bas ont tendance a
croire en I'inéluctabilité des accidents de la epytuis a les expliquer par des forces invisibles
ou des facteurs incontrélables par I’'homme, corgnaént a ceux qui ont un niveau d’étude
élevé. Il apparait également a travers ces résufjatau Cameroun, lintérét pour les
croyances et valeurs culturelles a tendance a autgmehez les personnes qui ont un niveau
d’étude bas. Notamment, les personnes qui ont veanid’étude du primaire, du collége et

du lycée se montrent tres attachées aux croyanaasxevaleurs culturelles, contrairement a
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celles qui ont un niveau d’étude du supérieur. &ealyses ne montrent pas de différences
significatives de croyances de controle (OC et APF8’explications causales internes aux
conducteurs et internes aux piétons en fonctioniceau d’'étude.

Tableau 15 : Analyse des croyances, des explicat®ocausales et des comportements de

sécurité en fonction du niveau d’'étude

VD Niveau d’étude N M (E.T) F p

Primaire 16 2.02 (.56)
Fatalisme College 41 2.25 (.56) 11.12 .000
(N = 497) Lycée 110  1.89 (.43)

Universitaire 331 1.80(.48)

Primaire 16 2.91 (.64)
Imp. valeurs College 40 2.98 (.45) 10.13 .000
culturelles (N = 496) Lycée 110 2.82(.48)

Universitaire 331 2.61(.52)

Primaire 16 2.63 (.97)
Imp. val protec College 40 2.72 (.68) 9.15 .000
vie (N = 496) Lycée 110 2.50 (.65)

Universitaire 331 2.25(.64)

Primaire 16 3.28 (.51)
Imp. val. manif College 40 3.07 (.51) 5.32 .001
joie (N = 496) Lycée 110 2.90 (.57)

Universitaire 331 2.81(.61)

Primaire 16 3.19 (.60)
Imp. val. identité College 40 3.37 (.54) 5.52 010
culturelle (N = 496) Lycée 110 3.34 (.51)

Universitaire 331 3.10(.66)

Primaire 16 2.50 (.79)
Pratique activité College 41 2.61 (.63) 4.71 3.00
culturelles (N = 496) Lycée 110 2.42(.56)

Universitaire 330 2.29(.56)

Primaire 16 2.13 (1.01)
Prat. act. protection College 41 2.39 (.76) 7.10 .000
vie (N = 495) Lycée 110 2.06 (.66)

Universitaire 329 1.90 (.66)

Primaire 16 2.56 (.63)
Croyances contréle College 41 2.55 (.60) 2.98 31.0
divin (N = 496) Lycée 110 2.52(.65)

Universitaire 330 2.35(.64)

Primaire 16 -.25 (.70)
Explic. externes College 40 -.48 (.69) 5.01 .002
(N = 494) Lycée 110 -.78(.62)

Universitaire 329 -.76 (.67)

Primaire 16 2.74 (.37)
Comportement College 41 2.80 (.44) 2.54 .055
sécurité (N =495) Lyceée 109 2.93(.36)

Universitaire 330 2.94(.39)
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3.3.4. Effet du statut d’'usager de la route sur lesroyances, les explications

causales et les comportements de sécurité

Le statut d’'usager dans la présente étude désggpéate qu'occupe chaque individu
dans le trafic routier. Les participants sont regés en cing catégories d’'usagers: les
conducteurs (conducteurs professionnels, condwcteun professionnel), les agents du trafic
(gendarmes, policiers, ingénieurs de route), leéraipurs économiques du secteur des
transports (patrons d’agence de voyage, agentssut@sce, directeurs d’auto-école,
moniteurs d’auto-école, agents de contrdle tectenipl véhicules), les piétons (étudiants et
non étudiants) et les apprentis conducteurs. Legsltadés résumés dans le Tableau 16 sont
significatifs pour certaines variables que nous@néons dans les paragraphes qui suivent.

Les croyances fatalistesOn note une variation des croyances fataligté$, 495) =
3.61 ;p = .006, suivant le statut des participants. Lespamaisons par paires montrent que
les opérateurs économiques du secteur des trassuot significativement plus fatalisted (
=1.99) que les piétondi(= 1.76 ;HSD = .23,p = .005).

L'importance accordée aux croyances et valeurs auttles: Les analyses révelent que
les agents du trafic accordent significativemenis pi'importance aux croyances et valeurs
culturelles prises globalemen¥l (= 2.79 ;HSD = .19 ;p = .034) que les piétond] = 2.60 ;
F(4, 494 ) = 3.11p = .015. Cependant, les opérateurs économiquesataur des transports
accordent significativement moins d’'importance auxyances et valeurs culturelles portant
sur I'identification au groupe cultureM(= 2.83) que les apprentis conductewk= 3.30 ;
HSD=-.47 ;p=.005), les conducteurM(= 3.27 ;HSD= -.44 ;p < .001), les agents du trafic
(M =3.27 ;HSD=-.44 ;p < .001) et les piétons) = 3.17 ;HSD=-.33 ;p < .001 ;F(4, 494)
= 9.61 ;p < .001. De méme, les opérateurs économiques deuseatds transports pratiquent
moins les activités exprimant les croyances etuwaldiées a lidentification au groupe
culturel M = 2.65) que les piétondi(= 2.89 ;HSD = -.24 ;p = .037), les conducteurM(=
2.92 ;HSD = -.27 ;p = .016) et les agents du trafM, = 2.92 ;HSD = -.27 ;p = .029 ;F(4,
495) = 3.15 p = .014. Pourtant I'adhésion a ce type de croyaetesleurs culturelles est
positivement liée a I'explication des accidents gas causes externes et contrélables et aux
comportements sécuritaires. En outre, du point de &e la pratique des activités qui
expriment les croyances et valeurs culturelles ésnprotéger la vie, les comparaisons par
paires montrent que les opérateurs économiquesecieus des transports les pratiquent
significativement 1 = 2.18) plus que les piétornd,= 1.82 ;HSD= .36 ;p = .001 ;F(4, 493)
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= 4.37 ;p = .002. Il est a noter également que la pratiqueealtype d’activités culturelles est
négativement liée aux comportements de sécurite.

Les croyances au contrdle divinLes analyses montrent que les agents du trafierdro
au contréle de Dieu sur les accidents routibts=(2.59 ;HSD = .25 ;p = .023) plus que ne le
font les conducteurd\ = 2.34 ;F(4, 493) = 2.65 p = .032). Ainsi, les agents du trafic se
montrent particulierement intéressés par les valewdturelles et croient au pouvoir de
controle de Dieu sur les accidents routiers au Canme

Les explications causalestes résultats portant sur les explications monteg
différences significatives d’explications causdl@srnes aux conducteuns(4, 491) = 3.93 ;

p = .004, et d’explications causales exterd€d, 492) = 6.43 p < .001, en fonction du statut
des participants. Les comparaisons par paires eranjue les piétond = .30 ;HSD = .16,

p = .002) et les agents du trafid = .28 ;HSD = .14,p = .023) expliquent les accidents par
des causes internes aux conducteurs davantageedadont les opérateurs économiques du
secteur des transportd (= .14). Par contre, les opérateurs économiquesedteur des
transports expliquent les accidents par des caxeses moins controlabledl = -.50) que

ne le font les piétondV = -.89 ;HSD = .39,p < .001) et les conducteurs! (= -.80 ;HSD =
.30,p =.005). Il en est de méme des agents du trafitesuaient & expliquer les accidents par
des causes externes moins contrélales (.62) que ne le font les piétord € -.89 ;HSD
=.27,p=.013).

Les comportements de sécurit®n note une variation significative des comporteisie
de sécurité suivant le statut d'usage(4, 493) = 5.45;p < .001. En l'occurrence, les
comparaisons par paires montrent que les piétdns 2.99 ;HSD = .24,p < .001), les agents
du trafic M = 2.95 ;HSD = .20,p = .003) et les conducteurdl = 2.91 ;HSD=.16,p = .023)
adoptent des comportements plus sécuritaires que fumt les opérateurs économiques du
secteur des transportd € 2.75).

Curieusement, les résultats d’analyse suivantatitst’'usager de la route révelent que
les opérateurs économiques du secteur des trasgpmstituent le maillon le plus faible de la
chaine des acteurs de la sécurité routiere au ©amerEn effet, ils présentent des
comportements plus insécuritaires que les autrageus de la route. C’est eux les plus
fatalistes et c’est encore eux qui sous-estimerdléecausal des conducteurs dans la survenue
des accidents et ont tendance a penser que cesonticausés par des forces invisibles
(destin, envoltement, colere des ancétres, espaléfiques sur certains trongons de route,

intempéries, etc.).
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Tableau 16 : Analyse des croyances, des explicat®ocausales et des comportements de

sécurité suivant le statut de l'usager de la route

VD Statut de I'usager de la route N M (E.T) F P
Conducteurs 136 1.89(.54)
Piétons 142 1.75 (.44)
Fatalisme Agents du trafic 102 1.88(.53) 3.6006.
(N =499) Opérateurs économiques 95 1.99 (.48)
Apprentis conducteur 25 2.00 (.58)
Conducteurs 136 2.73 (.49)
Piétons 142  2.60 (.46)
Imp. valeurs Agents du trafic 101 2.79(.52) 13.1.015
culturelles (N = 498) Opérateurs économiques 95 62 R57)
Apprentis conducteurs 25 2.82 (.56)
Conducteurs 136 3.27 (.52)
Piétons 142  3.17 (.56)
Imp. val. identité Agents du trafic 101 3.27 (.55 9.61 .000
culturelle (N = 498) Opérateurs économiques 95 3RB)
Apprentis conducteurs 25 3.30 (.65)
Conducteurs 135 1.97 (.72)
Pietons 142 1.82(.61)
Pratique activités Agents du trafic 102 2.05(.72)4.37 .002
protection vie Opérateurs économiques 95 2.18 (.6
(N =497) Apprentis conducteurs 24 1.86 (.79)
Conducteurs 135 2.92(.60)
Piétons 142 2.89 (.57)
Prat. act. identité Agents du trafic 102 29B).7 3.15 .014
culturelle (N = 497) Opérateurs économiques 95 5268)
Apprentis conducteurs 24 2.81 (.72)
Conducteurs 135 2.34(.64)
Piétons 142  2.37 (.57)
Croyances contr6le  Agents du trafic 101 2.59)(.68 2.65 .032
divin (N = 487) Opérateurs économiques 95 2.49)(.6
Apprentis conducteurs 25 2.48 (.72)
Conducteurs 134 .25(.31)
Piétons 141 .31 (.32)
Explications internes Agents du trafic 101 . &Y. 3.93 .004
conducteurs Opérateurs économiques 95 .14 (.29)
(N = 495) Apprentis conducteurs 25 .22 (.35)
Conducteurs 134 -.81(.71)
Piétons 141 -89 (.63)
Explic. externes Agents du trafic 102 -.62(.62) 6.43 .000
(N = 496) Opérateurs économiques 95 -.50 (.64)
Apprentis conducteurs 25 -.64 (.70)
Conducteurs 135 2.91(.41)
Piétons 142 2.99 (.35)
Comportements Agents du trafic 101 2.95(.43) 55.8000
sécurité (N =497) Opérateurs économiques 95 (238
Apprentis conducteurs 25 2.86 (.43)
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Les analyses ne montrent pas de différences damceg de contrble (OC et CPFSD) et

d’explications causales internes aux piétons suilastiatut des participants.

3.3.5. Variabilité des croyances, des explicatiomausales et des comportements de

sécurité suivant la catégorie socioprofessionnelle

A partir de la classification des catégories soatgmsionnelles selon Hofstede (1980),
nous regroupons les participants en trois catégories sans emploi, les professionnels
qualifiés (ouvriers qualifies, employés de burearpfessionnels formés, professionnels de
formation académique — enseignants) et les diriggahefs de plusieurs subordonnées, chefs
des chefs). Les résultats des analyses sur ce guaénhous présentons dans les paragraphes
qui suivent, sont résumés dans le Tableau 17.

Les croyances et valeurs culturellestes analyses montrent pour ce qui est des
croyances et valeurs culturelles que les profeasismualifiés accordent de I'importance aux
croyances et valeurs culturelles dans leur ense(iwbte2.74 ;HSD= .13 ;p = .034) plus que
ne le font les sans empldV] = 2.61 ;F(2, 465) = 3.46 p = .032. De méme les dirigeants
accordent de I'importance aux croyances et valeultsrelles en rapport avec l'identification
au groupe cultureM = 3.29 ;HSD= .21 ; p = .044) davantage que les sans enmylei,3.08,
F(2, 465) = 3.03 p=.049.

La capacité percue a faire face aux situations dafic dangereuses (CPFSD)On
observe que les professionnels qualifies ont uneSCPplus élevéM = 2.44 ;HSD= 30 ;p =
.001) que celle des dirigeank8,= 2.14 ;F(2, 460) = 6.80 p = .001.

Les explications causalesles explications causales externes aux conducetuasx
pietons se révelent significativement différentesvant le statut socioprofessionnel des
participantsF(2, 463) = 3.59p = .028. Notamment, les professionnels qualifdds=-.69 ;
HSD = .23, p = .031) et les participants sans emplgi € -.70 ; HSD = .22, p = .039)
fournissent des explications causales externes neomisodlables que ne le font les dirigeants
(M =-.92).

Le comportement de sécurité Enfin, on note des différences significatives de
comportements de sécurité suivant le statut saoiegsionnel des participants(2, 464) =
5.92,p = .003. En l'occurrence, les dirigeants présentestcomportements plus sécuritaires
(M = 3.06) que les professionnels qualifiss£ 2.88 ;HSD=.18,p = .002) et les participants
sans emploij = 2.91 ;HSD=.15,p =.013).
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Les résultats des analyses suivant le statut seéegsionnel des participants montrent
gue les individus appartenant a une catégorie paafiessionnelle élevée se montrent plus
attachés aux croyances et valeurs culturelles miogiar I'identification au groupe culturel
comparés a ceux qui appartiennent a une catégmriepsofessionnelle basse (sans emploi,
employés qualifiés). De plus, les premiers ont &mice a expliquer les accidents par des
facteurs qu’on peut maitriser et prennent davantigerécautions sur les routes que les
seconds. Par contre, les professionnels qualifééxrsient plus capables d’affronter les
situations de trafic dangereuses sans en étre érdguique les dirigeants. Les croyances
fatalistes, les croyances au contréle divin, ldigua des activités culturelles, les explications
causales internes aux conducteurs et aux piétonsnent pas significativement suivant le
statut socioprofessionnel des participants. De m@meae note aucune variation significative
des croyances, des explications causales et degocmments de sécurité suivant

'expérience de conduite.

Tableau 17 : Analyse des croyances, des explicatiocausales et des comportements de

sécurité suivant le statut socioprofessionnel

VD Statut socioprofessionnel N M(E.T) F p

Sans emploi 190 2.61 (.50)
Imp. valeurs culturelles Professionnels qualifiés 205 2.74 (.51) 3.46 .032
(N =467) Dirigeants 73 2.73 (.56)

Sans emploi 190 3.08(.67)
Imp. val. identité culturelle Professionnels quéf 205 3.17 (.61) 3.03 .049
(N =467) Dirigeants 73 3.29 (.55)

Sans emploi 189 2.30(.52)
CPFSD Professionnels qualifiés 204 244 (71) 06.8001
(N =462) Dirigeants 70 2.13 (.53)

Sans emploi 188 -.70 (.66)
Explications externes Professionnels qualifiés 20669 (.69) 3.59 .028
(N = 465) dirigeants 72 -.92 (.63)

Sans emploi 189 2.90 (.38)
Comportements sécurité Professionnels qualifiés 20587 (.41) 5.92 .003
(N = 466) dirigeants 73 3.06 (.43)

3.3.6. Effet de I'appartenance ethnique sur les cy@ances, les explications causales

et les comportements de sécurité

Nous procédons ici au regroupement des participaaiss les quatre traditions
culturelles du Cameroun en fonction de leur groaffeique d’appartenance. Pour rappel

comme déja dit, on distingue la tradition cultwalles Bantous de la forét qui regroupe les
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Béti, Bassa, Mbamois et Maka ; la tradition culleresoudano-sahélienne formée des peuples
du grand Nord-Cameroun ; la tradition culturelles ddantous des grassfields constituée des
Bamilékés, des Bamoun et des Anglophones du NoebkQuet la tradition culturelle des
Bantous des plaines cétieres qui regroupe les 8hda et Anglophones du Sud-Ouest. Les
résultats d’analyse sont résumeés dans le Tableau 18.

L'adhésion aux croyances et valeurs culturelled.orsqu’on aborde les croyances et
valeurs culturelles, le Tableau 18 montre que l'ingrace accordée aux croyances et valeurs
culturelles dans leur globalité varie suivant ladition culturelle d’appartenance des
participantsF(3, 512) = 3.36 p = .019. Les comparaisons par paires révelentegpiBantous
des grassfields accordent de I'importance aux crog® et valeurs culturelles dans leur
ensemble Nl = 2.77) davantage que ne le font les Bantous teses cotieresM = 2.58 ;
HSD=.19 ;p=.017.

De méme, les Bantous des grassfields accordefitrgmitance aux croyances et valeurs
culturelles en rapport avec les manifestationsaile (M = 2.96) plus que les Bantous des
plaines coétieredyl = 2.73 ;HSD= .23 ;p=.016 ;F(3, 512) = 3.55 p = .014.

On note que l'importance accordée aux croyancealetrs liées a la protection de la vie
varie significativement avec la tradition cultuesetl’appartenance des participami€3, 512)
= 3.49;p = .015. Cependant, les comparaisons par pairamnargrent pas de différences
significatives entre les traditions culturelles.

S’agissant de la pratique des activités cultureles Bantous des grassfields pratiquent
les activités culturelles dans leur ensembe=2.46) plus que les Bantous de la foMtz
2.23 ;HSD=.23 ;p=.001 ;F(3, 511) =5.63 p = .001.

Enfin, les Bantous des grassfieldd & 2.09) et les Soudano-sahéliedd € 2.19)
pratiquent les activités culturelles supposéesegeatla vie plus que les Bantous de la forét,
M=1.83 ;HSD= .26 ;p =.001 ;HSD= .37 ;p=.001 ;F(3, 511) = 7.43 p < .001.

Les croyances de contrétePour ce qui est des croyances de contrOle, desoBs des
grassfields estiment qu’ils sont capables de fakce aux situations de trafic dangereuses sans
en étre inquiété\ = 2.43) plus que les Bantous de la fomMtz 2.25 ;HSD= .18 ;p=.032;
F(3,511) =3.13 p=.025.

Les explications causalesles analyses montrent que les explications cauidies
aux conducteursF(3, 509) = 3.55;p = .014, les explications causales externes aux
conducteurs et aux piétong(3, 510) = 6.32 ;p < .001, varient significativement selon
I'origine culturelle des participants. Les compaacais par paires montrent que les Bantous de

la forét fournissent des explications internes emmxducteursNl = .33) plus que les Bantous
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des grassfielda = .24 ;HSD = .09,p = .046). En outre, les Soudano-sahélidvis=(-.51) et
les Bantous des plaines cotierds £ -.60) expliquent les accidents par des caustsres
moins contrdlables que les Bantous de la fdvwet(-.88 ; HSD = .37p = .001 ;M = -.88 ;
HSD=.28,p = .007).

Les comportements de sécuritéEnfin, on observe des variations significativies
comportements de sécurité(3, 511) = 9.32 ;p < .001, suivant l'origine culturelle des
participants. Notamment, les Bantous de la forépteht des comportements plus sécuritaires
(M = 3.05) que les Soudano-sahéliens £ 2.80 ;HSD = .25,p < .001), les Bantous des
grassfields M = 2.87 ;HSD = .18,p < .001) et les Bantous des plaines coOtiekés=(2.89 ;
HSD=.16,p = .008).

Il ressort de ces résultats que les Bantous dessfiglals sont tres attachés a leurs
croyances et valeurs culturelles, comparés auxiohas issus des autres traditions culturelles
du Cameroun. En plus des Bantous des grassfiedds,Sbudano-sahéliens se montrent
également attachés aux pratiques culturelles quiss@posées protéger la vie. En outre, les
Soudano-sahéliens ainsi que les peuples des pladigses, ont tendance a expliquer les
accidents de la route davantage par des facteursécjuappent au contrdle humain,
contrairement aux participants issus des autreditibms culturelles du Cameroun. Les
Soudano-sahéliens se distinguent également patemdance a adopter des comportements
insécuritaires sur les routes comparés aux origigad’autres traditions culturelles. Par
contre, dans la tradition culturelle Bantou dedeéf qui regroupe les régions du Centre, du
Sud et de I'Est, les individus ont tendance a e les accidents de la route davantage par
les comportements des conducteurs et a adopterdplu®mportements sécuritaires sur les
routes.

On n’observe pas de variation significative de armes fatalistes et de croyances au
contrble divin en fonction des traditions cultueslldu Cameroun. Cependant, le fait que les
croyances au controle de Dieu ne varient pas sghifement en fonction des traditions
culturelles ne préjuge pas de l'absence d'un efiet 'appartenance religieuse sur les
croyances, les explications causales et les coeperits sur les routes ; c’est ce que nous

allons voir dans le prochain paragraphe.
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Tableau 18 : Effet des traditions culturelles d’apjrtenance sur les croyances, les

explications causales et les comportements de sétéir

VD Traditions culturelles N M (E.T) F p
Bantous de la forét 157 2.66 (.48)
Importance valeurs Bantous des grassfields 203 7 (A49) 3.36 .019
culturelles (N = 515) Bantous des plaines c6tiecd6s  2.58 (.58)
Soudano-sahéliens 65 2.73 (.57)
Bantous de la forét 157 2.30 (.64)
Imp. val. protection vie Bantous des grassfields 4 202.44 (.68) 3.49 .015
(N =515) Bantous des plaines c6tieres 90 2723 (.
Soudano-sahéliens 65 2.51 (.61)
Bantous de la forét 157 2.81(.57)
Imp. val. manif. joie Bantous des grassfields 202.96 (.54) 3.55 .014
(N =515) Bantous des plaines c6tieres 90 267 (.
Soudano-sahéliens 65 2.85 (.75)
Bantous de la forét 158 2.23 (.53)
Pratique activités Bantous des grassfields 203 6 @259) 5.63 .001
culturelles (N = 515) Bantous des plaines c6tied6s  2.28 (.64)
Soudano-sahéliens 65 2.44 (.56)
Bantous de la forét 158 1.83(.63)
Prat. act. protection vie Bantous des grassfields 02 2 2.09 (.70) 7.43 .000
(N =514) Bantous des plaines c6tieres 90 13 (.
Soudano-sahéliens 65 2.19 (.63)
Bantous de la forét 156 2.25 (.62)
CPFSD Bantous des grassfields 200 2.43(.63) 3.025
(N =510) Bantous des plaines c6tieres 90 2689 (.
Soudano-sahéliens 65 2.26 (.52)
Bantous de la forét 158 .33 (.34)
Explications internes Bantous des grassfields 2024 (.33) 3.55 .014
conducteurs (N = 512) Bantous des plaines c6ti8Bes .22 (.29)
Soudano-sahéliens 65 .21 (.28)
Bantous de la forét 158 -.89 (.65)
Explications externes Bantous des grassfields 2024 (.70) 6.32 .000
(N =513) Bantous des plaines c6tieres 89 -&0) (.
Soudano-sahéliens 65 -.51 (.59)
Bantous de la forét 158 3.05(.39)
Comportements sécurité Bantous des grassfields 2087 (.38 9.32 .000
(N =514) Bantous des plaines cétieres 89 248D (.
Soudano-sahéliens 65 2.80 (.38)

3.3.7. Effet de la religion sur les croyances, lexplications causales et les

comportements de sécurité

Les participants sont regroupés en trois grouses/air les chrétiens, les musulmans et
les adeptes des religions traditionnelles du Caonmerdes analyses sur l'appartenance

religieuse sont présentées dans le Tableau 19.
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Les croyances fatalistesOn note une différence significative de croyantaalistes,
F(3, 496) = 3.14,p = .025, suivant la religion des participants. Pprécisément, les
comparaisons par paires montrent que les musulsmnissignificativement plus fatalisted (
= 2.07) que les chrétiensi(= 1.85 ;HSD=.22,p=.015).

L’adhésion aux croyances et valeurs culturelledorsqu’on aborde les croyances et
valeurs culturelles, on note que les adeptes dkgiores traditionnelles accordent de
importance aux croyances et valeurs culturelleppesées protéger la vidM(= 2.93)
davantage que ne le font les chrétidis{(2.34 ;HSD = .59 ;p = .002), les musulmanM(=
2.48 ;HSD = .45 ;p = .072) et les participants de la catégorie angligion,M = 2.03 ;HSD
=.90; p=.010F(3, 493) =5.46 p = .001.

De méme, les adeptes des religions traditionngtatiquent les activités culturelles
dans leur ensembl®i(= 2.79) plus que les chrétiend € 2.32 ;HSD = .47 ;p = .006) et la
catégorie autre religiomy = 1.91 ;HSD = .88 ;p = .002 ;F(3, 493) = 6.44 p < .001. C’est
encore les adeptes des religions traditionnelles pratiquent les activités culturelles
supposées protéger la vid € 2.74) davantage que ne le font la catégorieaetigion M =
1.60 ;HSD = 1.14 ;p = .001), les musulmansvi(= 2.27 ;HSD = .47 ;p = .058) et les
chrétiensM = 1.92 ;HSD = .82 ;p < .001 ;F(3, 494) = 12.52 p < .001. Cependant, les
chrétiens accordent de I'importance aux croyantesleurs culturelles portant sur l'identité
au groupe culturelM = 3.23) plus que les musulman,= 2.95 ;HSD = .28 ;p = .007 ;F(3,
498) = 4.05 p =.007.

Les explications causales Les analyses montrent une variation des exjmicst
causales liées aux conducteu$3, 492) = 3.55,p = .014, et des explications causales
externes aux conducteurs et externes aux piéek(Bs,493) = 10.27p < .001, suivant la
religion des participants. En I'occurrence, les atosns expliquent davantage les accidents
par des causes externes moins contrélaMes (.37) que ne le font les chrétiedd € -.81 ;
HSD = .44,p < .001). Par contre, les chrétiens expliquentdesidents par des causes
externes plus contrblablels! (= -.81) que ne le font les adeptes des religicadittonnelles du
Camerounl = -.27 ;HSD = .54,p = .005). De méme, ils fournissent des explicatipls
internes aux conducteurli (= .28) que ne le font les adeptes des religicadittonnelles du
Camerouni = .08 ;HSD=.20,p = .053).

Les comportements de sécuritéenfin, les chrétiens présentent des comportesnent
significativement plus sécuritairell (= 2.95) que les musulmais = 2.70 ;HSD = .25,p <
.001 ;F(3, 494) = 8.02p < .001.
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Ces résultats montrent que les adeptes de laaeligiusulmane se montrent plus
fatalistes, tendent & expliquer les accidents parfdcteurs non contrélables et présentent des
comportements moins sécuritaires, contrairement chnétiens. De plus, les adeptes des
religions traditionnelles se montrent tres attachés croyances et valeurs culturelles et

tendent a expliquer les accidents par des causesieg aux conducteurs et aux piétons.

Tableau 19 : Analyse des croyances, des explicatiocausales et des comportements de

sécurité en fonction de I'appartenance religieuse

VD Appartenance religieuse N M (E.T) F p

Chrétiens 420 1.85 (.49)
Fatalisme Musulmans 55 2.07 (.57) 3.14 .025
(N =499) Religions traditionnelles 17 1.94 (.54)

Autres religions 8 1.81 (.48)

Chrétiens 419 2.34 (.67)
Imp. valeurs protection vie Musulmans 55 2.42).7 5.46 .001
(N =498) Religions traditionnelles 17 2.93 (.48)

Autres religions 8 2.03 (.59)

Chrétiens 419 3.23(.59)
Imp. valeurs identité cult.  Musulmans 55 29%2).7 4.05 .007
(N =498) Religions traditionnelles 17 3.00 (.43)

Autres religions 8 3.18 (.46)

Chrétiens 420 2.32 (.57)
Pratique activités culturelles Musulmans 55 4.60) 6.44 .000
(N =499) Religions traditionnelles 17 2.79 (.57)

Autres religions 8 1.91 (.50)

Chrétiens 419 1.92 (.68)
Prat. act. protection vie Musulmans 55 2.27 (.69)12.52 .000
(N =498) Religions traditionnelles 17 2.74 (.56)

Autres religions 8 1.60 (.57)

Chrétiens 417 .28 (.33)
Explications internes Musulmans 54 18 (.27) 53.5014
conducteurs (N= 495) Religions traditionnelle 17 7 (@7)

Autres religions 8 .37 (.19)

Chrétiens 417 -.81(.68)
Explications externes Musulmans 55 -.37 (.58) .270.000
(N = 496) Religions traditionnelles 17 -.26 (.32)

Autres religions 8 -.77 (.50)

Chrétiens 419 2.95 (.40)
Comportements sécurité Musulmans 54 2.70 (.35) 02 8..000
(N =497) Religions traditionnelles 17 2.73 (.36)

Autres religions 8 2.98 (.28)
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3.3.8. Effet de I'expérience d’accidents en tant guvictime sur les croyances, les

explications causales et les comportements de sétéir

Nous analysons ici les croyances, les explicaticanssales et les comportements de
sécurité suivant I'expérience d’accidents en tamt gjctimes. L'effet du nombre et du niveau
de gravité des accidents subis est également exahius vérifions par ailleurs une de nos
hypothéses qui stipule que le fait d’avoir étéimet d’accidents graves peut renforcer I'effet
négatif des croyances fatalistes sur les explicaticeusales et sur les comportements de
sécurité (H6).

Les analyses montrent que les explications causstésrnes aux piétons et aux
conducteurs varient significativement en fonctiorfaltid’avoir subi ou non un accident de la
circulation,t(473) = 2.28p = .023. Notamment, les participants qui ont déjai sin accident
de la circulation = 253) fournissent des explications causales reesemoins contrblables
(M = -.67) que ceux qui n’en ont jamais subi (N = 222 = -.82). Aucun autre facteur ne

varie significativement en fonction du fait d’aveubi ou non un accident de la circulation.

Tableau 20 : Effet du nombre d’accident subis en ta que victime sur les croyances, les

explications causales et les comportements de séatéir

VD Nombre d’accidents subis N M (E.T) F p

Un 108 2.77 (.48)
Importance valeurs Deux 79 2.77 (.57) 4.22 .006
culturelles (N = 274) Trois 37 2.61 (.50)

Plusieurs 51 2.49 (.52)

Un 108 3.32 (.54)
Imp. valeurs identité Deux 79 3.29 (.49) 14.5900.0
(N =274) Trois 37 3.14 (.60)

Plusieurs 51 2.71 (.69)

Un 108 2.93(.62)
Pratique activités protection Deux 78 2.98 (.72)4.05 .008
vie (N = 272) Trois 36 2.92 (.64)

Plusieurs 51 2.59 (.62)

Un 108 2.97 (.37)
Comportements sécurité Deux 78 2.94 (.44) 3.8011 .0
(N =273) Trois 37 2.91 (.40)

Plusieurs 51 2.74 (.38)

Lorsqu’on aborde le nombre d’accidents subis, de des résultats intéressants qui sont
résumés dans le Tableau 20.
L’adhésion aux croyances et valeurs culturelle©n peut lire dans le Tableau 20 que

importance accordée aux croyances et valeursumiles dans leur globalité, varie en
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fonction du nombre d'accidents subiB(3, 271) = 4.22 ;p = .006. Notamment, les
participants qui ont subi un accident accordent plusportance aux croyances et valeurs
culturelles prises globalememil (= 2.77) que ceux qui en ont subi plusiets<2.49 ;HSD

= .28 ;p = .011). De méme, les participants qui ont suhixdaccidents accordent plus
d’'importance aux croyances et valeurs culturellesep globalement = 2.77) que ceux qui
en ont subi plusieurd| = 2.49 ;HSD= .28 ;p = .014).

S’agissant des croyances et valeurs culturellesifgpées, on note que les participants
qui ont subi plusieurs accidents accordent moimembrtance aux valeurs culturelles portant
sur I'identification au groupe culturdA(= 2.71) que ceux qui en ont subi (M = 3.32 ; HSD
=.61; p<.001), deux = 3.29 ;HSD= .57 ;p < .001) ou troisfl = 3.14 ;HSD= .43 ;p =
.003). De méme, les participants qui ont subi plus accidents pratiquent moins les activités
culturelles portant sur l'identification au groupelturel M = 2.59) que ceux qui en ont subi
un M = 2.93 ;HSD= .34 ;p=.015) ou deuxNl = 2.98 ;HSD= .39 ;p = .007). Les réesultats
sur ce point révelent que I'adhésion aux croyaretegaleurs culturelles diminue avec le
nombre d’accidents subis.

Les comportements de sécurit©n note une variation significative des compoeats
de sécurité en fonction du nombre d’accidents suBi8, 270) = 3.80 ;p = .011. Les
comparaisons par paires montrent que les partitspgaoi ont subi plusieurs accidents
présentent des comportements moins sécuritdfesZ.75) que ceux qui en ont subi i £
2.97 ;HSD = -.22,p = .006) ou deuxM = 2.94 ;HSD = -.19,p = .037). Par conséquent, le
fait d’étre un « poly-accidenté » a tendance arigeo I'imprudence ; ce qui conforte une idée
répandue dans la littérature selon laquelle 'aaomaince aux risques et aux accidents
conduit a I'imprudence.

S’agissant de la gravité des accidents, nous adeng indices de gravité que nous
analysons successivement: la gravité des blesstiresnombre de morts. Les résultats des
analyses sur la gravité des blessures sont résdanése Tableau 21. On note que la pratique
des activités culturelles qui sont supposées peotkgvie,F(2, 275) = 3.62 p = .028 ; les
explications causales externes aux conducteungxepiatonsF(2, 275) = 5.77 p = .003, et
les comportements de sécuri€?, 276) = 3.18 p = .043, varient significativement avec la
gravité des blessures occasionnées par les aczidehis. En l'occurrence, les participants
qgui ont subi des accidents ayant occasionné desules graves pratiquent les activités
culturelles portant sur la protection de la \ié £ 2.19) davantage que ceux qui ont subi des
accidents ayant fait des blessures légéves (.94 ;HSD= .25 ;p =.049) ou n’ayant pas fait
de blessuresM = 1.92 ;HSD = .27 ;p = .043). De méme, les participants qui ont sulsi de
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accidents ayant occasionné des blessures gray@gjuent ceux-ci par des causes externes
moins contrélablesM = -.45) que ceux dont les accidents subis n’ostfa# de blessuredA

= -73 ;HSD = .28 ;p = .010) ou ont fait des blessures légeMs=(-.73 ;HSD = .28 ;p =
.006). Enfin, les participants qui ont subi des@ats ayant fait des blessures Iégéres ont des
comportements plus sécuritairdd € 2.95) que ceux dont les accidents subis ontdest
blessures graved/(= 2.80 ;HSD= .15 ;p = .035).

Tableau 21 : Analyse des croyances, des explicat®ocausales et des comportements de

sécurité suivant la gravité des blessures dans lascidents subis

VD Gravité des blessures N M (E.T) F p
Sans blessures 92 1.92 (.71)
Prat. act. protection vie Blessures légeres 11294 74) 3.62 .028
(N =277) Blessures graves 74 2.19 (.67)
Sans blessures 92 -.73 (.65)
Explications externes Blessures légeres 112 (683 5.77 .003
(N =277) Blessures graves 74 -.45 (.55)
Sans blessures 92 2.91 (.38)
Comportements sécurité Blessures légeres 113 (22p 3.18 .043
(N =278) Blessures graves 74 2.80 (.39)

Lorsgu’on analyse les données en fonction du noménmmorts dans les accidents subis,
on observe également des résultats intéressanseuprésentés dans le Tableau 22.

Dans ce Tableau, on peut lire que l'importance at@mraux croyances et valeurs
culturelles en rapport avec l'identification au goewculturel F (2, 254) = 11.95p < .001, la
pratiqgue des activités culturelles dans leur enserf2, 253) = 7.45 p = .001 et la pratique
des activités culturelle portant sur la protectam la vie,F(2, 252) = 15.03 p < .001,
présentent des différences significatives suivenhdémbre de morts occasionnés par les
accidents subis.

Pour ce qui est des croyances et valeurs cultaréiles a l'identification au groupe
culturel, les comparaisons par paires montrentlgsigarticipants qui ont subi des accidents
ayant occasionné plusieurs morts y accordent naingortance M = 2.78) que ceux dont
les accidents subis ont fait un maM € 3.13 ;HSD = .35 ;p = .044) ou n'ont pas fait de
morts M = 3.25 ;HSD= .47 ;p<.001).

En considérant la pratique des activités cultasellles comparaisons par paires
montrent que les participants qui ont subi desdeets ayant fait un mort pratiquent les
activités culturelles prises globalemeM & 2.75) davantage que les victimes d’accidents
n'ayant pas fait de mort$A(= 2.29 ;HSD= .44 ;p = .001).

207



En ce qui concerne les activités culturelles sppeis, on note que les victimes
d’accidents ayant fait plusieurs morts pratiquesst activités culturelles en rapport avec la
protection de la vieM = 2.31) davantage que les victimes d'accidentyamapas fait de
morts M =1.88 ;HSD= .43 ; p =.001). De méme, les victimes d’accideryant fait un mort
pratiquent ce type d’activités culturelldd € 2.56) plus que les victimes d’accidents n’ayant
pas fait de mortsHSD = .68 ;p < .001). Ces résultats montrent que I'adhésioncaoyances
et valeurs culturelles et plus particulierementleselliées a lidentification au groupe,
diminuent avec le nombre de morts dans les acddsubis. Cependant, la pratique des
activités culturelles supposées protéger la vidutdptendance a augmenter avec le nombre
de morts dans les accidents subis.

Par ailleurs, la CPFSD varie en fonction du nomékee morts occasionnés par les
accidents subig;(2, 251) = 3.61 p = .028. Plus précisément, les participants quisabi des
accidents ayant fait un mort ont une CPFSD plusééleM = 2.62) que ceux dont les
accidents subis n’ont pas fait de mohs< 2.29 ;HSD= .33 ;p = .024).

Tableau 22 : Analyse des croyances, des explicat®ocausales et des comportements de

sécurité suivant le nombre de morts dans les accidls subis

VD Nombre de morts N M (E.T) F p

Pas de morts 185 3.25(.56)
Imp. valeurs identité cult.  Un mort 25 3.13 (.57) 11.95 .000
(N =257) Plusieurs morts 47 2.78 (.69)

Pas de morts 185 2.29 (.55)
Pratique activités cult. Un mort 25 2.75 (.74) 457. .001
(N = 256) Plusieurs morts 46 2.49 (.65)

Pas de morts 184 1.88(.63)
Prat. act. protection vie Un mort 25 2.56 (.96) 5.0B .000
(N = 255) Plusieurs morts 46 2.31 (.76)

Pas de morts 182 2.29(.60)
CPFSD Un mort 25 2.62 (.67) 3.62 .028
(N = 254) Plusieurs morts a7 2.38 (.45)

Pas de morts 182 .29 (.33)
Explications internes Un mort 25 .20 (.41) 4.9Mm08
conducteurs (N = 254) Plusieurs morts 47 .13 (.25)

Pas de morts 183 -.72(.61)
Explications externes Un mort 25 -.53 (.66) 80.000
(N = 255) Plusieurs morts 47 -.28 (.51)

Pas de morts 184 2.94 (.40)
Comportements sécurité Un mort 25 2.81 (.41) 6.6302
(N = 256) Plusieurs morts 47 2.70 (.37)
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En outre, on observe une variation significatives @xplications causales liées aux
conducteursF(2, 251) = 4.90 p = .008, des explications causales exterf€2, 252) =
10.48 ;p < .001, et des comportements de sécufi2, 253) = 6.63 p = .002, en fonction du
nombre de morts occasionnés par les accidents. $lbis précisément, les participants qui
ont subi des accidents ayant occasionné plusieorssjrexpliquent ceux-ci par des causes
externes moins controlable®l (= -.28) que ceux dont les accidents subis n'ost fad de
morts M = -.72 ;HSD = .44 ;p < .001). De méme, les premiers fournissent deScations
moins internes aux conducteuld € .13) que ne le font les secontis £ .29 ;HSD=-.16 ;p
=.007). Enfin, les participants dont les accidesutisis n’ont pas fait de morts présentent des
comportements plus sécuritairdd € 2.94) que ceux qui ont subi des accidents afant
plusieurs mortsNl = 2.70 ;HSD = .23 ; p = .001). Ainsi, les personnes qui ortisies
accidents graves ont tendance a sous-estimer ¢e a@lisal des conducteurs dans leur
survenue et a expliquer ceux-ci par des facteurgchappent au contréle humain. En plus,
ces personnes se montrent plus imprudentes stoUess que ceux qui ont subi des accidents
moins graves.

On n’observe aucune interaction entre la gravitggldessures dans les accidents subis et
les croyances fatalistes, ni entre le nombre daswans les accidents subis et les croyances
fatalistes ; ce qui infirme notre hypothése (H6Ri8/ les croyances fatalistes et la gravité des
accidents subis, ont tendance a favoriser de nwriépendante des comportements

insécuritaires sur les routes.

3.3.9. Effet de I'expérience d’accidents en tant gutémoin sur les croyances, les
explications causales et les comportements de sétéir

En ce qui concerne le second aspect de I'expériefmecidents, les résultats des
analyses sont présentés dans le Tableau 23. Ordesteésultats significatifs sur I'adhésion
aux croyances et valeurs culturelles, les croyarmescontréle divin et les explications
causales.

Notamment, les participants qui n‘ont jamais aés&tun accident accordent plus
d’'importance aux croyances et valeurs culturellesep globalement = 2.82) que ceux qui
ont déja été témoins d’accidents = 2.66 ;t(500) = 3.08 p = .002.

De méme, les participants qui n’ont jamais assisié accident accordent davantage de
'importance aux croyances et valeurs cultureliesapport avec la protection de la vid €
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2.52) que ceux qui n'ont jamais assisté a un antide la circulationM = 2.32 ;t(500) =
2.83 ;p=.005.

Enfin, les participants qui n’ont jamais assisténdaccident de la circulation accordent
plus d'importance aux croyances et valeurs culesgbortant sur les manifestations de joie
respectivementy| = 2.96) que ceux qui ont été témoins d’accide(B90) = 2.28 p = .023.

Pour ce qui est des croyances au contrle divgpheticipants qui n'ont jamais été
témoins d’accidents croient au contréle de Dieulssiaccidents routier$/(= 2.54) plus que
ne le font ceux qui ont été témoins d’accidehts; 2.38 ;t(499) = 2.46 p = .014.

Par contre, les témoins d’accidents expliquent @@upar des causes internes aux
conducteurs (M = .28) davantage que ne le font gglix’ont jamais été témoins d’accidents,
M = .17 ;t(496) = 3.21 p = .001. Ces résultats montrent que les individusntpnt jamais
assisté a un accident de la circulation ont terelalncadhérer aux croyances et valeurs
culturelles, estiment que Dieu contrble les situatidangereuses dans lesquelles ils peuvent

se retrouver et soulignent moins le réle causakdeducteurs dans la survenue des accidents.

Tableau 23 : Effet de I'expérience d’accidents eraht que témoin sur les croyances, des

explications causales et des comportements de sétiir

VD Témoin d’accidents N M (E.T) t p
Importance valeurs culturelles Oui 383 2.66 (.53)

(N =501) Non 118 2.82(.46) 3.08 .002
Imp. valeurs protection vie Oui 383 2.32(.67)

(N =501) Non 118 2.52(.62) 2.84 .005
Imp. valeurs manif. joie Oui 383 2.82(.60)

(N =501) Non 118 2.96 (.05) 2.28 .023
Croyances contrdle divin Oui 381 2.38(.63)

(N =500) Non 119 2.54(.62) 246 .014
Explications internes conducteurs  Oui 381 .28)(.3

(N =498) Non 117 .17 (.30) 3.21 .001

Lorsqu’on aborde la gravité des accidents vécutaehque témoins, les analyses ne
donnent aucune variation significative des croyanadges explications causales et des
comportements de sécurité suivant la gravité desshtes. Cependant, en considérant le
nombre de morts dans les accidents dont on a @ééiri¢ on observe deux résultats

significatifs. Notamment, les croyances au contdilen, F(2, 351) = 4.08 p = .018, et les
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comportements de sécurité, F(2, 351) = 3.22 ; P42 varient significativement suivant le
nombre de morts dans les accidents vécus en tantéguoin. Les comparaisons par paires
montrent que les participants qui ont été témoiasaitlents n’ayant pas fait de morts croient
au contréle de Dieu sur les situations de trafiqggaeuses = 2.48) davantage que ceux qui
ont été témoins d’accidents ayant fait plusieursten® = 2.30HSD = .18 ;p = .032). Les
comparaisons par paires ne montrent pas de varidda@omportements de sécurité entre les
groupes de participants qui ont assisté a des extsiduivant le nombre de morts dans les
accidents vécus.

Les résultats sur ce point concernant les téemoiascidlents montrent que le fait de
n'avoir jamais assisté a un accident de la ciraadu d’avoir assisté a un accident qui n’a
pas fait de morts pousse les individus a adhépeceyances et valeurs culturelles et a croire

gue Dieu exerce un contrdle sur les situationsafe tdangereuses.

Synthése des résultats d’analyse des croyancesexiggations causales et des
comportements de sécurité suivant les variablesat#mographiques

On peut retenir de ce paragraphe que les persajuiesnt un niveau d’étude bas
(primaire), les opérateurs économiques du sectesirtréinsports et les musulmans sont des
catégories de participants qui se montrent parieihent fatalistes. C'est sans surprise
gu'on observe par la suite que ces catégories deomees ont tendance a expliquer les
accidents par des causes qui échappent au cohtndiain et a prendre moins de précautions
sur les routes. En outre, les personnes qui ostatat socioprofessionnel bas (les sans emploi
par exemple) et celles qui appartiennent a la wmiltsoudano-sahélienne se montrent
également imprudentes sur les routes. De méms, @flietendance a expliquer les accidents
par des facteurs externes moins contrélables. pagit que I'adhésion aux croyances et
valeurs culturelles croit avec I'age et se révals ghez les hommes que chez les femmes. De
plus, I'age se présente comme étant un renforcatelieffet négatif des croyances fatalistes
sur les comportements de sécurité. En outre, lintéést pour les croyances et valeurs
culturelles a tendance a augmenter avec le nivéhude.

Par ailleurs, les individus qui appartiennent a cat€gorie socioprofessionnelle élevée
se montrent tres attachés aux croyances et vateltrgelles portant sur l'identification au
groupe culturel. Ces derniers ont tendance a eaxgliges accidents par des causes
contrblables et se montrent prudents sur les rolitesssort des résultats sur les traditions

culturelles que les Bantous des grassfields s@st attachés a leurs croyances et valeurs
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culturelles, comparés aux individus issus des aduteglitions culturelles du Cameroun. Outre
les Bantous des grassfields, les soudano-sahéfiensnontrent attachés aux pratiques
culturelles qui sont supposées protéger la vie.deesiers ainsi que les peuples des plaines
cOtieres, ont tendance a privilégier les forcesisibles pour expliquer les accidents,
contrairement aux autres traditions culturellesCaumeroun. De plus, les Soudano-sahéliens
se distinguent par une tendance a adopter des ctanpnts insécuritaires sur les routes,
contrairement aux Bantous de la forét qui se mantiees prudents et soulignent
prioritairement les comportements des conductews gxpliquer les accidents.

S’agissant particulierement de I'expérience d’aesctd, les personnes qui ont subi
plusieurs accidents (plus de trois) ou qui ont slds accidents graves (ayant occasionné des
blessures graves ou plusieurs morts), se montrastipiprudentes sur les routes que celles
qui ont subi peu d’accidents ou des accidents mgriages. En plus, ces personnes tendent a
expliquer les accidents davantage par des causeschappent au contréle humain (relief
accidenté, envoltement, malédiction, etc.). Owdréait de fournir des explications externes
moins contrdlables, les victimes d’accidents ayaittplusieurs morts tendent a sous-estimer
le role causal des conducteurs dans la survenueadeslents. Il faut noter ici que
limprudence croit avec le nombre d’accidents suB& conséquent, les « poly-accidentés »

ont tendance a prendre plus de risques sur lessouie les « pauci-accidentés ».

4. Discussion et conclusion de I'étude 2

4.1. Discussion

Le but de cette étude 2 était de savoir si lesieafbns causales des accidents et les
comportements de sécurité varient sous |'effetadegances et des valeurs culturelles, puis de
savoir si cet effet est médiatisé par les expliceticausales. Au terme des analyses, il ressort
que les explications causales et les comportemeatient en fonction des croyances
fatalistes, des croyances de contrdle, des crogaagcecontréle divin et de I'adhésion aux
croyances et valeurs culturelles. De plus, l'efi®¢ toutes ces croyances sur les

comportements se trouve meédiatisé par les expitattausales.
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Les croyances fatalistes incitent les usagers deolate a expliquer les accidents
par des facteurs hors du contrdle humain et a adapdes comportements moins

sécuritaires.

Comme attendu, les résultats de cette étude monguem les participants fatalistes
privilégient les causes externes moins controlaptes expliquer les accidents au détriment
des causes liées aux conducteurs ou aux piétamnsquicest tout a fait cohérent avec la
littérature. En effet, a l'instar de Shaffer (19849 fait de croire a l'inéluctabilité des
accidents semble agir comme un mécanisme de déjemg®usse les individus a minimiser
la responsabilité de I'étre humain dans leur swreegt a privilégier les causes qui échappent
a son contrdle (destin, envoltement, relief acd&emauvais esprits sur certains trongons de
route, etc.). On retrouve ce type d’explication dans étude réalisée sur une population
similaire (Kouabenan, 1998). Cet auteur trouve dammsétude que les fatalistes ont tendance
a expliquer les accidents par des causes extemaspeendre plus de risques que les
participants non fatalistes. Il trouve égalementrésultat tendanciel qui montre que le fait
d’avoir été plusieurs fois victime d’accident semlgonduire & une faible prise de risque.
Mais, en se référant a I'étude de Evans et Wassdie(2982) qui montrent que les victimes
d’accidents tendent a prendre plus de risques gue gui n’en n'ont jamais eu, Kouabenan
(1998) conclut que le vrai effet de I'expériencaatident reste a élucider.

A ce propos, des clarifications sont apportées danwésente étude 2 qui aborde le
nombre d’accidents vécus ainsi que leur gravit@pmiorte une nuance aux résultats des
travaux antérieurs sur la question. En effet, tades qui concluent a un effet non significatif
de I'expérience d’'accidents se limitent trés souaentait d’avoir vécu ou non un accident ou
méme au nombre d’accidents vécus. Cette conclesotirée sans compter avec la gravité
des accidents qui se révele ici comme un facteissagt sur les explications causales de la
méme maniere que le fatalisme. Nous apportons ricargument qui précise le réle de
'expérience d’'accidents sur la conception de laiselité des accidents et sur les
comportements individuels. Notamment, les persomgue®nt subi plusieurs accidents (plus
de trois) ou qui ont subi des accidents gravesnfagacasionné des blessures graves ou
plusieurs morts), se montrent plus imprudenteslesiroutes que celles qui ont subi peu
d’accidents (moins de trois) ou des accidents mgjira/es (n'ayant pas occasionné de
blessures ou de morts). En plus, ces personnesrteadxpliquer les accidents davantage par
des causes qui échappent au contrdle humain (@ti@flenté, envoltement, malédiction,

etc.).
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Cette maniere d’expliquer les accidents est simgilai la conception que les fatalistes
ont de la causalité des accidents. Ainsi, la géadiés accidents subis tend a affecter les
explications causales et les comportements a pEude la méme maniere que le fatalisme.
Cette observation suscite un intérét particuliarrges divers mécanismes psychologiques en
ceuvre chez les rescapés d’accidents graves. Bn laffgravité des accidents vécus semble
renforcer la propriété d’équifinalité des événemantilheureux, c’est-a-dire qu’'un malheur
qui vous est destiné vous arrivera quoi que vossida, pour reprendre Kouabenan (1999).
On comprend des lors qu’une personne ayant su&ésuaccident dans lequel il y a eu des
morts, soit de plus en plus convaincue que ceusaii morts dans cet accident le sont parce
que« leur jour était arrivé y et qu’ils devaient y périr quel que soit ce qualraient pu faire.
Cette conviction semble renforcer malheureuseniegel selon laquelle il ne sert a rien de se
prémunir des accidents, une idée qui semble inlgtefatalistes et les victimes d’accidents
graves a négliger les mesures de protection. @égkgence s’illustre par un de nos résultats
qui montre que les fatalistes et les victimes d@auts graves présentent plus de
comportements insécuritaires que les participaots fatalistes et les victimes d’accidents
bénins.

Ainsi, la présente étude réplique le fait que Balfstes tendent a étre plus imprudents
gue les non fatalistes (Kouabenan, 1998). Il epemdant important de nuancer certains
résultats antérieurs qui montrent que I'expéried@ecidents incite a plus de prudence.
Certes, le fait de vivre un accident peut incitateala prudence (nos résultats le montrent),
mais subir plusieurs accidents peut plutot favonise effet inverse. S’il est compréhensible
gue le fait d’avoir été victime d’'un accident stisaile la prudence lorsqu’on se retrouve de
nouveau dans une situation dangereuse, nos réssitggerent que le fait de subir plusieurs
accidents ou d’étre rescapé d’accidents mortelsyrptlitét un effet inverse, c’est-a-dire une
négligence des mesures de sécurité. Nous nousdaosoiici avec Rundmo (1995) qui
observe gue le fait d’avoir subi un accident estithament associé au stress au travail vis-a-
vis des conditions de sécurité ; un stress qui semphltdt favoriser des accidents et des
presque-accidents. Nos résultats vont également ldam&me sens que ceux de Lindell et
Perry (1990) qui observent qu'au lieu d’accroigeseéntiment de menace, I'expérience d’un
grand accident peut en realité I'atténuer. Aires, poly-accidentés et les victimes d’accidents
graves se présentent comme une catégorie d'usafgerta route dont les processus
psychologiques en ceuvre face aux situations damggseméritent d'étre explorés en
profondeur. Cependant, il faut bien préciser quilcs’agit de la gravité des accidents vecus

soi-méme et non de la gravité des accidents quipliqeie en tant qu’observateur. Ainsi, en
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tant qu’observateur, comment les individus expliques accidents en fonction de la gravité ?
Cette question est abordée dans des études argér{@haw & McMartin, 1977 ; Kouabenan
et al., 2001 ; Mbaye, 2009). La présente étude &ppor début de réponse en montrant que
les témoins d'accidents expliquent les accidentgawnl@age par les comportements des
conducteurs contrairement a ceux qui n'ont jamassé a un accident. Mais on ne note
aucun résultat significatif en fonction de la gtéviles accidents dont on a été témoin, peut-
étre parce que tous les participants ne s’identifgas aux conducteurs ou ne se voient pas
dans de telles situations accidentelles. Nous coosa toute I'étude 3 de la présente these a
cette question.

En outre, nous avons vu que les comportements reoims sécuritaires lorsque les
explications causales sont externes non contr@akhlenternes aux piétons tandis qu’ils sont
plus sécuritaires quand les explications causales iaternes aux conducteurs ou externes
contrOlables. L’idée des théoriciens de [lattribaticausale selon laquelle attribuer les
accidents aux causes controlables rehausse lenseitde controle et constitue le moteur de
I'action (Kouabenan, 1999) trouve tout a fait uh@tavorable ici. En effet, le fait d’attribuer
les accidents aux comportements inappropries desducteurs (exceés de vitesse,
dépassements dangereux, etc.) ou aux facteurs quemteétre modifiés par une action
humaine (absence de trottoir, absence de panneauwigdalisation, cassis, etc.) semble
rassurer l'usager de la route qu’il n'est pas liaé caprices du sort. Ainsi, les mauvais
comportements des conducteurs ou les mauvaisegioosdiu trafic peuvent étre modifiés et
le prémunir des accidents. Ce sentiment de contsdle la situation va certainement
I'encourager a s’engager davantage dans des agfiorconcourent a sa propre sécurité. Par
contre, s'il croit que l'accident qui peut lui arer est di a la malédiction ou au relief
accidenté par exemple, il peut trouver inutile dengre des précautions parce qu’'on ne peut
ni modifier le relief, ni influencer la malédictiogui pese inéluctablement sur soi. C’est
certainement pour cela que le fait de croire qaeateidents sont dus a la malchance et qu’on
n'y peut rien (fatalisme), conduit a des explicasiotausales externes non contrblables
(malédiction) et des comportements insécuritai@s.note d’ailleurs que les explications
causales externes non contrlables médiatisenfet’efiégatif du fatalisme sur les
comportements de sécurité. Cela peut signifier lguiit d’expliquer les accidents par la
malédiction est tellement saillant qu’il occulteeffet négatif non moins important du
fatalisme sur les comportements de sécurité. Gétaépeut aussi signifier que I'explication

des accidents par des causes externes non cofesdkdi une expression du fatalisme, une
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croyance qu'on retrouve chez plusieurs catégoreegatticipants parmi lesquels figurent
curieusement les opérateurs économiques du seldsdransports.

En effet, un des résultats de notre étude 2 maqtecles personnes qui ont un niveau
d’étude bas (primaire), les opérateurs économigiessecteur des transports (patrons
d’agence de voyage, agents d’assurance, directiawso-écoles, moniteurs d’auto-écoles,
agents des centres de contrdle technique de véb)oetl les musulmans sont des catégories de
participants qui se montrent particulierement fatas. Et comme on pouvait s’y attendre, ces
personnes ont tendance a expliquer les accidentdgzacauses qui €échappent au contréle
humain et a prendre moins de précautions sur lateso On peut comprendre que les
personnes qui ont un niveau d'étude bas soieridi&s parce que le recours aux croyances et
notamment aux croyances fatalistes pour expligugrvémement, est favorisé par les lacunes
dans les connaissances et la complexité de I'évenemexpliquer (Kouabenan, 2007). Mais,
il est surprenant que les opérateurs économiquecteur des transports qui constituent un
maillon essentiel dans la chaine des acteurs derdeention routiere soient fatalistes,
expliquent les accidents par des facteurs qui éampuu contrble de I'étre humain et pis
encore, S’illustrent eux-mémes par des comportesnéméecuritaires. Il est également
surprenant d’observer par la suite que ces mémesompees sous-estiment le rble des
conducteurs dans la survenue des accidents plusejles font les conducteurs eux-mémes.
Faut-il voir dans ce résultat un effet néfaste’decbutumance aux accidents du fait que ces
professionnels sont habitués a gérer les accidiams leur activité ? Faut-il y voir également
une maniere de protéger les conducteurs dont ligtest la source principale de leurs
revenus ? On n’en sait pas grand-chose. Toujot+ib @se ces résultats ouvrent des pistes
pour des recherches centrées sur ces professicaiitelde mieux comprendre leur attitude
vis-a-vis de la sécurité&n se référant a la conception fataliste de laaldé@sles accidents qui
semble caractériser les opérateurs économiquesatieus des transports, il est a craindre que
ces derniers ne soient pas préts a investir posgdarité routiere au Cameroun. Pourtant,
'une des missions liées a I'activité de ces praifamels est de contribuer a la sécurité des
usagers de la route et de réduire le nombre desreanis cesse croissant sur les routes.

Par contre, il n’est pas surprenant de constatetegususulmans se distinguent par un
degré de fatalisme particulierement élevé. Ce ta@sabrrobore les propos d’'un participant
lors des entretiens préliminaires pour qui, I'id&ton laquelle les accidents de la route sont
prédestinés est tres ancrée dans l'imaginaire poputles musulmans du Nord-Cameroun :
« lorsqu’il arrive un accident, on doit laisser tber parce que c’est déja arrivé, c’était

prévu. Par exemple, un accident peut survenir pgreele conducteur a perdu le controle ; il
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a perdu le contréle parce qu’il roulait vite. A ogoment on va demander s'il roule d’habitude
vite et si c'est le cas, on va dire que ce sonthedstudes, il était donc prévu qu’un jour il
devait perdre le contréle. S’il n'est pas décédeya lui donner une legon. Mais s'il ne roule
pas vite d’habitude , on va dire que s’il a rouléewvce jour la, c’est qu’il était prévu qu'il
devait rouler vite un jour, perdre le controle airé I'accident ».On peut comprendre des
lors pourquoi au Nord-Cameroun essentiellement muesol les victimes d'accidents
manifestent peu d'intérét pour une enquéte judigialans le but de la réparation des
dommages. Nous l'avons observé dans les proceswerf’V) d’'accidents réels survenus
dans les régions du Nord du Cameroun. Notammeng plasieurs PV, nous avons noté une
absence d’auditions des victimes. Les gendarmegjagpent cette absence d’auditions dans
leurs conclusions par le refus des personnes codeera se faire réparer les dommages
occasionneés par l'accident.

A linverse du fatalisme, les usagers de la roetensntrent également confiants quant a
leurs capacités a affronter les risques routiermsdée contexte camerounais tres
accidentogene. Ce sentiment de contréle pouvare fabire que les accidents n’arrivent

gu’'aux autres et contribuer a abaisser leur vigigan

Les croyances de contrfle : un déterminant des &gilons causales externes non

contrOlables et des comportements moins sécuritaire

La capacité percue a faire face aux situationsrafec tdangereuses (CPFSD) est une
croyance de contrble sur laquelle les analyses ardes résultats intéressants dans I'étude
gue nous sommes en train de présenter. Notamnesretsonnes qui ont une CPFSD élevée
sous-estiment le role causal des conducteurs @asarVenue des accidents et surestiment
celui des facteurs hors du contréle de I'étre hun{anvodtement, malédiction, etc.). Cela
signifie que les personnes qui estiment avoir latréte sur les situations de trafic
dangereuses dans lesquelles elles peuvent se mtrdtuvent que le comportement des
conducteurs n’est pas une cause importante deseatsiroutiers et qu’il faut plutét chercher
la cause du c6té des facteurs comme la malédidtamnoltement, le relief trop accidente,
les esprits maléfiques sur certains troncons déeyde destin, la colere des ancétres, les
intempéries, etc. Ce résultat est contraire ad’'idélon laquelle les personnes optimistes ont
tendance a faire des attributions internes a lanwicde I'accident. En effet, les personnes
internes sont les plus optimistes (Hoorens, 1994ttebuent trés souvent les accidents aux

victimes parce qu’elles ne comprennent pas qugdas puissent subir les accidents sans rien
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faire (Sosis, 1974). On se serait alors attende &ue les personnes qui ont une CPFSD
élevée fournissent des explications davantagenieseaux conducteurs ; ce qui n'est pas le
cas pour nos résultats. On observe plutdt une teeda protéger les conducteurs et a
incriminer des causes qui leur sont externes. Gettgance fait penser aux attributions auto-
protectrices (Shaver, 1970 ; Shaw & McMartin, 19qui) s’expliquent par la pertinence de la
situation pour l'attributeur et par la ressemblaeo&e ce dernier et la cible d’attribution. Il
est possible que dans notre cas, ce soit cettertemaaito-protectrice qui ait pris le dessus
parce que la majorité des participants de notrearddlon conduisent un véhicule
(conducteurs, apprentis conducteurs, opérateuroétques du secteur des transports, agents
du trafic) et peuvent s’étre identifiés aux conducs. Une fois encore, on ne peut pas le dire
avec certitude, I'étude 3 nous apportera plus deficlations.

Dans la méme veine, expliquer les accidents paiogitnent par des causes externes
non controlables dans notre cas peut traduire woibede réduire I'anxiété due a une
contradiction. En effet, le fait de croire qu’'onnt@le une situation a risque peut renforcer
lillusion qu’on est a l'abri des accidents ; pant le fait d’évoluer dans un contexte
accidentogene au quotidien, rend bien saillanfgksibilité de vivre soi-méme un accident ;
ce qui contredit cette croyance au contrOle et ggede I'anxiété. Pour réduire cette anxiéte,
I'individu peut se convaincre que s'’il arrive uncetent ce n’est pas parce qu’il ne controle
pas la situation, mais c’est parce qu'il est praopar quelgue chose qui échappe au contréle
a linstar de la malédiction. Une autre explicatid& ce résultat peut étre trouvée dans le
contexte culturel de l'étude. En effet, dans leditions culturelles du Cameroun, on a
tendance a rechercher la cause du malheur d'uwidndidans des facteurs qui lui sont
externes. Cela peut se traduire dans les ritesplibation causale du déces (a l'instar de
'Essani chez les Bantous de la forét), qui seiguant lors des obseques. Il est question dans
ces rites, d’expliquer publiguement la cause duésléde la victime. Ces explications
consistent a aller au-dela des causes immédiagdses pour déterminer les forces invisibles
susceptibles d’avoir contribué a la survenue dgslédn de nos participants I'explique mieux
dans les entretiens préliminairesQuand il arrive I'accident sur la route qui passeez les
Bassa, les gens ne cherchent pas loin, ils voetgliron I'a mangé et on va voir comment ca
s’est passé. Et ils vont sortir une causalité déingisible qui est plus ou moins cohérente.
J'avais perdu mon cousin dans un accident alorsl g& rendait au village. Il y avait mon
camarade de classe qui était dans la méme voitugeliene raconte I'accident. || me dit que
mon cousin était assis derriere lui, il ne sait gasnment il a fait pour se retrouver devant. Et

apres son enterrement..., son fréere est venu me tercdes histoires comme quoi il était allé
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au village et son pere I'a amené en brousse etcef\penterrement, j'ai révé et il est venu

me dire : «Qu’on ne te trompe pas ! lls m'ont tu@e suis allé voir son frére et il m’a dit que

c’est son pére qui est parti le liquider dans lacgdlerie. Comme il avait une blessure sur la
hanche, son frere me dit que c’est a cet endrdibrglia assommeé avec la machette dans la
sorcellerie »

Par ailleurs, un de nos résultats montre qu'uneSCP&evée induit des comportements
moins sécuritaires qu'une faible CPFSD. Cela sigrdlue les personnes qui pergoivent un
contrble élevé sur les situations dangereuses néadétre plus imprudentes que celles qui ont
un faible contréle percu. Ce résultat va dans les sde I'idée selon laquelle, le fait de
surestimer ses capacités peut conduire a une ragégle certaines mesures élémentaires de
sécurité et a des prises de risque considérabtasaflenan, 2006b). Méme si un certain degré
de contrdle percu est important pour faire facestiess généré par les situations de trafic
dangereuses, ce résultat montre qu'une percepxiagéece de ses capacités a affronter les
risques, peut conduire a des comportements inapgsopur les routes. Par ailleurs, I'un de
nos résultats révele que les explications causaiEsnes aux conducteurs médiatisent
partiellement 'effet de la CPFSD sur les comporata de séecurité. Cela signifie que le fait
d’expliquer les accidents par les comportements agglucteurs, dont on connait I'effet
bénéfique sur les comportements de sécurité, peulter I'effet négatif non moins important
d'une CPFSD élevée. Cette médiation montre toutepbrtance d'étre allé au-dela des
explications causales pour explorer le role deR&ED sur les comportements. Cela nous a
permis de nous rendre compte que I'explication a@sdents par des causes externes aux
conducteurs peut occulter I'effet négatif d’'une GBPFlevée sur les comportements.

Outre les croyances a ses propres capacités délepies croyances au contrdle divin
constituent une forme de croyances qui a des edfgiséciables sur les explications causales

et sur les comportements.

Les croyances au contréle divin induisent diversaplecations causales (externes

aux conducteurs, non contrélables) et des comporeens moins sécuritaires.

Conformément a nos attentes, les résultats de éteitie confirment le fait que croire en
un Dieu omnipotent qui contrbéle les situations daegses dans lesquelles on peut se
retrouver, incite les individus a sous-estimerdke rcausal des conducteurs dans la survenue
des accidents et a surestimer celui des factetesnes non contrdlables (malédiction, destin,

etc.). Il est tres intéressant de noter que leslteds de cette étude 2 précisent le rble des
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croyances au contrble de Dieu sur les explicattausales. Ainsi, rechercher prioritairement
la cause des accidents du coté des forces indsibtsqu’un individu croit au pouvoir de
contr6le de Dieu peut traduire une maniéere de ss&urar qu'il ne subira pas un accident au
hasard. En effet, le fait de croire que Dieu cdetiés situations dangereuses peut étre une
maniere pour l'individu d’exprimer sa foi en lui de cette foi, il tire les bénéfices de sa
protection. De plus, Dieu peut étre considéré corgtaat une entité qui contréle tout ce qui
échappe au contréle humain. Ainsi, expliquer lesdents par des causes qui échappent au
contrble humain rassure en ce sens que Dieu centdles-ci et protege lindividu contre
elles parce gu’il a foi en lui. C’est certaineméntaison pour laquelle les personnes qui ont
été victimes d’accidents graves recherchent paioginent la cause des accidents dans des
facteurs externes non contrélables (destin, maiédic envoltement, etc.). Pour ces
personnes, c’est probablement un miracle qui retiev®ieu si I'accident subi ne leur a pas
ete fatal. De ce fait, elles compteraient encordesmiracle de Dieu pour échapper a un autre
accident qui viendrait & se produire dans le futur.

En outre, expliquer les accidents majoritairement pgas causes externes non
contrblables par 'humain et que Dieu seul peuttréder peut étre également rassurant pour
les croyants en ce sens qu’ils se trouvent rectédatans leur sentiment de contrdle. En effet,
si Dieu contrdle les facteurs qui sont a l'origtdel'accident, du fait de la symbiose supposée
entre Dieu et I'individu (croyant), alors ce demigrite de ce pouvoir de contrdle. Ainsi, il
peut en faire usage pour affronter les situaticssgdreuses. Cette interprétation trouve un
argument empirique dans ce résultat qui réveledgutortes croyances au contrdle de Dieu
prédisent une CPFSD élevée. Par conséquent, léefaitoire que Dieu contrdle les situations
de trafic dangereuses dans lesquelles I'individut & retrouver peut favoriser chez ce
dernier le sentiment d’étre soi-méme capable diefiace. Nous convenons a la suite de ces
deux interprétations que le fait pour les croyatiexpliquer les accidents par des causes
externes non contrblables, peut les rassurer, dienifanxiété de se savoir dans un
environnement totalement non contrélable et reefodeur pouvoir de contrdle sur les
situations a risque.

De plus, on observe que le role des conducteurd’astant plus sous-estimé dans la
survenue des accidents qu'on a déja vécu des atsigeaves en tant que victime. Nous
pensons que, face a la forte probabilité percusedestrouver de nouveau dans un accident
qui est une situation tres anxiogene, l'individmbée affirmer de plus en plus le contrble de
Dieu sur les facteurs accidentogenes (et par ricostwe propre contréle) afin de réduire

'anxiété. Cela peut se traduire par une interaiion de priéres ou des pratiques religieuses
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qui sont percues comme des moyens par lesquetbvidiu peut se rapprocher davantage de
Dieu et pouvoir hériter de son pouvoir de contrélextension qu'on peut faire de cette
interprétation, c’est que les individus semblerdngager dans des pratiques religieuses
percues comme pouvant produire des miracles, nertent dans le but d’acquérir un pouvoir
de contrdle sur leur environnement de plus en ahugsogene. Cependant, la focalisation sur
ces pratiques peut détourner I'attention de l'ifdlivsur de simples précautions a prendre
pour prévenir des accidents. C’est certainemerguieexplique le résultat selon lequel les
personnes qui ont de fortes croyances au conti@le drésentent plus de comportements
insécuritaires que celles qui ont de faibles crogamau contréle de Dieu sur les situations
dangereuses. Ainsi, si de fortes croyances en pgement renforcer le sentiment de contréle
chez lindividu (Howsepian & Merluzzi, 2009) et ldécourager a s’engager dans des
comportements de santé a risque (Goggin et al.)2007’aider a supporter une maladie
chronique, ce n’est visiblement pas le cas avecdagportements de sécurité routiere. Le role
médiateur des explications causales internes anctuoteurs et des explications externes non
contrblables, observé dans un de nos résultatdisigpie : a) expliquer les accidents par des
causes externes aux conducteurs peut étre ditaguéalindividu croit que Dieu contrdle les
situations a risque, et, b) expliquer les accidparsdes causes externes non controlables est
une expression de la croyance au controle de Dieles situations dangereuses. Ces résultats
montrent que les croyances au controle de Dieleswituations dangereuses constituent une
source de biais important dans I'explication desdmnts et conduisent a des comportements
inadaptés sur les routes. Dans le contexte cama&iounmarqué par une prolifération de
nouvelles religions qui promettent des miraclesglifésion massive des populations a celles-
ci peut traduire un sentiment d’insécurité graratisset le caractere anxiogene de
'environnement social. Dans ce contexte, il estaindre que les individus s’engagent peu
dans des actions concretes de sécurité et mufiipfiitot les prieres dans I'espoir d’'un
miracle divin.

A c6té des pratiques religieuses, les pratiquasi@liles constituent également une voie
de recours privilégié chez les Camerounais pouassurer, tant dans des moments de joie
gue dans des moments moins joyeux. Ces pratiquésssreptibles d’affecter la conception
de la causalité des accidents et les comportengmtdes routes. Ainsi, afin de mieux
comprendre comment la culture camerounaise peetteffles comportements de sécurité, il
est intéressant d’examiner les croyances et lesukalqui la sous-tendent. En effet, pour
reprendre Kouabenan,mieux que I'appartenance nationale ou ethniquesa# les valeurs

culturelles fondamentales qu’il convient de conmde (Kouabenan, 1999, p.105). Cette
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préconisation trouve un écho favorable dans lagptésthese qui examine un peu plus en
détail les croyances et valeurs culturelles et kftet sur les explications causales et les

comportements face aux risques.

L’adhésion aux croyances et valeurs culturellesn tacteur aux effets nuancés

sur les explications causales et sur les comporteta@e securité.

Tous les résultats obtenus sur I'adhésion aux aaget valeurs culturelles convergent
vers une méme conclusion : adhérer aux croyanceslairs culturelles (les us et coutumes
de son village natal, le recours a un guérissawlittonnel pour se soigner, une cérémonie de
mariage traditionnelle, un sacrifice aux ancétras partager avec eux un bonheur, etc.), est
susceptible d’'induire une sous-estimation des cotapwnts inappropriés des conducteurs
dans la survenue des accidents. Ces résultats dans le sens des travaux des
anthropologues, traitant du réle de la culturelearexplications causales (Hewstone, 1993,
1994 ; Morris et Peng, 1994 ; cités par Kouabed809). En effet, ces auteurs estiment que
la tendance a privilégier des explications dispasitelles au détriment des explications
situationnelles semble étre plus répandue danscuéisres individualistes que dans les
cultures collectivistes. La présente étude 2 appornt argument empirique qui montre, a la
suite de ces auteurs, que I'adhésion aux croyastoeseurs d’'une culture collectiviste tend a
favoriser des explications situationnelles au d@érit des explications dispositionnelles pour
les accidents. Cette tendance attributionnelle terétye plus importante sous l'effet des
croyances et valeurs qui sont portées par le steigirotéger la vie des membres du groupe
culturel (lavage d’'un malheur, sacrifice sur le@nas des ancétres etc.). En effet, un de nos
résultats suggéere que l'adhésion aux croyances letirgaculturelles qui sont supposées
protéger et/ou célébrer la vie (ex : le recourssardeyens de protection traditionnels pour se
protéger des gens qui vous veulent du mal, lesye@nies traditionnelles apres le déces d’'un
membre de sa famille - rites du veuvage, funésailldes rites publics de purification de son
village, etc.), induit une surestimation des cause®rnes non controlables (malédiction,
destin, envoutement, relief accidenté, etc.) dansurvenue des accidents. La tendance a
expliquer les accidents par des causes non cobleslgustifie certainement l'usage des
pratiques (des rites publics de purification duagé, une cérémonie familiale de protection
contre les malheurs, etc.) qui sont sensées exercepntrble sur ces causes invisibles. En
effet, dans les sociétés dites collectivistes {clescas du contexte de notre étude), on a

coutume de rechercher les causes plus profondaswhilheur ailleurs, notamment du cotée de
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la sorcellerie, méme lorsqu’on se trouve en faceel’cause immeédiate visible. Ainsi, lorsque
survient un accident, derriere la cause observadleache toujours une main invisible qui
serait la cause premiére de I'accident. Cette gddmble justifier les pratiques culturelles qui
consistent & laver »la malédiction pour se prémunir des malheurs. a&nsontexte, il est
tout a fait compréhensible que les participantstaiendance a expliquer I'accident par des
causes invisibles comme le témoigne ce particip@nst des entretiens préliminaires De
mon point de vue, chez nous, on dit qu'il y a torgawne antériorité a I'accident. L’accident
n'est qu'un aboutissement et donc la victime paidalit de n’avoir pas fait par exemple
certains rites. Et 14, la personne paie la fachat& ses ancétres, donc de moins en moins la
responsabilité individuelle est engagée. Nous s@miia@s un contexte ou tout ce qui nous
arrive est toujours di a l'autre ; ce qui fait qlee compréhension de cet accident ne passe
pas forcément par une sensibilisation sur le codelal route, elle passe plutét par une
explication dans le rapport aux ancétres ou undiexfion du rapport avec quelqu’un de la
famille avec qui on ne s’entend pas. Donc, la respbilité individuelle n’est pas forcément
prise en compte dans le cas d’'un accident. La nesaloilité individuelle est toujours établie
dans le rapport a l'autre, cet autre qui a un poungur I'individu. Méme si les accidents sont
souvent causés par le non respect du code de ta pgar les individus, leur responsabilité se
trouve atténuée par le fait qu’ils n'ont pas toas bouvoirs sur leurs actions @rganiser les
rites dont il est question dans le discours de amigipant serait un moyen d’exercer le
contrble sur les situations a risque.

Cette tendance a exercer le contrble sur les mihgtdangereuses a travers les
institutions coutumieres ou des pratiques cultaselauxquelles on adhere, corrobore le
concept de croyances de contrdle socio-instrumesidé Spector et al. (2004). Ces auteurs
estiment que dans les sociétés collectivistesdilidu semble exercer le contréle sur les
situations indirectement, a travers des dispostiffurels. Cette nouvelle approche des
croyances de contrble spécifique aux cultures ciblistes ouvre des pistes de recherche qui
peuvent enrichir les connaissances sur les procgssyshologiques en ceuvre chez les
individus issus de ces sociétés, confrontés aguess et aux accidents.

Ainsi, I'explication des événements négatifs pas dauses invisibles qu’on retrouve
«sous des formes variées aussi bien dans les s®aéEdentales que dans les sociétés
traditionnelles africaines, recherche avant toutttrdle »(Kouabenan, 1999, p.102). Dans
le cas de la société Africaine, cette explicatian ges causes invisibles semble justifier la
raison d’étre de ces croyances et valeurs culagelhincrées dans des pratiques sensées

conjurer le sort ou pouvant controler les forcessibles (la malédiction, 'envoutement, le
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destin, etc.) et qui seraient les causes premuessaccidents. En effet, en Afrique d’'une
maniére générale, les évenements malheureux ditésssont rarement expliqués par la seule
cause immédiate et visible (Kouabenan, 2007) ; wiesgmble renforcer une tendance a
rechercher systématiquement ailleurs la cause mfaiheur qui peut s’expliquer pourtant par
une cause immeédiate visible comme le témoigne tne garticipant pendant les entretiens :
«ll 'y a des accidents mystiques. Par exemple quelggui marche sur une route plate ou il n'y a
aucun obstacle et se fracture le pied! La, ca eecemprend pas du tout. Et 14, ceux qui ont un
troisieme ceil comme on le dit en pays Bamilékét-a'elire ceux qui voient plus que ce que nous
voyons, ils appartiennent a un cercle et ils senaissent tous ; ceux la vous diront que ce n’est pa
simple, en fait quelqu’un I'a frappé. Il y a doreslaccidents liés aux rancoeurs et ¢a peut étre la
jalousie».

Cependant, I'adhésion a certaines croyances airgabelturelles induit une explication
des accidents par des facteurs controlables. Nwossaobservé que les participants qui
adherent aux croyances et valeurs culturelles mogar I'identité culturelle (les us et
coutumes de son village natal, savoir parler saguanmaternelle, 'adhésion active a
I'association des ressortissants de son villagalnatc.), sont plus portés a croire que les
accidents sont dus a des facteurs certes extemesanducteurs et aux piétons, mais
modifiables par une action humaine (étroitesse meges, mauvais état des véhicules,
insuffisance dans la formation en conduite par deso-écoles, etc.). Cela signifie que
'adhésion aux croyances et valeurs culturellessoscite pas toujours des explications
causales en termes de forces invisibles. Méme ssiegplications dues a l'adhésion aux
valeurs liées a l'identité culturelle restent emes, elles sont tout de méme orientées vers des
facteurs qui peuvent étre influencés par des actcammeectrices appropriées ; ce qui est
susceptible d’encourager un engagement dans dessade prévention. C’est certainement
ce qui incite ceux qui adherent a ce type de crogsret valeurs culturelles, a adopter des
comportements de seécurité. Cela s'’illustre par em résultats novateurs de la présente étude
qui révele que les participants tendent a étre plusdents lorsqu’ils accordent de
importance aux valeurs liées a l'identité eta@plpartenance au groupe culturel.

A notre connaissance, aucune étude n’a encoraanaatle role positif de 'adhésion a
ce type de croyances et valeurs culturelles sdoption des comportements de protection et
nous pensons que c’est une piste de recherchel@expNous interprétons ce résultat par le
fait que les croyances et valeurs culturelles morsar I'identité et 'appartenance au groupe
culturel a I'instar des us et coutumes, de la laengaternelle, des associations regroupant les

personnes originaires du groupe ethnique, etc.d@sminstruments par lesquels une personne
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se sent liée a son groupe culturel. Ainsi, la gudd groupe repose sur la sécurité de chacun
de ses membres de sorte que le malheur d’'un mesnbgeoupe touche le groupe tout entier.
Dans ces conditions, chaque membre du groupe Seg#aesponsable de la survie du groupe
et par ricochet, responsable de la sécurité densesbres. Cela se traduit dans le discours
d’'un de nos participants lors des entretiens prelires par ces propos...chez nous. la
responsabilité individuelle est toujours établiendde rapport a I'autre, cet autre qui a un pouvsur
I'individu ». On sait que la responsabilité percue d’'une peesdace a un acte contre-normatif
de la part d'un membre du groupe d’appartenancesgotette personne a exercer le contrble
social a I'encontre de ce membre (Chaurand & Bra@é08). Par conséquent, I'individu qui
s’identifie & son groupe social est certainementsciemt de sa prédisposition a subir le
contrdle social si jamais il se rendait coupablencicte contre-normatif. Cette prédisposition
a subir le contréle social peut 'amener a redogtdui-ci. C'est probablement la menace
percue du contréle social de la part des membregalipe culturel qui pousse les individus a
s’engager dans des actions pouvant les préemuniact@dents et ce, non seulement afin de
préserver la bonne image du groupe d’appartenamais, aussi assurer sa survie a travers leur
propre sécurité.

Cependant, il ne faut pas perdre de vue que lsopees qui adhérent aux croyances et
valeurs culturelles semblent adopter des comporismenoins sécuritaires comme le
montrent certains résultats observés plus hauteftat, étant donné que cette catégorie de
personnes a tendance a expliquer les accidendegdiorces invisibles, on peut comprendre
gu’elle soit davantage préoccupée a contrbler aase$ invisibles par des pratiques
culturelles (lavage d’'un malheur, rites de purtiiea, sacrifices aux ancétres, etc.) qu'a
contréler les causes immeédiates visibles des amsid®ans la méme veine, Kouabenan
(1999) reléve gu’on rencontre dans toutes les @sdtuales pratiques mystico-magiques ou
religieuses destinées a prévenir ou a se proté@gerecles risques et les accidents et que ces
pratiqgues sont plus ou moins dominées par un oeftdalisme. Nous sommes tout a fait
d’accord avec cette idée a partir du moment ouréssltats montrent que I'explication des
accidents par des facteurs externes non contrélafohalédiction, destin, etc.) médiatise
I'effet négatif des croyances fatalistes, des anoga au contrdle divin et de I'importance
accordée aux croyances et valeurs culturellesesucdmportements de sécurité. En d’autres
termes, le fait d’expliquer les accidents par desds invisibles ou par des facteurs qui
échappent au contrble de I'étre humain, tend autradune expression des croyances
fatalistes, des croyances au controle divin et @deyances et valeurs culturelles sur les

comportements de sécurité.
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4.2. Conclusion

En conclusion, I'étude 2 que nous venons de présanbntre clairement que les
croyances fatalistes, les croyances de controge clleyances religieuses, les croyances et
valeurs culturelles sont susceptibles d’inciter dsagers de la route a privilégier les forces
invisibles ou les facteurs qui échappent au coatd# I'étre humain pour expliquer les
accidents. Cette maniere de voir la causalité deslents a tendance a générer un désintérét
pour les mesures de protection et a inciter despoaiements insécuritaires. En outre, les
personnes qui ont survécu a des accidents gragespkrateurs économiques du secteur des
transports, les poly-accidentés, les personnes ssdeela tradition culturelle soudano-
sahélienne et les musulmans ont une propension @exdies comportements insécuritaires
sur les routes. Ces résultats nous permettent tténmkes suggestions.

Au-dela de la nécessité de mettre en place desnactjui contribuent a réduire une
vision fataliste des accidents chez les usagels arite, et dans un souci d’efficacité, on peut
envisager des actions de prévention ciblées. Eat,edf des actions qui contribuent a la
réduction d’une vision fataliste des accidents peativiser toutes les catégories de personnes,
il va de soi que les différentes catégories ci-desstées meéritent des actions de prévention
qui leur sont spécifiques. Par exemple, nous cthogside mettre en place des séances de
retour d’expérience (REX) qui peuvent permettre aorducteurs poly-accidentés ou aux
personnes ayant survécu a des accidents graveacalger leur accident. Quand on sait que
ces personnes semblent se focaliser sur les fameesbles pour expliquer les accidents et
gue cette vision de la causalité des accidentsrgé@les comportements insécuritaires, le REX
se présente comme l'un des moyens par lequel teemtian peut étre attirée sur les causes
immédiates et visibles pouvant étre controléedgerspect des mesures de sécurité. En effet,
si les individus ne croient pas aux causes visitdssaccidents, ils ne peuvent trouver aucune
pertinence dans les mesures de prévention quitvisemaitrise de ces causes et par
conséquent, ne pourront pas y adhérer.

En outre, les actions de prévention devraient @regues de maniere a persuader les
usagers de la route que les accidents n'arrivengpaux autres, et a valoriser leurs capacités
a les éviter. Il s’agit de montrer en quoi il eénbfique pour eux d’appliquer les mesures de
prévention, préalablement congues en tenant codwtieurs croyances et de leurs réalités

culturelles. A ce propos, les conducteurs et leéraipurs économiques sont les plus
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concernés. De plus, les lieux de divers cultemjiezix et les manifestations culturelles
(réunions familiales, réunions des associationgessortissants d’un groupe culturel, congrés
annuel des communautés culturelles, etc.) se pgafgecomme étant des espaces indiqués
pour communiquer des messages de prévention grdid-pDe par le pouvoir symbolique
légitime des personnes qui président de telles festations, celles-ci se présentent comme
des acteurs privilégiés de la prévention, suscegstille communiquer efficacement des
messages persuasifs auprés des membres de leuuoanté La participation a des activités
qui expriment lidentité culturelle est a encounagen effet, non seulement les individus
peuvent trouver un soutien psychologique dans dasents difficiles lors de ces activités,
mais aussi ce sont des moments ou le groupe dudtumee emprise sur ses membres. Ce sont
des occasions indiquées pour communiquer efficacese la prévention des accidents. Ce
type d’activités culturelles peut consolider le ts&m percu du groupe d’appartenance chez un
individu, lui permettre de rehausser son estimsealet sa capacité a faire face a I'adversité.
Par ailleurs, il est important de persuader lesiquants des activités culturelles sensés les
protéger des malheurs par exemple, que ceux-cit rdteffet que s'’ils sont eux-mémes
engageés dans des comportements sars.

Nous avons observé des résultats intriguant toubag de la présente étude 2. Par
exemple, la tendance a expliquer les accidentdgmrauses externes aux conducteurs nous a
paru intriguant. Nous avons pensé que l'identiftcatdes participants aux conducteurs ou
'adhésion aux croyances et valeurs culturelles peuexpliquer cette tendance pour des
explications externes aux conducteurs et parfdiernes aux piétons. Outre le fait que les
participants aient pu s’identifier aux conducteetsque leur adhésion aux croyances et
valeurs culturelles ait favorisé ces explicatiahest possible que la gravité des accidents soit
également un facteur a prendre en compte.

La présente étude 2 montre que la gravité des amsid’écus en tant que témoin peut
affecter les comportements de sécurité. Mais lespooiments ne different pas suivant les
niveaux de gravité des accidents vécus. Cette absde résultats peut probablement
s’expliquer par la non prise en compte de la penite des accidents observés pour les
participants et de leur identification aux victimédaut noter que les tailles d’effet modérées
ou méme faibles, observées tout au long des résulla la présente étude 2 peuvent
s’expliquer par le nombre élevé de variables éagliét par I'hétérogénéité des items qui
constituent les échelles de mesure.

L’étude 2 que nous venons de présenter ne noupagditcomment les explications

causales peuvent orienter la préconisation des e®sle prévention. En somme, on ne sait

227



rien des caractéristiques de l'accident, ni deelation entre la victime de I'accident et la
personne qui I'explique, et qui sont susceptiblesnieux éclairer les explications naives. Ces
préoccupations font I'objet de I'étude 3.
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Chapitre 8 : Effet de la pertinence situationnellegde la pertinence
personnelle et de la gravité de I'accident sur lesxplications
causales (Etude 3)

Introduction
L’identification a la victime de 'accident a exglier et la gravité de celui-ci sont deux

sources de biais tres souvent observés dans katipin des accidents (Kouabenan, 1999).
L’étude que nous présentons dans ce chapitre visengprendre comment ces facteurs
peuvent affecter les explications causales naige<Cémerounais. En outre, selon Kouabenan
(1999), lorsque r'individu naif explique un accideterriere son explication il a sa petite idée
sur les mesures de prévention nécessaires poumpsdemunir. La présente étude 3 cherche
€également a comprendre comment varient les prétoms de mesures de prévention en
fonction des explications causales que les Camarsdaurnissent pour les accidents et de
leurs croyances. Enfin, dans un but de réplicaties résultats de I'étude 2 et des travaux
antérieurs, nous réexaminons l'effet des croyafatefistes et de 'adhésion aux croyances et

valeurs culturelles sur les explications causales.

1. Problématique et hypothéses de I'étude

1.1. Problématique

Nous avons observé dans I'étude 2, une tendanagajéra expliquer les accidents par
des causes externes aux conducteurs et avons éugggrcela pouvait étre di au nombre
élevé de participants susceptibles de s’étre ifiémtaux conducteurs. Cette identification
peut expliquer la tendance a surestimer les caysieeur sont externes pour expliquer les
accidents en sous-estimant leur réle causal ; c¢etrgduit des réactions défensives. Les
explications causales fournies par un analyste pouaccident sont défensives lorsque celui-
ci mentionne majoritairement les causes qui luit ernes et néglige ou ignore celles qui
relevent de ses actions propres (Kouabenan, 1€%%e maniére d’expliquer les accidents,
déja relevée par Walster (1966) et Shaver (197@ajt #objet de plusieurs études qui tentent
de comprendre les facteurs qui peuvent l'induiNous avons observé dans I'étude 1 qu’au
Cameroun, les conducteurs expliguent systématiquielmagr accident par les comportements
des autres conducteurs et ignorent leur propre gélsal. Il est intéressant de comprendre

comment les usagers de la route dans I'ensembliege&pt les accidents au Cameroun,
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lorsqu’ils se sentent concernés par ces accidentrsgiue ceux-ci sont graves. Plusieurs
études apportent des éléments de compréhensioexgéisations défensives (Kouabenan,
1982 ; Dejoy, 1987; Hamilton, 1978; Lacroix & Dejdy989; Salminen, 1992). Par exemple,
le niveau hiérarchique est une source d’explioatidéfensives (Kouabenan, 1982). En
'occurrence, les supérieurs hiérarchiques ont deoe a attribuer les accidents qui
surviennent sur le lieu de travail a des facteiégssd leurs subordonnés tandis que ces derniers
les attribuent aux conditions de travail ou a ldcmance.

Dans le domaine de la circulation routiere, d’aaigides montrent que les conducteurs
attribuent massivement les accidents a des faciguirdeur sont externes tandis que les
piétons les attribuent essentiellement & des festieernes aux conducteurs (Kouabenan,
1990). Ces études montrent que les explicatiorsndéfes se caractérisent par la tendance a
fournir des explications en faveur de I'endogroepen défaveur de I'exogroupe (Kelley &
Michela, 1980). Cela signifie que I'identificati@anun groupe est un facteur qui peut conduire
a des explications défensives. De plus, la gradié 'accident est l'une des sources
importantes des réactions défensives bien qu'ellegistre des résultats controversés dans la
littérature. En effet, certains auteurs releverd attribution croissante de responsabilité a la
victime quand I'accident devient grave (Walster6@9 Baldwin & Kleinke, 1994) tandis que
d’autres concluent a une absence d’effet de laitgraur les explications (Walster, 1967 ;
Lacroix & Dejoy, 1989). Mais cette controverse m’pas récente et se trouve a l'origine de
I’hypothese de Shaver (1970) selon laquelle I'efieia gravité sur I'explication de I'accident
dépend de la probabilité percue par l'attributéerse retrouver soi-méme dans la situation
accidentelle a analyser (pertinence situationneli@le sa similitude percue avec la victime de
cet accident (pertinence personnelle). Cette hgsetla fait I'objet de plusieurs recherches a
l'instar de celles de Shaw et McMatrtin (1977), deukbenan, Gilibert, Médina et Bouzon
(2001). Dans leur étude, Shaw et McMartin (197 pyeanent I'hypothése de Shaver (1970).
Pour eux, la pertinence de la situation pour I'gstal est la condition fondamentale d’éveil
des réactions défensives. Ainsi, lorsque la sibnatist pertinente pour I'analyste, deux cas de
figure qui donnent lieu a deux tendances défenspas/ent se présenter. 1) L’'analyste
s’identifie a la victime (forte pertinence persoltg)e; dans ce cas, il attribuera I'accident aux
causes qui lui sont externes a mesure que cekstayrave. Il s’agit ici d’'une tendance auto-
protectrice car l'analyste a tendance a évitetre’Blamé si jamais il se retrouvait lui-méme
dans un tel accident. 2) L’analyste ne s’identifias a la victime (faible pertinence
personnelle) ; alors il attribuera I'accident avlatime a mesure qu’il est grave. C'est la

deuxieme tendance auto-protectrice motivée paerdance a éviter le préjudice. En effet,
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'analyste attribue I'accident a la victime pourcavaincre qu’il ne subira pas un tel accident
par la faute d'un individu maladroit. Shaw et Mchkiarprévoient qu’il n'y aura pas de
différence d’attribution en fonction de la gravité I'accident et de la pertinence personnelle,
a partir du moment ou la situation n’est pas penia pour I'analyste. Les auteurs confirment
leurs hypotheses dans une étude ou des étudiamsn@s et femmes) sont invités a expliquer
'accident d’'un collégue, suivant une formation@mmie ou en nutrition. lIs notent que les
étudiants de sexe masculin fournissent davantag@xgications situationnelles a I'accident
de chimie, subi par leur collegue de sexe masdaliague celui-ci est grave. Les étudiants de
sexe féminin font de méme pour 'accident gravecdisine subi par leur collegue de sexe
féminin.

L’expérimentation la plus récente sur la questisnoelle de Kouabenan et al. (2001).
Dans une premiere étude, des superviseurs etubesdennés sont appelés a expliquer un
accident de ski dont la victime est un subordorires auteurs observent une tendance
générale des participants a commettre ce que R®&SE7)Y appelle I'erreur fondamentale
d’attribution. Cette erreur consiste en une profmna attribuer les causes de I'accident a la
victime. De plus, ils trouvent que la position lahique dans I'organisation est un facteur
déterminant de l'internalité ou de I'externalitésdattributions. Ainsi, les superviseurs
attribuent l'accident a la victime (subordonné) plgse ne le font les subordonnés.
Kouabenan et collaborateurs concluent que l'acesioiu des réactions défensives est
favorisée par la pertinence personnelle et situaéthe. lls expliquent cette réaction défensive
par le biais d’autoprotection qui consiste a rej&daute sur autrui pour éviter le blame, afin
de préserver I'estime de soi et la bonne imagedesupe d'appartenance.

Dans une deuxieme étude, Kouabenan et al. (2001 )efpliquer un accident dans le
domaine de I'électricité, dans lequel la victimé @wse personne ayant un niveau hiérarchique
inférieur dans un cas et un niveau hiérarchiquéseyr dans I'autre cas. Dans chaque cas, le
récit présente lI'accident comme étant soit béroit, grave. lls observent que la gravité de
'accident est un facteur qui accentue les biaifertgdfs. Notamment, ils notent que les
participants tendent a fournir moins d’explicationternes a la victime de l'accident grave
lorsque celle-ci est un membre de I'endogro(ipee pertinence personnelle et situationnelle)
alors que leurs explications varient tres peu ou smjours tres internes lorsque la victime
est un membre de I'exogroupe. Kouabenan et coldbors concluent que la gravité de
'accident favorise des réactions défensives lordiptibuteur s’identifie a la victime et

percoit la situation accidentelle comme étant quisitle de lui arriver également.

231



En revenant au domaine de la circulation routisogis avons observé dans I'étude 1 de
cette thése que les conducteurs expliquent leuderttcexclusivement par des causes qui leur
sont externes (le comportement des autres condsctBenvironnement, le véhicule, le
comportement des piétons). Dans l'étude 2, nous savaoté une tendance pour les
participants a expliquer les accidents par desesa@esternes aux conducteurs et par des
causes internes aux piétons. Il est possible qtenldance observée chez les participants de
'étude 2 a expliguer les accidents par les congpoents des piétons soit due au fait qu’ils
sont en majorité des conducteurs. Les études 1 stiggerent que les piétons et les
conducteurs sont deux groupes d’'usagers de la matgqués par des différences saillantes.
Elles suggérent aussi que l'identification a casxdgroupes d’usagers de la route peut induire
des explications causales auto-protectrices. Aihsgrait intéressant de savoir comment les
piétons et les conducteurs expliqguent un accident t victime est soit un piéton, soit un
conducteur. Nous avons également noté dans I'@uple la gravité de I'accident a expliquer
en tant qu’'observateur n'avait pas un effet suebgdications causales. Nous nous proposons
ici d’'examiner l'effet de la gravité en prenant empte la pertinence de la situation pour
'analyste et I'identification de ce dernier a l&tine.

Par ailleurs, plusieurs auteurs s’accordent sdééiselon laquelle les individus tendent
a se comporter en accord avec les inférences eaugalils font (Kelley & Michela, 1980 ;
Kouabenan, 1999, 2006a). Mitchell et Wood (198®eobkent par exemple que les supérieurs
hiérarchiques, tout en faisant des explicationsritgs aux infirmiéres lorsque l'accident est
grave, préconisent surtout des mesures en direddases dernieres, que ce soit des mesures
punitives ou formatives. L'étude de Mitchell et Wosdlggére que les explications causales
orientent les préconisations d’actions de préventioais cela reste a démontrer. Par
conséquent, il serait intéressant de savoir quetiesures de prévention préconisent les
camerounais en fonction des explications qu’ilsriicasent pour les accidents. De plus,
L’étude 2 a montré que les croyances et les valaultsrelles des Camerounais affectent les
explications qu'’ils fournissent pour les accidemmsi, nous nous proposons également de
savoir comment varient les préconisations de mesue prévention en fonction des

croyances et de I'adhésion a des valeurs culasell

1.2. Hypotheses

A la suite de Shaw et McMatrtin (1977), de Kouabeetal (2001), nous pensons que

les réactions défensives des Camerounais lorsgxptiquent un accident peuvent étre dues
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a la gravité de celui-ci, a condition que la sitrataccidentelle soit pertinente pour ces
derniers et qu'ils s’identifient a la victime. Aingous faisons I'hypothese qui suit : lorsqu’ils
sont invités a expliquer un accident entre un cotelur et un piéton, et qui pourraient leur
arriver, les conducteurs auront tendance a mentictgge causes moins internes a la victime
conducteuret plus internes a la victimgéton lorsque l'accident est grave plus que quand
celui-ci est bénin, tandis que les piétons aurentdance a souligner des causes moins
internes a la victimeiétonet plus internes a la victinmnducteumour I'accident grave plus
gue pour l'accident bénin (H1). En effet, lorsqu'umdividu explique I'accident grave
contrairement a l'accident bénin d’'un membre de govupe d’appartenance, il est fort
possible qu’il ait tendance a mentionner prioréaient des facteurs causaux qui épargnent la
victime du blame parce qu'il pourrait étre lui-méwrngteur d'un tel accident. Au-dela de la
sympathie pour le membre de son groupe dappartenaiics’agit d'une réaction
d’autoprotection. Cette réaction d’autoprotection sge manifestera que lorsque l'individu
percoit une forte probabilité de se retrouver séime dans pareille situation accidentelle.
C’est la raison pour laquelle nous ne nous attemndmas a une variation significative des
explications causales lorsque la situation n’est pertinente pour les analystes, quelle que
soit I'identification de ces derniers a la victimigla gravité de I'accident.

Par ailleurs, en suivant l'idée de Kelley et Michg€l980) et partant du fait que les
individus qui fournissent des explications causdiensives ont tendance a sous-estimer leur
réle causal dans la survenue des accidents, passtible que ces derniers ne se sentent pas
concernés par les mesures de protection et aietidihee a croire que ces mesures sont avant
tout destinées aux autres. Cela signifie par exemgpk, les personnes qui ont tendance a
mentionner prioritairement le mauvais état dese®uytour expliquer les accidents devraient
avoir tendance a préconiser d’abord I'améliorati@s routes pour les prévenir. Ainsi, nous
faisons I'hypothese que les participants qui aititi les causes de I'accident dans lequel le
conducteur est impliqué a ce dernier, auront tecel@anpréconiser davantage des mesures de
prévention visant les conducteurs. De méme, ceuxfanrnissent des explications moins
internes a la victimeonducteumpréconiseront des mesures de prévention davaotsggées
vers des cibles autres que les conducteurs (H2puEre, on sait que les individus fatalistes
ont tendance a expliquer les accidents par desganvisibles et a sous-estimer le role causal
des conducteurs dans la survenue des accidergtu@td 2). Ainsi, on peut s'attendre (H3) a
ce gue les participants fatalistes aient une properéspréconiser des mesures de prévention
prioritairement orientées vers des cibles autreslegieonducteurs (les routes, les véhicules,

les opérateurs économiques du secteur des trassptrt). De méme, nous avons noté dans
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I'étude 2 que les personnes qui adherent aux cregaeicvaleurs culturelles dans I'ensemble
ont tendance a fournir des explications causalesmes aux conducteurs. Nous pensons par
conséquent que ces personnes préconiseront desesiesuprévention davantage orientées

vers des cibles autres que les conducteurs (H4).

2. Méthodologie

2.1. Participants et plan d’expérience

Participants : L’étude est réalisée a Yaoundé au Cameroun auprdg4l usagers de
la route dont 261 piétons et 183 conducteurs. @amgpte 329 hommes et 115 femmes. Les

participants sont recrutés aléatoirement dansdauwusur leur lieu de travail.

Plan d’expérience :Le plan expérimental prévoit deux conditions ind&fantes de
pertinence situationnelle : forte et faible. Latjpemce personnelle et la gravité de I'accident
sont deux conditions expérimentales imbriquées daasune des conditions de la pertinence
situationnelle. La distribution de I'échantillon rda les conditions expérimentales est

présentée dans le Tableau 24.

Tableau 24 : Distribution de I'échantillon dans leplan expérimental de I'étude 2

Pertinence Pertinence Statut des participants
situationnelle (lieu de | personnelle(statut | Gravité | Piétons | ConducteursTotal
I'accident) de la victime)
Bénin 37 18 55

Forte (en ville dans une| Piéton Grave |30 25 55
rue tres fréquentée) Bénin 34 23 57

Conducteur Grave |28 27 55
Total 129 93 222
Faible (dans un Bénin 40 15 55
campement, sur une vojePiéton Grave |35 17 52
tres peu fréquentée) Bénin 26 33 59

Conducteur Grave |31 25 56
Total 132 90 222

2.2. Matériel : les protocoles des quasi-expérience

Le matériel est constitué de deux protocoles desiepxpériences pour chacune des

conditions de pertinence situationnelle. Les profes sont constitués de deux récits
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d’accidents qui s’inspirent des rapports d’accidegels survenus au Cameroun et mettant en
scéne un piéton et un conducteur. Le premier pécie sur un accident survenu dans une rue
tres fréquentée d’un domaine universitaire, imgitiuune étudiante et un conducteur. C’est
un endroit bien connu par les piétons et condusteésidant a Yaoundé, donc sensé
présenter une forte pertinence situationnelle gdesrparticipants. Le méme accident est
présenté en quatre versions pour les quatre conditxpérimentales qui se différencient par
la victime (piéton ou conducteur) et par la gra\idénin ou grave). Les participants sont
distribués aléatoirement dans les conditions erpEntales et chacun est soumis a une seule

version du récit.

2.2.1. Exemples de récits dans une condition de ferpertinence situationnelle

Accident bénin - victime conducteut’accident a lieu dans une rue de la ville de
Yaoundé. Il est 18h et le trafic est dense, lewp#longent par petits groupes une descente
sur une rue qui relie le campus universitaire ehl'des quartiers résidentiels des étudiants.
L’espace réserve pour la circulation des piétons &ette rue est étroit et certains piétons
descendent du trottoir pour emprunter le bord deHaussée afin d’aller plus vite. De temps
en temps, les voitures klaxonnent pour inviter gg&ons qui marchent sur le bord de la
chaussée a regagner le trottoir. Dés le sommetadebte, elles freinent pour amorcer la
longue descente, surtout pour éviter les piétonsnoaiichent presque sur la chaussée. M.
Fotso est chauffeur de véhicule particulier et emmpe cette rue tous les jours. Ce jour-1a,
lorsqu’il amorce la descente, il remarque gu’il yuae longue file de piétons qui longent la
rue par petits groupes comme d’habitude. Mais #did¢rest un peu fluide a cet endroit. En
voulant certainement profiter de ce petit momentldigité du trafic, il ne ralentit pas en
s’approchant d’'un groupe de piétons qui discutentr@rchant sur le trottoir. Au moment de
les dépasser, I'un d’entre eux, mademoiselle Ng® étudiante, se détache subitement du
groupe, descend du trottoir et s’engage sur la clsée, apparemment pour mieux se faire
écouter par ses camarades qui marchent devantMll&otso freine brusquement, en serrant
un peu plus a gauche pour éviter I'étudiante. C&se moment-la qu’il frble une voiture qui
le croise. Fort heureusement, il réussit a évitétudiante et s’en sort avec son rétroviseur

casseé et une blessure légere a la main gauche.
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Accident grave - victime conducteutdentique a la premiére en tous points, cette
version se différencie par la gravité des consétpeern C'est a ce moment qu'il entre en
collision avec une voiture qui venait dans le sen&rse. Monsieur Fotso est grievement
blessé et la cabine de sa voiture est completetmeyte. Transporté a I'’hdpital, M. Fotso

décéde quelques heures plus tard des suites ddesssires ».

Accident bénin - victime piétonCette version est également identique en tous paint
la premiére, a I'exception de la victime M. Fotso freine brusquement, mais son rétroviseur
droit accroche l'étudiante et la renverse avant t&r du véhicule. Fort heureusement,
mademoiselle Ngo s’en sort avec des écorchuresgamoux et reprendra le chemin de

'université le lendemain aprés des soins ».

Accident grave - victime piétonCelle-ci est aussi identique en tous points a la
premiére, a I'exception de la victime et de la geav« M Fotso freine brusquement, mais son
rétroviseur droit accroche I'étudiante et la rengeravant I'arrét du véhicule. Dans sa chute
I'étudiante se cogne violemment la téte au sole Bhigne abondamment de la téte et est
transportée immédiatement a I'hopital. Malheureusetnelle décedera quelques heures plus
tard des suites d’'un traumatisme cranien ».

Le deuxieme récit porte sur un accident qui a lewm une voie ouverte par les
exploitants forestiers pour aller chercher les gsntJne voie rarement frequentée par les
véhicules et par les piétons ; ce qui d’apres Shél®@70), est sensé induire une faible

pertinence situationnelle pour les participants.

2.2.2. Exemples de récits pour la condition de fai pertinence situationnelle

Accident bénin - victime conducteut.’accident a lieu sur une voie ouverte par les
exploitants forestiers pour aller chercher des gesmL’accés a cette voie est normalement
interdit aux véhicules étrangers a la société dlenption forestiere. Le jour de l'accident,
M. Evina, un fonctionnaire en service a Yaoundéesel dans son village avec son véhicule
tout terrain. Pour gagner du temps, il décide d’eorger la voie des grumiers qui est un
raccourci pour arriver rapidement dans son villageette voie traverse un petit campement
peu habité. La voie est bordée de hautes herb@gmdest d’autre et le passage des grumiers

souleve de la poussiere ; ce qui rend la visibiléduite. A quelques kilometres de la sortie de
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cette voie, M. Evina apercoit un animal qui travela voie en courant. Pendant que I'animal
captive son attention, un paysan a pied débouchiesnent de la broussaille et s’engage sur
la voie. M. Evina freine brusquement et réussitvéieé le paysan. Mais étant donné qu'il
n'avait pas porté sa ceinture de sécurité, 'arbusque du véhicule le propulse de son siége
et il heurte sa poitrine sur le volant. Fort heusement, le choc avec le volant est léger et il
reprend son voyage aprés 'accident. Une radiogiaptu thorax deux jours plus tard a son

retour a Yaoundé, se révelera d’ailleurs normale.

Accident grave - victime conducteu€Cette version est identique a la premiere en tous
points a l'exception de la gravité des conséquerdesl’accident :«M. Evina freine
brusquement et réussit a éviter le paysan. Maisté&anné qu'’il n’avait pas porté sa ceinture
de sécurité, I'arrét brusque du véhicule le propulie son siege et il heurte son visage sur la
vitre avant de la voiture. La vitre se brise, laitfune grosse entaille au front et il se prend
des débris de verre dans les yeux. M. Evina saayendamment du front et des yeux.
Transporté au centre de santé de son village, dedéra quelques heures plus tard pendant

son évacuation a un hoépital de Yaoundé »

Accident bénin - victime piétaridentique a la premiére en tous points, cetteimerse
différencie par la victime« M. Evina freine brusquement et manque de se érelaripoitrine
sur le volant étant donné qu’il n'avait pas porté deinture de sécurité. Mais avant de
s’immobiliser, le véhicule accroche le paysan etdeverse. Fort heureusement, le paysan
n'a que quelques écorchures aux genoux et aux liras. releve d’ailleurs immédiatement

pendant que M. Evina sort de la voiture pour |lecseic ».

Accident grave - victime piétoriddentique en tous points a la premiere versiore-gzl
se différencie par la victime et la gravitéM. Evina freine brusquement et est propulsé vers
'avant étant donné gu’il n’avait pas porté sa deire de sécurité. Mais la voiture percute
violemment le paysan avant de s’arréter. Le paysametrouve avec deux cOtes cassées et
une fracture ouverte a la jambe droite. Transp@tecentre de santé du village, il décedera
quelques heures plus tard des suites d’'une hémariagerne »Un exemple de protocole de

guasi-expérience peut étre consulté dans les asii@raexe 7, P.381).
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2.2.3. Vérification de la manipulation de la pertirence personnelle, de la pertinence

situationnelle et de la gravité.

Test de la gravitéLa gravité est manipulée par les conséquencesaaczdent. Ainsi,
dans chaque version du récit, I'accident cause dedt blessures légeres chez l'un des
protagonistes présenté comme étant la victime,laonort de cette derniere. La gravité de
chaque version des récits est pré-testée. Pouy mels invitons 15 juges, constitués en
groupes indépendants, a estimer la gravité deitlant dans les différentes versions des récits
sur une échelle allant de dcgident trés peu gray@ 7 @ccident trés graye La différence de
moyennes des estimations de la gravité sur dewiover impliquant une victime du méme
statut est ensuite analysée par le test t de student

Pour ce qui est du récit de la condition de foretipence situationnelle, la gravité
moyenne estimée par les 3 juges de la conddmoident grave - victime conducte(M =
6.00,E.T = 0) est significativement supérieut€l) = 2.83 ;p < .05, a celle des 6 juges de la
conditionaccident bénin - victime conducte(M = 4.16 ;E.T = 1.6). De méme, la gravité
moyenne estimée par les 3 juges de la cond#tmdent grave - victime piétdM = 6,E.T =
1) est significativement supérieuté}) = 3.53 ;p < .05, a celle des 3 juges de la condition
accident bénin - victime piétqiM = 2.33 ;E.T = 1.52). Par conséquent, le pré-test confirme
bien une différence estimée de gravité entre lesiores du récit de I'accident survenu dans
une rue de la zone universitaire impliquant laimietde méme statut.

S’agissant du récit de la condition de faible memice situationnelle, la gravité
moyenne estimée par les jugdés< 5) de la conditioraccident grave - victime conducteur
n'est pas différente de celle des jugék < 5) de la conditioraccident bénin - victime
conducteur Par contre, la gravité moyenne estimée des jdgéa conditioraccident grave -
victime piétonN = 2,M = 6,E.T = 0) tend a étre supérieut3) = 3.06 ;p = .06, a celle des
juges de la conditioaccident bénin - victime piétqn = 3 ;M = 3.33 ;E.T = 1.52). Bien que
la gravité des versions de 'accident survenu sigroie ouverte dans un campement ne soit
pas saillante pour toutes les conditions, nouserwnss les recits en I'état en espérant qu’elle

le sera davantage sur un échantillon plus grand.
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Test de la pertinence situationnellélne situation est pertinente pour une personne
lorsque cette derniere estime qu'il est fort probadte s’y retrouver personnellement. La
pertinence situationnelle est manipulée par le exdatdes deux récits. Dans le récit ou la
pertinence situationnelle est supposée étre fbaegident a lieu dans un centre urbain, et
plus précisément dans une rue sur laquelle chaesnpdrticipants est susceptible de se
retrouver ; ce qui est sensé induire une forte givdité percue pour les participants de se
retrouver eux-mémes dans cette situation. Dangdi ou la pertinence situationnelle est
supposee étre faible, ce critére est manipulégplarchlisation de I'accident sur une voie dans
une campagne, trés peu fréquentée en généralspavitares et par les piéetons.

La pertinence situationnelle est pré-testée aumtespersonnes originaires du
Cameroun qui jouent le réle de juges. Deux préstesnt réalisés. Le premier pré-test est
réalisé en ligne aupres de 30 juges: 15 juges fEsuwnversions du récit de la condition
supposeée induire une forte pertinence situatioanetl 15 juges pour celles du récit de la
condition supposée induire une faible pertinendeasonnelle. Les récits sont affectés
aléatoirement aux juges contactés par mail a paetita liste de nos contacts. Un récit est
affecté a un seul groupe de juges. Chaque groupggds est invité a lire la version du récit
qui lui est affectée, et a estimer la probabilibémpun piéton ou un conducteur de se retrouver
dans la situation décrite dans le récit, sur ueelée allant de 1probabilité tres faiblg a 7
(probabilité trés élevéele groupe se prononce également sur la gravit@cedent.

En ce qui concerne le récit qui décrit I'accideansl une rue de la zone universitaire,
qui est sensé induire une forte pertinence perdlenpeur les participants, 'ensemble des
juges N = 15) estiment qu’en moyenne, il est probable pouconducteurM = 4.87) et pour
un piéton M = 4.83) de se retrouver dans cette situation. iSsagt du récit qui décrit
'accident s’étant produit sur une voie ouverte pae société forestiere et qui est sensé
induire une faible pertinence situationnelle pas ¢onducteurs et les piétons, I'ensemble des
juges (N = 15) estiment curieusement qu’en moyenne, ipesbable pour les conducteuid (
= 4.99) et un peu moins pour les piétons=< 4.23) de se retrouver dans une telle situation.
La difference d’estimation de la pertinence sitatelle pour les piétons et pour les
conducteurs entre les deux récits ne se révelsigaificative au test de student.

Nous décidons de conduire un deuxiéme pré-test @veréme démarche, mais en
face-a-face aupres de 40 autres juges. Les résufimbtrent que les jugell € 20) du récit
sensé induire une forte pertinence situationneément qu’il est probable pour un
conducteur ¥ = 4.05) de se retrouver dans la situation déedatedis que ceux\ = 20) qui

jugent le récit sensé induire une faible pertinesiaationnelle, estiment qu’il est peu
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probable pour un conducteur de se retrouver darstdation décrite Nl = 3, 10). Une
comparaison de moyennes des deux groupes de gxgde une différence tendancieligd,8)

= 1.56 ;p = .10. En outre, les juged (= 20) du récit sensé induire une forte pertinence
situationnelle pour les piétons estiment qu’il gstbable pour ces dernienlgl & 5.50) de se
retrouver dans la situation décrite pendant que ¢&ux 20) qui jugent le récit sensé induire
une faible pertinence situationnelle estiment cesil peu probablé = 3.25) pour les piétons
de se retrouver dans la situation décrite. Une emaipon de moyennes des deux groupes de
juges révele une différence tres significatigg8) = 9.49 p < .001.

Malgré les résultats satisfaisants du deuxiemetgmie-nous décidons de mesurer a
nouveau la pertinence situationnelle dans toutevédesions des deux récits dans le matériel
définitif. Ainsi, apres la lecture du récit et jasapres la précision de son statut (piéton ou
conducteur), le participant est invité a estimepiababilité de se retrouver soi-méme dans
une situation comme celle décrite dans le récitusu échelle allant de prpbabilité trés
faible) a 7 probabilité trés élevée Cette mesure permet également d’amorcer la padae

situationnelle du récit chez le participant.

La pertinence personnelleRappelons que la pertinence personnelle est lditsithe
percue entre la personne qui explique I'acciderfetictime. Dans toutes les versions des
récits, la pertinence personnelle est manipuléaietts le statut du participant et celui de la
victime (piéton ou conducteur). Un piéton qui asalyun accident dont la victime est un
piéton, décrit une situation de forte pertinencesgenelle tandis que, ce dernier analysant un
accident dans lequel la victime est un conducteéécyrit une situation de faible pertinence
personnelle. De méme, un conducteur qui analyseagident de conducteur, décrit une
situation de forte pertinence personnelle ; c’estdntraire quand la victime est un piéton.
Pour amorcer la pertinence personnelle, et avangéglendre aux questions, le participant est

invité a préciser son propre statut (piéton ou cotelur).

2.2.4. Mesure des explications causales naives ptes accidents

Les explications causales de I'accident du récitadeondition de forte pertinence
situationnelle, sont mesurées par une échelle piEseles causes éventuelles de I'accident
décrit. Les participants sont invités a estimenpbrtance d’'un certain nombre de facteurs
susceptibles d'étre la cause de l'accident donvidgmnent de lire le récit, sur une échelle

allant de 1 jpas du tout importanjea 4 (rés important® Ces facteurs sont soit liés au
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conducteur (exemple d’item« I'imprudence de M. Fotso »}oit lies au piéton (exemple
d’item : « I'étudiante qui s’engage sur la chaussée en d#stw), soit liés a des causes
externes au piéton et au conducteur (exemplesnubit« I'étroitesse du trottoir sur la rue »,
« le destin ».

S’agissant du récit de la condition de faible periice situationnelle, les participants
sont invités a estimer I'importance des causes @e#as de I'accident sur la méme échelle. I
s’agit des facteurs liés au conducteur (exempterd': « le fait que M. Evina ne porte pas sa
ceinture de sécurité pau piéton (exemple d’itemk l'inattention du paysan »Rpu externes

au piéton et au conducteur (exemple d’itesrle destin ).

2.2.5. Mesure des croyances fatalistes et de 'adi@n aux croyances et valeurs

culturelles

Les croyances fatalistes sont mesurées a l'aid@cleelle de fatalisme de Kouabenan
(1998) a 11 items que nous avons présentée dansld’@. L’adhésion aux croyances et
valeurs culturelles est mesurée par la versiondi(@2 items) de notre échelle de mesure de

limportance accordée aux valeurs culturelles, gmé&e dans I'étude 2.

2.2.6. Mesure de l'attitude vis-a-vis des mesure® grévention

L’attitude vis-a-vis des mesures de préventionmesturée par une échelle de 26 items
présentant des préconisations de mesures susesptildtre entreprises pour prévenir les
accidents routiers au Cameroun. Ces préconisatiansennent des entretiens préliminaires,
de la lecture des articles de presse sur les camepate sécurité routiere au Cameroun et des
forums d’échanges entre Camerounais sur les aciiom&ner pour prévenir les accidents
routiers au Cameroun. Les participants sont imnat@stimer I'importance qu’ils accordent a
ces mesures sur une échelle allant dpak du tout importanjea 4 (res importantg Ces
préconisations portent sur des mesures qui ciblest conducteurs, (exemple d’item :
«instaurer le contréle d’alcoolémie a certains mosede la journée a tous les postes de
péage ¥ les routes (exemple d’itenx marquer et signaler les passages piétons dans les
villes »), les véhicules (exemple d’itemx:réduire le montant de la taxe d’'importation des
voitures neuves)pla corruption dans le secteur des transportsnigke d’item «sanctionner
séverement les agents du Ministere des transpaitparticipent a la délivrance des permis
achetés » le grand public (exemple d’itemx:multiplier la sensibilisation dans les médias et

pendant toutes les manifestations publiques »
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2.3. Procédure
L’expérimentation est individuelle et a lieu a njorte quel endroit qui convient le mieux

au participant (dans la rue, a leur domicile ou Isur lieu de travail). Apres s’étre porté

volontaire pour participer a I'étude, le participast invité a lire une seule version du récit. A
lissue de la lecture et apres s’étre rassuré gu@adrticipant a bien compris le récit,

I'expérimentateur l'invite a répondre aux questipostant sur les causes de I'accident dont il
vient de lire le récit. Il est ensuite prié de mge a d'autres questions portant sur les
accidents en général (croyances fatalistes), swrtgyances et valeurs culturelles (importance
accordée aux valeurs culturelles), sur les mesprésonisées pour prévenir les accidents
(attitude vis-a-vis des mesures de préventionliietjgselques informations personnelles (sexe,
age, groupe ethnique d’appartenance, statut sategzionnel, expérience d’'accident, mode
habituel de déplacement), ayant été préalablems&suré de 'anonymat de ses réponses.

L’expérimentation dure en moyenne 30 minutes.

3. Validation des échelles de mesure et résultats

3.1. Validation des échelles de mesure

A — L’échelle des explications causales de l'accitleL’échelle des explications
causales de l'accident est pré-testée pour chamitesur un échantillon de 15 juges afin de
choisir les causes pertinentes, puis validée sghéntillon de I'étude. En ce qui concerne le
récit de la condition de forte pertinence situatielie, 14 causes sont répertoriées et les juges
sont invités a dire pour chacune d’entre ellexlle est interne au conducteur, interne au
piéton ou externe aux deux, en portant une crois da case correspondante a leur réponse.
Dans la consigne du pré-test (voir annexe 8, p,3B8kt précisé a quel moment une cause
sera dite interne au conducteur, interne au pi@wrexterne aux deux. Chaque juge se
prononce sur une seule version de récit. Suiteedanalyse de fréquence des réponses, nous
retenons 12 causes pour lesquelles on obtient srtrois quart d’accord des juges. Il s’agit
de quatre causes internes au conductiRurHotso qui ne ralentit pas sur la descente ; M.
Fotso qui freine brusquement en serrant un peu &lgauy I'imprudence de M. Fotso ;
'empressement de M. Fotso pour profiter de ladibé du trafig, quatre causes internes au
piéton (e fait que Mademoiselle Ngo se détache subiterdangroupe ; les piétons qui
descendent de temps en temps du trottoir pour rearstr la chaussée ; I'étudiante qui
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s’engage sur la chaussée en discutant ; le fait tpsepiétons longent la rue par petits
groupes et quatre causes externes au piéton et au candulétroitesse du trottoir sur la
rue ; la densité du trafic a I'heure de pointe ; fEat que la rue soit sur une descente ; le
destin.

S’agissant du récit de la condition de faible merice situationnelle, trois quart des 15
juges s’accordent sur chacune des 11 causes dalat qui leur sont proposées. Ainsi, on a
guatre causes internes au conductiufgit que M. Evina emprunte la voie des grumidées;
fait que M. Evina se laisse distraire par I'anim#iempressement de M. Evina pour arriver
rapidement dans son village; le fait que M. Evimaporte pas sa ceinture de sécuyiguatre
causes internes au piétda paysan qui débouche de la broussaille subitenemtaysan qui
s’engage sur la voie; lI'imprudence du paysan; l'teation du paysgnet trois causes
externes aux deuxes hautes herbes qui jonchent la voie de part autdé; le destin;
I'animal qui traverse la voie en courgnt

Trois types de scores d’explications causales saltiulés a partir des réponses des
participants. Le score d’explications internes anducteur, le score d’explications internes
au piéton et le score d’explications externes aétopi et au conducteur suivant la
contrblabilité. Les scores sont obtenus par le mgroeédé que celui décrit dans I'étude 2.
Par exemple, pour trouver le score d’explicaticenssales internes au conducteur, on soustrait
le score moyen des réponses aux explications diéesonducteur, du score moyen de celles
des explications liées aux autres facteurs (piéamironnement, destin). Pour ce qui est du
score d’explications externes suivant la contrdikghi on soustrait le score moyen des
explications par les causes externes non contgdafolestin), du score des explications par
des causes externes contrélables (I'étroitesseottoit sur la rue, par exemple). Ainsi, plus le
score d’explications d’'un participant sur une cie$t grand et positif, plus les explications de
ce participant sont internes a la cible en questitins le score d’explication est grand et
négatif, moins les explications du participant siomérnes a cette cible. De méme, plus le
score d’explications externes suivant la contrditgbest grand et positif, plus le participant
fournit des explications externes moins controlalgeplus ce score est grand et négatif, plus

le participant fournit des explications externestdiables.

B- Echelle des croyances fatalisteBéja validée a I'étude 2 et dans des travaux
antérieurs, I'échelle des croyances fatalistes deakienan (1998) présente de nouveau une
fiabilité satisfaisanten(= 11 items,a = .74) sur I'échantillon de cette étude € 444). Le

score des croyances fatalistes du participantlgena en faisant la moyenne de ses réponses
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aux items de I'échelle. Plus ce score est élewés @ participant a des croyances fatalistes.
Pour les besoins de 'analyse, les participantoguiun score au-dessus du score moler (
1.96) constituent la catégorie dasalisteset ceux dont le score est en-dessous de la moyenne

constituent celle dason fatalistes

C- Echelle d’adhésion aux croyances et valeurs audtlles. Notre échelle validée a
'étude 2 présente de nouveau une fiabilité trasfagsante N = 22 items,a = .90) sur
'échantillon de la présente étude 3. Une analys#ofielle confirmatoire avec rotation
varimax révele les trois dimensions que nous awang/ées a I'étude 2. Il s’agit de la sous-
échelle d’adhésion aux croyances et valeurs cliigsren rapport avec la protection de la vie
(n = 11 items,a = .90), la sous-échelle d’adhésion aux croyantegleurs culturelles en
rapport avec l'identification et 'appartenanceg@oupe ethniquen(= 7 items,a = .81) et la
sous-échelle d'adhésion aux croyances et valeudturelles en rapport avec les
manifestations de joien(= 4 items,o = .76). Le score du participant est obtenu erafdita
moyenne de ses réponses aux items de I'échellalglau des sous-dimensions ; plus ce
score est éleve, plus le participant adhére awaaees et valeurs culturelles. Les participants
qui ont un score au-dessus du score moyen dangarahaes échelles ont une forte adhésion
aux croyances et valeurs culturelles concernéesgitir échelle et ceux qui ont un score en-
dessous ont une faible adhésion a ces valeurs e@llgir Ainsi, les participants qui ont un
score moyen au-dessus de 2.72, 2.34, 3.16 et 2190ne forte adhésion aux croyances et
valeurs culturelles dans leur globalité, aux cragsnet valeurs culturelles en rapport avec la
protection et la célébration de la vie, aux croganet valeurs culturelles en rapport avec
I'identification et I'appartenance au groupe cuduet aux croyances et valeurs culturelles en
rapport avec des manifestations de joie, respengwe, tandis que ceux qui ont des scores en-

dessous ont une faible adhésion a ces valeurgelldsi

D- Attitude vis-a-vis des mesures de préventibiéchelle de mesure de l'attitude vis-
a-vis des mesures de prévention présente uneitabdtisfaisanten(= 26 items,o = .86).
Afin d'obtenir un score de lattitude vis-a-vis demesures de prévention visant les
conducteurs, nous regroupons les items de cetwléan deux blocs : les items portant sur
les mesures formatives et punitives visant les coedus ( = 6 items) et les items portant
sur les mesures orientées vers toutes les aubies ¢les véhicules, les routes, la corruption,
le grand publicn = 20 items). A partir de ce regroupement, nousutahs un score d’attitude

vis-a-vis des mesures formatives et punitives nibles conducteurs. Ce score est obtenu en
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soustrayant la moyenne des réponses aux itemsnpatia les mesures orientées vers les
conducteurs, de la moyenne des réponses aux iteranipsur les mesures visant les autres
cibles. Plus ce score est positif et élevé, plupagticipant préconise des mesures de
prévention ciblant les conducteurs. Plus il estatiégt élevé, moins le participant préconise

des mesures de prévention orientées vers les cienusic

3.2. Résultats

Afin de vérifier nos hypotheéses, nous conduisonssiplrs types d’analyses. Pour les
hypothéses portant sur la variabilité des expliceticausales, nous conduisons une analyse
multiple de variance (MANOVA) qui nous permet de rvsi les explications causales
globales varient en fonction du facteur considé@ntd’observer la variation spécifiqgue de
chacune des dimensions des explications causaledacteur. S’agissant des hypotheses
sur la variation de l'attitude vis-a-vis des mesude prévention, nous conduisons des tests t
de student ou des analyses de variance (ANOVAp#ratibn des facteurs, et procédons aux
tests multiples de Tukey. Le test de Tukey nousnpérde savoir pour quels groupes ou

modalités de la VI prises deux a deux, les difféesrnsur la VD sont significatives.

3.2.1. Effets combinés de la pertinence personneltie la pertinence situationnelle
et de la gravité de I'accident sur les explicationsausales

Nous examinons ici I'effet que la pertinence perstlenet la gravité de I'accident
peuvent avoir sur les explications causales daosndition de forte pertinence situationnelle,
puis dans la condition de faible pertinence siaratelle. En rappel, notre hypothése est la
suivante : lorsqu’ils sont invités a expliquer wtident entre un conducteur et un piéton, et
qui pourraient leur arriver, les conducteurs autendance a mentionner des causes moins
internes a la victimeonducteuret plus internes a la victimgiéton lorsque I'accident est
grave plus que quand celui-ci est bénin, tandisleg@iétons auront tendance a souligner des
causes moins internes a la victippton et plus internes a la victimeonducteurpour
'accident grave plus que pour l'accident bénin XHilous ne nous attendons pas a une
variation significative des explications causal@sdue la situation n’est pas pertinente pour
les analystes, quelles que soient l'identificattences derniers a la victime et la gravité de
I'accident.

Avant de procéder aux tests des hypothéses, namsieans la différence de pertinence

situationnelle mesurée, entre les deux récits. k@&sultats montrent une différence
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significative de probabilité percue pour les pa@pants de se retrouver dans les situations
décrites entre les deux récité411) = 4.70,p < .001. Notamment, la probabilité moyenne
pour les participants de se retrouver eux-mémes asguation décrite dans le récit de
I'accident survenu dans une rue de la zone uniagnesiest significativement supérieuie £
199,M = 4.05,ET = 2.10) a celle des participants du récit de I@eat survenu sur une voie
ouverte dans la campagnd € 214,M = 3.25,ET = 1.94). Par conséquent, la pertinence
situationnelle est plus forte dans le récit dedident survenu dans une rue du domaine
universitaire que dans celui de l'accident survelans la campagne. Ce résultat conforte
notre plan expérimental.

Nous réalisons d’emblée une analyse des corréladatre les trois dimensions des
explications causales dans les conditions de fefrtgde faible pertinence situationnelle. Les
résultats montrent que dans la situation de forteing®mce situationnelle, les scores
d’explications internes au conducteur sont négaterd liés a ceux d’explications internes au
piéton,r(222) = -.58p < .01 et a ceux d’explications causales extem{gg1l) = -.17p < .05.
Mais le lien entre les scores d’explications inésriau piéton et ceux d’explications externes
n'est pas significatifr(221) = .02,ns Dans la condition de faible pertinence situataita)
les scores d'explications internes au conducteut s@gativement corrélés avec ceux
d’explications internes au piétor(221) = -.37p < .01, et avec ceux d’explications externes,
r(217) = -.16,p < .05. Le lien entre les scores d’explicationsinés au piéton et ceux
d’explications externes n’est pas significatifi217) = -.01,ns Les scores d’explications
internes au conducteur étant corrélés a ceux dtns internes au piéton et d’explications
externes dans les deux conditions, nous pouvorgua@nune MANOVA sur les explications
causales dans leur ensemble. Cette analyse midévarous permet de savoir si les
explications causales prises dans leur globalitgent significativement en fonction des
facteurs expérimentaux avant d’examiner la variattes dimensions spécifiques des
explications sur les facteurs.

Pour vérifier I'hnypothese H1, nous réalisons une ly@ea d'interaction entre la
pertinence personnelle indiquée par le statut decgpants piéton vs conductepret la
gravité de l'accident accident bénin - victime piéton, accident graveictime piéton,
accident bénin - victime conducteur, accident grawgctime conductegrdans la condition
de forte pertinence situationnelle. Pour cela, noarsduisons une MANOVA sur les trois
dimensions des explications causales dans la comdie forte pertinence situationnelle. Les
résultats de cette analyse sont resumés dans lealiab5. On peut lire dans ce Tableau que

dans la condition de forte pertinence situatiormeles explications causales dans leur
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ensemble, varient significativement en fonctionlalgravité de I'acciden& (3, 213) = 5.75;

p =.001 n?=.075, et de la pertinence personndil@, 211) = 3.11 p = .027 ;02 =.042. De
plus, on note une interaction tendancielle entregriavité de I'accident et la pertinence
personnellef(3, 213) = 2.53 p = .058 2 = .034.

Tableau 25 : Analyse des explications causales ddear globalité suivant la gravité de
I'accident et la pertinence personnelle dans la calition de forte pertinence

situationnelle

Facteurs F p Eta?
Gravité de I'accident 5.75 .001 .075
Pertinence personnelle 3.11 .027 .042
Gravité x Pertinence personnelle 2.53 .058 .034

La suite des analyses permet de se rendre compteague les trois dimensions, il n'y
a que les explications causales internes au pogtoaarient significativement en fonction de
la gravité de l'accident et de la pertinence pemstia, F(3, 213) = 3.14p = .027,n2 = .042.
Les résultats de ces analyses sont resumés daabléau 26.

Dans la conditionaccident bénin — victime conductedes participants (piétons et
conducteurs réunis) fournissent des explicationsalas moins internes au piétdn € .11).
Mais, quand l'accident est gravactident grave — victime conductguleurs explications
deviennent plus internes a ce dernibt € .31). Bien que les difféerences ne soient pas
significatives, on peut noter que dans la condiacnident grave — victime conductelgs
conducteurs fournissent davantage des explicainbesies au piétorM = .44) tandis que les
piétons font des explications moins internes atopigM = .19). De méme, dans la condition
accident bénin — victime conducteles conducteurs fournissent plus d’explicatiariernes
au piéton ¢ = .19) alors que les piétons font des explicatimagns internes au piétoM(=
.05). Cela signifie que les conducteurs ont tenelananettre en exergue le rble causal du
piéton dans la conditioaccident grave — victime conductedandis que les piétons ont
tendance a sous-estimer celui-ci. En d’'autres terrdans la condition de forte pertinence
situationnelle, les participants (conducteurs) tendance a fournir des explications causales
externes a la victime (conducteur) lorsqu’ils stitifeent a celle-ci.

Dans la conditionaccident bénin — victime piétpries participants (piétons et
conducteurs réunis) fournissent des explicatioteymes a la victimeM = .18). Cependant,

lorsque l'accident est gravadcident grave — victime piéthrieurs explications deviennent
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externes a la victimeM = -.01). Plus précisément, les piétohk< .17) et les conducteuns!(

= .22) s’accordent presque sur des explicationsries a la victime dans la condition
accident bénin — victime piétoRar contre, dans la conditiaocident grave — victime piétpn
les explications causales des piétons s’opposantétralement a celles des conducteurs. En
'occurrence, pendant que les piétons fournissestakplications causales tres externes a la
victime piéton M = -.18), les conducteurs continuent a fournir ebeglications qui lui sont
internes M = .19). Cela revient a dire que dans une situatien forte pertinence
situationnelle, les piétons ont tendance a foudeg explications causales internes a la victime
piéton lorsque l'accident est bénin alors que leurs eqpilbns deviennent tres externes a
celle-ci lorsque l'accident est grave. Par conttans la méme situation, les conducteurs
fournissent des explications causales internesvictine piéton,quelle que soit la gravité de
'accident. En d’autres termes, dans une situatierforte pertinence situationnelle, lorsque
'accident est grave, les participants ont tendaad&ttribuer aux facteurs externes a la
victime lorsgu’ils s’identifient a cette derniéf@ar contre, ceux qui ne s’identifient pas a la
victime ont tendance a lui attribuer son accider# gui va dans le sens de notre hypothése
(H1)

Tableau 26 : Analyse des trois dimensions des exgtions causales en fonction de la
gravité et de la pertinence personnelle dans la cdition de forte pertinence

situationnelle

VD Gravité Pertinence pers N M(E.T F p
Ac.ben-vict.cond __ Pieton (faible) 34 .05 (.51
(bénin) Conducteur (forte) 23 .19 (.55)
Total 57 11 (.52)
Ac.grav-vict.cond  Piéton (faible) 28 .19 (.44)
(grave) Conducteur (forte) 27 44 (.49)
Explic. Total 55 .31 (.48) 3.14 .027
interne Ac.ben-vict.piét Piéton (forte) 36 A7)
piéton (bénin) conducteur (faible) 18 .22 (.66)
Total 54 .19 (.59)
Ac.grav-vict.piét Piéton (forte) 30 -.18 (.42)
(grave) Conducteur (faible) 25 .19 (.50)
Total 55 -.01 (.49)
Explications internes conducteurs 150 .21
Explications externes 1.17 .32

Par ailleurs, comme attendu, les analyses ne nmardateune variation des explications
causales dans la condition de faible pertinencatstnnelle. Nous venons de montrer que les

explications causales tendent a étre d’autant gifensives dans la condition de forte
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pertinence situationnelle que I'analyste s’ideatidi la victime et que l'accident est grave.
Cette maniére d’expliquer les accidents sembleptrésente chez les fatalistes et peut orienter
I'attitude de ceux-ci vis-a-vis des mesures de @néon des accidents. Dans les paragraphes
qui suivent, nous allons examiner l'effet des exqtions causales, du fatalisme et de

'adhésion aux valeurs culturelles sur I'attituds-givis des mesures de prévention.

3.2.2. Effets des explications causales sur I'atiile vis-a-vis des mesures de

prévention

Dans ce paragraphe, nous vérifions I'hypothésestipule que les participants qui
attribuent les causes de I'accident dans lequebihelucteur est impliqué a ce dernier, auront
tendance a préconiser davantage des mesures datp@wasant les conducteurs. De méme,
ceux qui fournissent des explications moins interada victimeconducteurpréconiseront
des mesures de prévention davantage orientéesdesrsibles autres que les conducteurs
(H2). Nous ne nous intéresserons qu’'a la conditdenforte pertinence situationnelle qui
induit une variation significative des explicationgusales. Rappelons que les mesures de
prévention qu’il est question de préconiser i@ntscelles que nous proposons aux
participants et non celles formulées par eux-mémes.

Dans la condition de forte pertinence situatiorsyd#s résultats montrent que I'attitude
vis-a-vis des mesures de prévention varie en fonctles explications causales. Cette
variation est significative sur deux dimensions deglications causales a savoir les
explications internes au conducteur et les exjptinat internes au piéton. Ainsi, les
participants sont davantage favorables pour desinegsle prévention visant les conducteurs
lorsqu’ils expliquent I'accident par des causesnmés au conducteul & 141,M = .08), que
lorsqu’ils I'expliquent par des causes qui lui sordins internesN = 80 ;M =-.02 ;t(219) =
2 ;p = .048). En outre, les participants sont plus fakites pour des mesures de prévention
visant les conducteurs lorsqu’ils expliquent I'almsit par des causes moins internes au piéton
(N =96,M = .15) que lorsqu’ils I'expliquent par des causeslgusont plus internesN =
125 ;M = -.04 ;t(219) = 3.73 p <.001). Cela revient a dire que les personnesngtient en
exergue le r6le causal du conducteur dans la suevéaullaccident ont tendance a préconiser
des mesures formatives et punitives orientées gerslernier tandis que ceux qui sous-
estiment la contribution du conducteur dans la sweede l'accident ont tendance a
préconiser des mesures de prévention moins cildéese dernier ; ce qui conforte nos
attentes (H2).
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Par ailleurs, étant donné que les explicationsalasssont affectées par les croyances
fatalistes et 'adhésion aux croyances et valeulmielles, nous allons voir si ces variables

influencent directement les préconisations des neesie prévention.

3.2.3. Effets des croyances fatalistes sur les explions causales et sur I'attitude vis-

a-vis des mesures de prévention routiére

L’'objectif de ce paragraphe est de comprendredteffue les croyances fatalistes
peuvent avoir sur les préconisations des mesuresré@ention. Pour cela nous vérifions
I’hypothese H3, selon laquelle les participantslfates ont une propension a préconiser des
mesures de prévention prioritairement orientées ges cibles autres que les conducteurs (les
routes, les véhicules, les opérateurs économiquesecteur des transports, etc.). Mais avant
d’y arriver et dans le but de répliquer certairsutiats de I'étude 2, nous allons examiner de

nouveau l'effet des croyances fatalistes sur Iplieations causales.

A- Variabilité des explications causales en fongctides croyances fatalistes.

Nous examinons la variabilité des explications abass dans la condition de forte
pertinence situationnelle ainsi que dans la coowlitie faible pertinence situationnelle pour
les participants. Dans la situation accidentellesdaquelle les participants estiment qu’il est
fort probable pour eux-mémes de se retrouver, UAAIONA indique que les explications
causales globales des participants varient sigiiifiement en fonction de leurs croyances
fatalistes,F(3, 217) = 16.90p < .001,n2 = .189. Plus spécifiguement, la variation est
significativement observée sur deux modalités dgdiations a savoir les explications
causales internes au conductdt(l, 219) = 6.35p = .012,n? = .028, et les explications
causales externeg(1, 219) = 48.02p < .001,n2 = .180. Notamment, les participants peu
fatalistes expliquent I'accident par des causesmtage internes au conductebr£ 113,M =
.37) que ne le font les participants fatalistds=(108, M = .17) ; tandis que les participants
fatalistes fournissent des explications causalésreas moins contrdlabledi(= -.65) que ne
le font les participants peu fatalisteéd € -1.48). En d’autres termes, lorsqu’il est prdbab
pour eux-mémes de se retrouver dans une situaticidestelle, les personnes fatalistes se
distinguent par des explications causales qui sstisient le réle causal du conducteur en
privilégiant les causes externes moins controlabdeslis que les personnes peu fatalistes
mentionnent le rdle causal du conducteur ou desesaexternes controlables pour expliquer

I'accident.
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Dans la situation accidentelle dans laquelle ilpest probable pour les participants de
se retrouver, une MANOVA indique une variation $iigative des explications causales
globales en fonction des croyances fatalisk8, 213) = 5.76p = .001,12 = .075. Cette
variation est significative sur deux modalités desplications causales a savoir, les
explications causales internes au piétbfl, 215) = 5.47,p = .020,2 = .025 et les
explications causales externdq1l, 215) = 8.82,p = .003,n? = .039. Notamment, les
participants peu fatalistes expliquent I'accident gies causes internes au piéthin=(92,M =
.27) davantage que ne le font les fatalistés=(125,M = .07) tandis que les participants
fatalistes fournissent des explications causalésrees moins contrélableM (= -.20) que ne
le font les participants peu fatalistelsl & -.68). En d’autres termes, dans une situation
accidentelle dans laquelle il est peu probable fdesr participants de se retrouver, les
personnes fatalistes se distinguent par des ekplsacausales qui sous-estiment le role
causal du piéton et privilégient des causes extemeins controlables tandis que les
personnes peu fatalistes soulignent le rble cadsalpiéton ou des causes externes
contrOlables pour expliquer I'accident.

Les résultats que nous venons d’obtenir sur cet pépliquent ceux de I'étude 2 et des
travaux antérieurs. lls confirment que les usaderta route qui ont des croyances fatalistes
ont tendance a sous-estimer le role causal desictinds et des piétons dans la survenue des
accidents et a invoquer des causes qui échappenaréle humain (destin). Cette vision de
la causalité des accidents peut influencer I'atdtale leurs auteurs vis-a-vis des mesures de

prévention des accidents. C’est ce que nous alloinglans le point B qui suit.

B- Variabilité de I'attitude vis-a-vis des mesurds prévention en fonction des

croyances fatalistes

Nous Vvérifions ici notre hypothése H4, de la terggoour les fatalistes a préconiser des
mesures de prévention moins orientées vers les ctds. L'analyse révéle une variation
significative de l'attitude des participants visdid-des mesures de prévention en fonction des
croyances fatalisteg(441) = 2.90,p = .004. Conformément a notre hypothese (H4), les
participants fatalistes sont moins favorables pdas mesures de prévention visant les
conducteursN = 236,M = -.06) que ne le sont les participants peu i = 207,M =
.03). Cela signifie que les usagers de la routigs ont une propension a préconiser des

mesures de prévention qui visent moins les condigteontrairement & ceux qui sont peu
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fatalistes. Ces derniers sont plut6t favorables ples mesures formatives et punitives ciblées
sur les conducteurs, pour prévenir les accidentisens.

Outre les croyances fatalistes, I'adhésion aux amogs et valeurs culturelles favorise
egalement des explications causales externes susstptible d’affecter l'attitude vis-a-vis

des mesures de prévention.

3.2.4. Effets de I'adhésion aux croyances et valewuculturelles sur les explications

causales et sur I'attitude vis-a-vis des mesures gecvention

Dans ce paragraphe, nous comptons examiner I'ddefadhésion aux croyances et
valeurs culturelles sur les préconisations de nessde prévention des accidents. Mais avant
d’'y arriver, il nous semble important d’examiner geuveau la variation des explications
causales sous l'effet de I'adhésion aux croyantesleurs culturelles. Compte tenu du fait
gue les explications causales ne varient pas dangohdition de faible pertinence
situationnelle, les analyses porteront uniquemant la condition de forte pertinence

situationnelle.

A- Variabilité des explications causales en fongetide I'adhésion aux croyances et

valeurs culturelles

Nous examinons ici I'effet de I'adhésion aux croges et valeurs culturelles sur les

explications causales, en vue de vérifier la r@piilité des résultats obtenus dans I'étude 2.

A.1- Effet de I'adhésion aux croyances et valeurdtarelles prises globalement

sur les explications causales

Une MANOVA révele que les explications causalesierdr significativement en
fonction de I'adhésion aux croyances et valeurtupeiles dans leur ensemblg3, 209) =
3.14,p = .026, 1?2 = .043. Cette variation est significative sur weule modalité des
explications causales a savoir les explicationsalas externes. Notamment, les participants
qui adherent fortement aux croyances et valeutsirelies dans leur globalité expliquent les
accidents par des causes externes moins contr®lgbte117,M = -.91) que ne le font ceux
qui y adhérent faiblemenN = 96, M = -1.26,F(1, 211) = 7.22p = .008,112 = .033. En
d’autres termes, les personnes qui adherent forteaux croyances et valeurs culturelles ont
tendance a attribuer I'accident aux causes extemmas contrdlables (destin) tandis que

ceux qui adhérent faiblement a ces valeurs privgliigles causes externes plus contrdlables
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(I'étroitesse du trottoir sur la rue, la densitétdafic, le fait que la rue soit sur une descente)
pour expliquer I'accident. Ce résultat corrobortuicque nous avons trouvé dans I'étude 2.
Nous examinons dans le paragraphe qui suit I'efést valeurs culturelles spécifiques sur les

explications causales.

A.2- Effet de I'adhésion aux croyances et valeurdtarelles spécifiques sur les

explications causales

Il s’agit ici des croyances et valeurs culturekgsrapport avec la protection de la vie,
l'identification au groupe culturel et les manitgsdns de joie. Une MANOVA montre que
les explications causales varient significativemeardgc 'adhésion aux valeurs culturelles en
rapport avec la protection de la vig3, 217) = 3.32p = .020,n12 = .044. Mais, ce sont
seulement les explications causales externes gigintavec ce type de croyances et valeurs
culturelles,F(1, 219) = 9.45p = .002,n12 = .041. Notamment, les explications causales sont
externes et moins controlabled € 118,M = -.88) chez les participants qui ont une forte
adhésion aux croyances et valeurs culturelles gporaavec la protection et la célébration de
la vie qu’elles ne le sont chez ceux qui adheraimiédment a ce type de croyanchis< 103,

M = -1.28). Les analyses ne montrent pas de vamigignificative des explications causales
suivant I'adhésion aux croyances et valeurs ena@@vec l'identification et I'appartenance
au groupe culturel et celles en rapport avec lasii@stations de joie.

Les résultats ci-dessus montrent que l'adhésion wmabeurs culturelles prises
globalement et plus particulierement celles qui wmtrapport avec la protection de la vie
favorise I'explication des accidents par des fast@xternes aux conducteurs et aux piétons.
Nous nous proposons dans le point qui suit d’examcomment le fait d’adhérer aux
croyances et valeurs culturelles peut affecteptésonisations de mesures de prévention des

accidents.

B- Variabilité de I'attitude vis-a-vis des mesurds prévention en fonction de

I'adhésion aux croyances et valeurs culturelles

Nous vérifions notre hypothese H4 qui suggere e personnes qui adherent
fortement aux croyances et valeurs culturelles gmseront des mesures de prévention
davantage orientées vers des cibles autres quehekicteurs. Les analyses ne montrent pas
de différence de préconisations en fonction de Eadin aux croyances et valeurs culturelles

prises globalement. Néanmoins, on observe des psatmms significativement différentes
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en fonction de I'adhésion aux valeurs culturellasr&pport avec les manifestations de joie,
t(440) = 2.47,p = .014. Notamment, les participants qui adherertefnent a ce type de
croyances sont moins favorables pour des mesuneédention qui visent les conducteuxs (
= 302,M = -.05) que ceux qui y adhérent faiblemexit 140,M = .05) ; ce qui confirme
partiellement notre hypothése (H4). Par conséquesitpersonnes qui adherent aux valeurs
culturelles en général ne préconisent pas des egeparticulieres pour prévenir les accidents.
Cependant, lorsqu’elles adhérent aux valeurs allas liées aux manifestations de joie, les
individus ont tendance a étre moins favorables s mesures formatives et punitives

orientées vers les conducteurs dans la prévenésrmactidents routiers au Cameroun.

4. Discussion et conclusion de 'étude 3

4.1. Discussion

L’étude qui vient d’étre présentée avait pour ottfjetévaluer comment la pertinence
situationnelle, la pertinence personnelle et laviggade I'accident peuvent affecter les
explications causales que les Camerounais foumig®eir les accidents de la route. De plus,
il était question de voir comment les explicaticasisales et les croyances sur lesquelles elles
se fondent, peuvent orienter les préconisationmésures de prévention des accidents. Les
résultats confirment les observations antérieurapgortent de nouveaux éclairages.

Une tendance générale a attribuer I'accident a ligtime

Les résultats montrent une propension pour leseusade la route a incriminer la
victime de l'accident, lorsqu’ils expliquent uncatent qui est susceptible de leur arriver.
Cela se traduit par des explications causalesneseau conducteur et au piéton dans la
condition de forte pertinence situationnelle. Lédmminance des explications internes a la
victime semble traduire I'erreur fondamentale dibtttion révélée par Ross (1977). Cette
tendance a attribuer I'accident a la victime eBbresée dans I'analyse des accidents dans les
domaines du ski et du nucléaire (Kouabenan etQ81) puis, du nucléaire et de la chimie
(Mbaye, 2009). Selon Kouabenan (1999), la tendancdtribuer I'accident a la victime
semble provenir de la fonction principale de I'egalion de I'accident qui est le besoin de
contrdle. En attribuant I'accident a la victimegttributeur se convainc que si la victime avait
contrdlé son comportement, I'accident ne serait pas/é. Cette conviction lui donne

limpression rassurante qu’en se retrouvant lui-méans une telle situation, il ne subirait
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pas un tel accident sans rien y faire. Cela revaetite qu’une telle explication de I'accident

est une sorte d’assurance psychologique d’étre alaesvironnement contrdlable.

Une forte pertinence situationnelle et personneiteluit des réactions défensives

Les explications causales deviennent moins inte&iiasvictime, lorsqu’on considere la
similitude percue entre I'attributeur et la victinde I'accident d’'une part, et la probabilité
percue pour l'attributeur de se retrouver danssituation accidentelle similaire d’autre part.
En effet, lorsque les piétons et les conducteuadyaant un accident entre un piéton et un
conducteur dans une condition de forte pertineitcatsonnelle, les conducteurs fournissent
des explications moins internes au conducteuruet ipternes au piéton tandis que les piétons
fournissent des explications moins internes awpiét plus internes au conducteur. Ainsi, la
responsabilité causale du piéton dans la survenukéacdent est atténuée tandis que le
conducteur est incriminé lorsque l'attributeur sintifie au piéton et se sent menacé par la
situation accidentelle. De méme, le rble causalcdoducteur est sous-estimé et celui du
piéton souligné lorsque l'attributeur s’identifia aonducteur. Ce résultat traduit I'effet de la
pertinence personnelle et situationnelle sur lestréns défensives, effet révélé par Shaw et
McMartin (1977) et reproduit dans d’autres étudésu@benan et al. 2001 ; Mbaye, 2009). En
effet, Shaw et McMartin (1977) montrent que le titdevoir expliquer un accident qu’on est
susceptible de subir soi-méme induit deux typesréietions défensives en fonction de
I'identification de I'analyste a la victime. Aindiprsque I'analyste s’identifie a la victime, il
va attribuer l'accident a la situation en sousreatit le réle causal de cette derniére.

Par contre, lorsque l'analyste s’identifie peu oas pa la victime, il va attribuer
I'accident a cette derniere en sous-estimant ke calisal de la situation. Dans le premier cas,
les explications causales de I'attributeur soniskBies par la tendance a favoriser les membres
de I'endogroupe au détriment de ceux de I'exogroleeffet, I'attributeur qui analyse un
accident menacant pour lui et qui implique une qang a qui il s’identifie, attribue moins
l'accident a cette derniére afin d’éviter d’étrérlé a son tour au cas ou il serait lui-méme
auteur d’un tel accident. Walster (1966) propos#diprétation selon laguelle cette tendance
a fournir des explications auto-protectrices erritatant I'accident aux membres de
'exogroupe serait une maniere de préserver I'estil@ soi et I'image de I'endogroupe. Par
conséquent, les réactions défensives semblent gjeepl davantage par un souci de
protection de I'estime de soi ou d’évitement duti@éque par une réelle volonté de rejeter la
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faute sur les membres de I'exogroupe. Cette temddétensive tend a renforcer le sentiment
de contrdle sur I'environnement.

En outre, Shaw et McMartin (1977) estiment qu'awcueéaction défensive n’est
attendue dés lors que la situation n’est pas petengour I'attributeur, méme s’il s’'identifie a
la victime et que l'accident est grave. Un de rémultats confirme cela en montrant que dans
une condition de faible pertinence situationnelks piétons et les conducteurs ne se
différencient pas significativement dans leurs iegpions causales lorsqu’ils s’identifient a la
victime et que l'accident est grave. Mais leursliegtions sont plus défensives dans une

situation de forte pertinence situationnelle lorsbecident est grave.

La gravité de I'accident accentue I'effet de la pi@ence situationnelle et

personnelle sur les explications défensives

Les accidents graves suscitent de maniere généraleecherche accrue d’informations
et plus dinvestissement pour leur analyse quealesdents bénins (Kouabenan, 1999).
Cependant, malgré l'idée que la gravité de l'aatidpeut rendre son explication plus
passionnée et déefensive, plusieurs observatiogsi@mtes se contredisent quant a I'effet de la
gravité de l'accident sur son explication. Néanmoles travaux qui prennent en compte la
pertinence situationnelle et personnelle trouvene da gravité de I'accident affecte
effectivement son explication (Shaw & McMartin, ¥97Kouabenan et al ; 2001 ; Mbaye,
2009). Les résultats de la présente étude vont lgasidlage de ces travaux et mettent en
exergue leffet principal de la gravité de l'acaie En effet, nous observons
gu’indépendamment du statut des analystes, lecadlsal de la victime piéton est sous-estimé
dans l'accident grave alors gu'il I'est moins lorediaccident est bénin. Par contre, le réle
causal du piéton est mis en exergue dans I'accgiane dont le conducteur est victime alors
gu’il 'est moins lorsque l'accident est bénin. f&sultat ressort I'effet principal de la gravité
de l'accident que I'on retrouve dans certains tmxvéKouabenan, 1982 ; Kouabenan et al.,
2001 ; Mbaye, 2009) et pas dans d’autres (Wals887 ; Shaver, 1970 ; Kanekar & Sovani,
1991). Ainsi, l'individu a tendance a sous-estinherrole causal de la victime lorsque
l'accident est grave. Il apparait que l'erreur famntale d’attribution, c’est-a-dire la
tendance a attribuer la responsabilité causaléadeident a la victime est a nuancer lorsqu’il
s’agit d'un accident grave. De plus, contrairemanta norme d’internalité décrite par
Beauvois et Dubois (1988) qui stipule que les egbibns internes sont socialement

valorisées, ce résultat commande de la prudensgublr s’agit d’'un accident grave. La
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gravité de l'accident est également au centre logpbthese de Shaw et McMartin (1977).
Cette hypothése postule que les réactions défensvat accentuées par la gravité de
'accident lorsque la situation est pertinente pbamalyste et que celui-ci s’identifie a la
victime. Notre étude confirme cela en faisant obmeque dans une condition de forte
pertinence situationnelle les piétons ont tendanigmorer le réle causal de la victime piéton
lorsque l'accident est grave tandis que les comdustimputent & cette derniere, la cause de
son accident.

Au-dela de la gravité de l'accident qui est un dactqui accentue les explications
défensives, le contexte culturel est un importantdur qui peut jouer et qui est a prendre en

compte pour comprendre I'analyse des accidents.

L’adhésion aux croyances et valeurs culturelles taise les explications causales

externes

Le fait de rechercher la cause invisible d’'un éwaémet malheureux en Afrique en
général, traduit certainement une croyance enatesd invisibles qui peuvent gouverner en
bien ou en mal la vie des membres de la commun@eta.se reflete dans un de nos résultats
gui montre que les personnes qui adhérent aux iccegaet valeurs culturelles en rapport avec
la protection de la vie (le recours a des moyeadittonnels pour se protéger des gens qui
vous veulent du mal par exemple), ont tendancéridwr les accidents aux causes externes
moins contrdlables (destin) tandis que ceux quieeatt faiblement a ces croyances et
valeurs, privilégient les causes externes contréalfl étroitesse du trottoir sur la rue, la
densité du trafic, le fait que la rue soit sur descente) pour expliquer I'accident. Vu sous cet
angle, les pratiques culturelles semblent repaselesbesoin de contrdle des forces invisibles
qui protégent ou peuvent nuire a la vie des membeeda communauté. Ainsi, dans la
tradition culturelle des Bantous des grassfield<Cdmeroun par exemple, les sacrifices ou
certains rituels semblent étre un moyen de rendrentege aux dépositaires des forces
invisibles (le plus souvent les ancétres), en b@eant a veiller sur la vie des membres de la
communauté. En fait, dans les traditions cultuseBantous, le destin de la communauté
serait entre les mains des ancétres et peut &itedtoa partir du moment ou I'on peut obtenir
les bonnes graces de ces derniers par des rituelesacrifices. Expliquer les accidents par
des forces invisibles serait alors motivé par Igoire de contrdle ou le besoin de rehausser la
bonne image des pratiques culturelles qui foneiiiité du groupe et par lesquelles l'individu

exerce le contrble sur les événements de la viesiAadhérer aux croyances et valeurs

257



culturelles ou en étre un dépositaire va favorisee sous-estimation, voir un déni de la
responsabilité causale de la victime dans la sueved’'un malheur. Ce déni de la
responsabilité causale individuelle et la suredionad’'une causalité externe a la victime
(destin) semblent socialement valorisés et renfoqua les pratiques culturelles qui sont
sensées contréler ce destin. Cette analyse sugperedans les cultures collectivistes,
contrairement aux cultures individualistes, les lieations externes sont socialement
valorisées et semblent traduire le contrble queliiidu exerce sur les évenements de la vie.
Mais il faut bien distinguer les explications exies culturellement valorisées des explications

externes dues au fatalisme.

Les croyances fatalistes, un facteur qui favoriss lexplications externes

La valorisation des explications causales extemoascontrélables lorsqu’on adhére aux
valeurs culturelles n'est pas a confondre avee aahservée chez les participants fatalistes.
En effet, on observe dans I'étude 2 et dans laeptésétude 3 qu'indépendamment de la
pertinence de la situation et de lidentificationlaa victime, les participants fatalistes se
distinguent par des explications causales extariasvictime et moins contrélables. Pendant
gue les explications causales des fatalistes sainiletivées par un sentiment d'impuissance
face a linéluctabilité des événements malheuraetles suggérées par la culture sont
motivées par un besoin de contrdle de I'environmgm# est par conséquent important
d’apporter cette clarification pour éviter une amibn qui peut laisser croire que les pratiques
culturelles africaines sont empreintes de fatalismneonstituent une expression du fatalisme.
Kouabenan (2009) cite d’ailleurs des auteurs coritoeis et Peng (1994), Hewstone (1993,
1994) qui notent que l'attribution des évenementheureux aux causes invisibles se
rencontre encore sous des formes variées aussildienles sociétés traditionnelles africaines
gue dans les cultures modernes occidentales. Emepra valorisation des explications
causales externes non contrblables peut étre cempomme un besoin de sauvegarde de la
bonne image et de l'identité du groupe cultureljsnpeut également traduire des réactions
défensives.

Que ce soit la gravité de l'accident, la similityzrcue avec la victime, la pertinence de
la situation pour soi, le fatalisme ou la cultuteys ces facteurs conduisent a des erreurs
d’attributions causales susceptibles d’orientettitiade vis-a-vis des mesures de prévention.
La question de l'effet des explications causales I&ititude vis-a-vis des mesures de
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prévention est évoquée dans la littérature suatibutions causales, mais peu traitée dans

les études. La présente étude apporte sa conbribsilir la question.

Expliquer les accidents par des causes internes aorducteurs et externes aux

piétons favorise la préconisation de mesures devpréion visant les conducteurs

La présente étude apporte un argument empiriquiillie a I'idée selon laquelle les
individus se comportent en accord avec les inf@gmausales qu’ils font. En effet, 'un de
nos résultats montre que lorsque les participanégsopisent des mesures de prévention
susceptibles d’étre mises en ceuvre pour réduiradeslents routiers au Cameroun, ceux qui
fournissent des explications internes aux condustetiexternes aux piétons accordent une
grande importance aux mesures punitives et formstinsant les conducteurs tandis que ceux
qui sous-estiment le réle causal du conducteurnetinninent le piéton accordent une
importance moindre aux mesures de prévention cildaobnducteur. Ce résultat va dans le
sens de ceux de Mitchell et Wood (1980) qui trouveme les supérieurs hiérarchiques
préconisent des mesures formatives et punitivesrif@irement dirigées vers les salariés
lorsqu’ils fournissent des explications causalésrives a ces derniers. Ce résultat est d’autant
plus important qu’il permet de comprendre pourqgceitaines personnes peuvent négliger
certaines mesures de prévention banales et s’axippgement a des situations dangereuses.
En effet, si une mesure de prévention est en atintran avec les inférences causales d'un
individu, il est fort probable que ce dernier neutre aucune pertinence ni aucun intérét a y
adhérer. Ainsi, les personnes qui reconnaissemtrésponsabilité causale dans la survenue
d’'un accident sont susceptibles d’adhérer aux astiprévention qui les impliquent et de
les mettre en ceuvre, contrairement a celles quidestattributions défensives. Ces derniéres
qui croient que l'accident arrive toujours par &ute de l'autre peuvent ne pas se sentir
concernées par les mesures de prévention et pgmseares mesures sont destinées avant tout

aux autres, c’est le cas des personnes fatalistes.

Les participants fatalistes préconisent des mesutegprévention qui sont peu

orientées vers les conducteurs

Bien qu'on observe une tendance générale pour d@lications internes aux
conducteurs dans les études, on est loin de I'am#nisur les mesures de prévention ciblées
sur les conducteurs. Nous observons que contramemex non fatalistes, les participants

fatalistes ont tendance a privilégier des mesuuesigent les routes (kstaller les panneaux
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de signalisation partout ou besoin est sur les esuj, les pratigues de corruption
(«sanctionner séverement les gendarmes et les @aliqui rackettent les conducteurs bes
véhicules ¢retirer les voitures sans contrdle technique decilculation » et les autres
usagers de la routerfiultiplier la sensibilisation a travers les médiaa I'occasion de toutes
les manifestations publique¥ >La préférence pour des mesures de prévention viesit
cibles autres que les conducteurs est cohérentdesexplications causales des fatalistes. En
effet, ces derniers ont tendance a expliguer leglasts par des causes davantage externes
aux conducteurs, et tres souvent par le sort. @Qedtgere d’expliquer les accidents traduit un
sentiment d’'impuissance que les fatalistes semltanisposer sur les conducteurs. Ainsi,
pour eux le conducteur semble démuni face au matat des routes et des infrastructures
routiéres, au mauvais état des véhicules, a laiption dans le secteur des transports et aux
mauvais comportements des autres usagers de & tmd multitude de facteurs qui peuvent
étre considérés comme les causes premieres deemrisciC’est certainement la raison pour
laquelle les fatalistes semblent accorder plus mhirtance aux mesures de prévention qui
visent ces facteurs qu’a ceux qui visent les coteus. Cependant, I'adhésion aux croyances
et valeurs culturelles, qui semble favoriser dgdieations causales externes aux conducteurs
n’incite pas forcément ceux qui y adherent a pgigr des mesures de prévention orientées

vers les cibles autres que les conducteurs.

Adhérer aux croyances et valeurs culturelles nedage pas une préférence pour

des mesures de prévention particulieres

Etant donné que les résultats de I'étude 2 et deuba présente étude 3 indiquent que
'adhésion aux croyances et valeurs culturellegiige une préférence pour des explications
causales externes aux conducteurs, on peut s’egténde que les personnes qui adhérent a
ces croyances préferent des mesures de préventsantvies cibles autres que les
conducteurs. Pourtant, nous observons plutdt gaditlide vis-a-vis des mesures de
prévention proposées ne varie pas significativerearfonction de I'adhésion aux croyances
et valeurs culturelles en général ; méme si on qogeles personnes qui adhérent aux valeurs
culturelles en rapport avec les manifestationsaie fendent a privilégier les mesures de
prévention moins ciblées sur les conducteurs, aoement a ceux qui y adhérent peu. Ce
résultat va dans le sens de I'éclairage que nomssafait plus haut dans la présente étude 3, et
qui attire l'attention sur le fait qu’'il ne faut pa&onfondre les explications causales externes

culturellement valorisées avec les explicationssabas externes, voire défensives dues au
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fatalisme. En outre, le fait pour les participagis adherent aux valeurs culturelles de ne pas
avoir tendance a préconiser des mesures de prénepgrticulieres peut s’expliquer.
Notamment, parmi les mesures de prévention propomde participants, il ne figure pas de
pratiques culturelles qui sont sensées assuréclait des membres de la communauté. Il est
possible que les mesures proposées aux particigansscette étude ne soient pas pertinentes
pour eux et ne soient pas recommandables. Ain&itlele fournir des explications causales
externes, peut étre une maniere de valoriser kgpes et rituels culturels sensés controler

ces causes externes afin d’assurer la sécuritdhdetres du groupe culturel.

4.2. Conclusion

Au terme de la présente étude 3, on note que rsntésultats répliquent les observations
antérieures pendant que d’autres apportent desragda nouveaux sur I'explication des
accidents par les usagers de la route et surt’gtie cette explication naive peut avoir sur
I'attitude des usagers vis-a-vis des mesures derigcAinsi, a la suite des travaux de Shaw
et McMartin (1977), de Kouabenan et al. (2001geeMbaye (2009), notre étude montre que
le fait de percevoir I'accident comme pouvant aria soi-méme et de s’identifier a la
victime, incite les usagers de la route a sousrestla responsabilité causale de cette victime
et a fournir des explications externes a cell&eis explications sont d’autant plus défensives
gue l'accident est grave. Cette maniére d’explidegraccidents traduit une tendance pour les
usagers de la route, a éviter d’étre blamé au aats e retrouvaient eux-mémes dans une
situation similaire. Pour étre cohérent avec ce typeplications causales, on note que les
participants vont préconiser des mesures de préveplutdt destinées aux membres de
I'exogroupe ou a I'environnement. Ces préconisatimaduisent le fait qu’ils ne se sentent
pas concernés par les mesures de prévention ;i @stgsusceptible de les pousser a négliger
des mesures élémentaires de sécurité. Les réstdtdésprésente étude 3 permettent de tirer
des enseignements qui peuvent enrichir les mederpsévention au Cameroun.

Le premier enseignement c’est que les Cameroun&igondance a croire que les accidents
routiers surviennent a cause du mauvais état deéssrale la corruption, du mauvais état des
véhicules ou par la faute des autres et que leyprercomportement n’est pas une cause
importante des accidents. Ainsi, il peut étre eg8ant de tenir compte de cette conception de
la causalité des accidents lors de la conceptiodeeta communication des mesures de
prévention si on veut qu’ils y adherent. Pour calee implication des différentes catégories

d’'usagers de la route dans la conception des ngederprévention consensuelles et acceptées
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de tous, peut étre un moyen de les amener a Se @@mternés par ces mesures et surtout de
les engager a les appliquer. En effet, lorsqu’uersgnne a accepté publiguement de réaliser
une action ou un projet, cela devient un défi pelle. La réalisation du projet est un défi
d’autant plus que la personne subirait une diss@an@mais ses actes venaient a contredire
ses engagements. Pour réduire la dissonance pegienne sera poussee par une motivation
intrinseque dans I'action.

Le deuxiéme enseignement, c’est que les Camerowmdigendance a préconiser des
mesures de prévention orientées vers ce qu’ilsnesti étre les causes essentielles des
accidents routiers. Or, leur conception de la déagasaes accidents se trouve biaisée par les
croyances fatalistes et par leurs pratiques cliksreAfin de les amener a considérer des
causes d'accidents qui peuvent étre liées a leorgs comportements, il serait intéressant
de s’appuyer sur des institutions sociales existafttes associations de personnes fondées sur
des affinités ethniques ou religieux, des groupemgmbfessionnels ou syndicaux par
exemple) pour favoriser des séances de Retour difexgé (REX) sur les accidents de la
route. Par exemple, lors d'une réunion qui regrolge membres d'une communauté
culturelle, on peut demander a une personne dgx@tiun accident dont elle a été victime.
Son exposé est suivi d’'un échange entre les menduesa causalité de l'accident. Ces
échanges sont susceptibles de mettre des réadiédessives de la part de certains membres
du groupe. C’est I'occasion d’'identifier des causbegectives de l'accident, mais aussi de
mettre en exergue et de valoriser les capacitémdesores a pouvoir agir sur ces causes pour
prévenir un tel accident. Pour cela, les leaderteldegroupes qui jouissent d’'une légitimité
aupres de leurs membres, devraient étre formék suonduite d’'un REX en s’appuyant sur
les croyances et les valeurs culturelles. Il edtgonbable que les membres d’'un tel groupe
s’approprient plus aisément des mesures de prévecbnsensuellement adoptées lors de
telles échanges et adoptent des comportements dgeasécuritaires sur les routes.

En outre, on savait jusque-la que les explicaticenssales externes sont socialement
valorisées dans un contexte culturel collectivisimmme celui du Cameroun, nos résultats le
démontrent. Dans un tel contexte, des pratiquesrelles peuvent étre considérées comme le
meilleur moyen de prévenir les accidents au détrindes autres mesures de sécurité. Cette
idée suggere une piste de recherche plus appref@uodila pertinence percue des mesures de
prévention comparativement aux pratiques cultuselt®nsées assurer la sécurité des
individus, selon I'adhésion a leurs croyances é¢wa culturelles. Les résultats d’une telle
recherche peuvent permettre d’initier une commuiunaouverte avec les chefs de famille

sur la pertinence des mesures de prévention aguesles pratiques culturelles. Cette
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communication persuasive peut les amener a intétges les pratiques culturelles dont ils
sont des garants, des mesures de prévention fosdédes causes objectives d’accidents,
susceptibles d’étre acceptées par les membresfamile.

En somme, les résultats de cette étude 3 plaidemtype conception consensuelle des
mesures de prévention ciblées et une communicgi@mdes personnes dont l'autorité
symbolique est reconnue de la population cible. leaglers des associations culturelles,
religieuses ou économiques peuvent étre d'impatacteurs dans cette communication.
Nous pensons que la participation des agents deit®édans des campagnes de prévention et
de sécurité routiere peut s’avérer efficace si ldimite aux actions répressives qui restent
utiles. Mais leur participation aux campagnes desibdisation peut étre contre-productive
parce qu’ils semblent ne pas jouir de I'autoriténbglique reconnue auprés de la population
cible, du fait du phénomene de racket des usagert deute dont ils sont présumés
coupables. Il peut étre utile de former des perssncapables d'utiliser des méthodes
persuasives pour une sensibilisation en amont etaistenir les interventions des agents de
sécurité en aval pour une action dissuasive. Pelar ¢ est nécessaire de mieux organiser la
prévention de la corruption a l'intérieur des codesla sécurité afin de crédibiliser I'action
des agents au sein de la population et rétabtiofdiance en eux.

Les études 1, 2 et 3 de la présente thése ont énguoie les explications que les
Camerounais fournissent pour les accidents de lgeraffrent des pistes intéressantes
pouvant permettre de mieux comprendre leurs corapmmts sur les routes et de concevoir
des mesures de prévention efficaces. L'accident €aboutissement d’'une situation risquée,
il serait intéressant de comprendre comment lese@amais percoivent le risque routier et
comment cette perception peut affecter leurs cotapmnts de sécurité. Ainsi, la perception
du risque est une deuxiéme voie qui peut permediee mieux comprendre leurs
comportements sur les routes dans un but de piéueftette voie fait I'objet de I'étude 4 qui

va suivre.
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Chapitre 9 : Effets des croyances sur la perceptiodu risque et
sur les comportements de sécurité (Etude 4)

Introduction

Le réle de la perception des risques est affirm@sda grand nombre de modeles
d’adoption des comportements de sécurité (BeckeRdsenstock, 1987 ; Ajzen, 1985 ;
Weinstein, 1988 ; Schwarzer, 1992). Ces modelesgsmuit la place centrale des croyances
et des valeurs culturelles dans I'évaluation suljecdu risque (Slovic et al. 1981 ;
Kouabenan, 1999 ; Kouabenan, 2006a). Les croyafm@distes, les croyances en ses
capacités de contrble et les croyances au cordRieu sont quelques formes de croyances
tres souvent mentionnées. Nous avons vu dans #€udomment ces croyances affectent
directement les comportements individuels sur ¢eges. L'étude que nous présentons dans
ce chapitre ambitionne de comprendre comment laepéon du risque affecte les
comportements sur les routes. En outre, nous naysopons de comprendre comment les
formes de croyances sus-évoquées peuvent affacperteption que les Camerounais ont du
risque routier. Enfin, nous examinons la médiatida I'effet des croyances sur les

comportements par la perception du risque.

1. Problématique et hypothéeses de I'étude

1.1. Problématique

La littérature sur la prévention des accidentsceae aujourd’hui sur I'idée qu’étudier
la perception du risque peut permettre de mieuxpeendre les comportements face aux
risques (Slovic et al., 1981 ; Kouabenan et al620Cependant, les études ne s’accordent
pas sur l'effet que la perception du risque peudiragur les comportements de sécurité.
Bellrose et Pilisuk (1991) cités par Kouabenan @)0montrent par exemple que certains
professionnels (pompiers, spécialistes de la piotecontre les radiations) ont tendance a
adopter des comportements dangereux malgré leuracgsance du risque. Néanmoins, on
note que dans le domaine de la circulation routiglgsieurs travaux s’'accordent sur le fait
gu’une sous-estimation du risque routier condudea comportements inadaptés (McCool et

al., 2009 ; Ivers et al., 2009 ; Gigerenzer, 20@8s études nous suggerent que la perception
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gue les Camerounais ont du risque lié aux situatdntrafic dangereuses, peut permettre de
comprendre leurs comportements sur les routes.

On sait par ailleurs que la perception des risquexg étre influencée par plusieurs
facteurs inhérents aux caractéristiques du sujeepant a savoir ses croyances, son systeme
de valeurs, les normes du groupe auquel il appdrisen expérience, ses roles, les pratiques
sociales auxquelles il est astreint, etc. (Kouabeh@98). Parmi ces facteurs, les croyances et
les valeurs culturelles occupent une place centkateeffet, la complexité de la situation a
risque rend son évaluation difficile (Kouabenan0Q20 Face a cette complexité et a
lincertitude qu’elle génére, I'individu a tendanaerecourir a ses croyances et a ses valeurs
culturelles pour combler les lacunes dans les desaaces sur la situation. En suivant l'idée
gue la perception du risque s’appuie sur les crogsnces études suggerent que les croyances
des Camerounais et leurs valeurs culturelles amsteptibles d’affecter la perception qu’ils
ont des situations de trafic dangereuses. Nous mbdéessons ici aux croyances abordées
dans I'étude 2, c’est-a-dire les croyances fatdidies croyances de contréle, les croyances au
contréle divin, les croyances et valeurs cultueelle

Selon Kouabenan (1998), pour faire face a la diffecde déméler la complexité d’une
situation dangereuse, les individus fatalistestemtilance a croire qu’on ne peut empécher les
évéenements malheureux de se produire, s'il étaigdils se produiront a ce moment la.
Néanmoins, étant donné qu’il est difficile de vivdans un environnement totalement
incontrélable, certaines personnes fatalistes recle plus souvent a des pratiques mystico-
magiques pour conjurer le sort, afin de réduirdisgsonance et ne pas se sentir complétement
livrés aux caprices du sort. Les travaux sur lalif&nhe montrent que les individus fatalistes
ont tendance a sous-estimer le risque, mais teraesi parfois a le surestimer (Kouabenan,
1998 ; Peltzer & Renner, 2003). Ainsi, I'effet de®yances fatalistes sur la perception du
risque reste a confirmer. Nous nous proposonsdairsce qu'’il en est chez les usagers de la
route au Cameroun.

A l'opposé des croyances en l'inéluctabilité desnéwmdents malheureux, plusieurs
travaux mettent en exergue des croyances aux tapaudividuelles a contrbler le cours des
evenements. Il s’agit des croyances de contrélepgemnent des formes diverses dans la
littérature sur la perception du risque. Ce typegyances semble étre une conséquence de
la sur-confiance en ses capacités (Kouabenan, 20D8iptimisme comparatif (OC) est la
déclinaison des croyances de contréle la plus rérémrdans le domaine de la sécurité
routiere (Causse et al. 2005a). On note danstéditire sur la prévention des risques, des

travaux qui montrent que I'OC est un facteur d’adapn (Taylor & Brown, 1988) tandis que
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d’autres l'associe a la prise de risque (DelhommeC&uzard, 2000). Les travaux qui
associent I'OC a la prise de risque montrent gu€iVidu optimiste tend a se focaliser sur ses
capacités (Weinstein, 1980) ; ce qui est susceptilel le pousser a sous-estimer le risque
(Causse, 2003). Mais, rien n’est définitivemenbktau regard de la controverse autour du
réle de I'OC dans le domaine de la prévention deques. Nous nous proposons de
comprendre comment les usagers de la route pengdeveisque au Cameroun, selon qu’ils se
montrent optimistes comparativement a ceux quole soins.

De méme, la capacité percue a adopter un compantepst une croyance de contrble
gu'on rencontre dans de nombreux modeles d’adopt&Esr comportements de protection.
D’une maniére générale, les applications de cesetasdmontrent que les comportements
étudiés sont plus présents chez les participantssgusentent fortement capables de les
adopter (Albarracin, Johnson, Fishbein, & Muellézle2001 ; Armitage & Conner, 1999 ;
Chan, Cheung, Gray, Ip, & Lee, 2004 ; Rutter, Qui&eChesham, 1995 ; Sparks, 1994 ;
Terry & O’Leary, 1995). Mais, on sait tres peu d@ses sur I'effet que la capacité percue a
adopter un comportement peu recommandé peut awoitésaluation subjective du risque.
Dans notre cas, on ne sait pas comment la cagsmitée a affronter le risque routier sans en
étre inquiété peut affecter le risque percu. Dansointexte Camerounais caractérisé par une
fréquence élevée des accidents routiers, il estilplesgue le fait d’évoluer au quotidien dans
un environnement trés accidentogene pousse lesragdgéa route a surestimer leur capacité
a faire face aux risques. Ainsi, il est intéressinsavoir comment ces derniers percoivent le
risque routier lorsqu’ils s’estiment pouvoir affrentdes situations de trafic dangereuses sans
en étre inquiété.

Une autre forme de contrdle envisagée sur lesteinsgadangereuses est celle exercée
par une divinité. Les croyances au contréle divaddisent la foi en un étre supréme et
omnipotent qui intervient dans I'existence des£tremains, une foi qui s’exprime a travers
une doctrine conventionnée ou non. Les croyancesoatrole divin sont étudiées sous la
forme des croyances religieuses et sont trés sbabendées du point de vue méthodologique
sous l'angle des pratiques comme la fréquentaties lcbux de culte (Belgrave, Van, &
Chambers ; 2000). La seule étude trouvée dantdeature sur la prévention des risques qui
aborde le contrdle de Dieu sans se référer a uceim® religieuse est celle de Goggin et al.
(2007). Goggin et collaborateurs montrent par exengpie plus les adolescents percoivent
Dieu comme une entité qui contrdle leurs comportégmeexuels, moins ils ont tendance a
manifester des intentions d’entretenir des rappcedguels et de s’engager dans des

comportements sexuels risqués. De maniere générapgarait dans la littérature sur la santé
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et la sécurité que les travaux qui traitent deyamoes religieuses montrent qu’elles ont un
effet positif sur les comportements de santé. i titexemple, des études montrent que de
fortes croyances religieuses accroissent I'auticafité percue et favorisent I'adaptation au
cancer (Howsepian & Merluzzi, 2009), découragestjéeines en institution a s'engager dans
des comportements a risque (Scott et al. 2006)jsédt la délinquance juvénile (Desmond et
al. 2009) et découragent les jeunes a s’engages des comportements sexuels précoces
(Helm et al. 2009). Il est important de noter gee détudes citées sont en majorité centrées sur
les comportements de santé des adolescents etqgmiirfournir des résultats différents sur
une population plus hétérogene dans un autre demidwmtamment, il n’est pas sdr que le fait
de croire au controle de Dieu sur les situationgralec dangereuses ait un effet aussi positif
sur le comportement de protection comme les étaidéss pourraient laisser supposer. De
plus, on ne sait pas comment le contréle percu i@e@ Peut affecter le risque percu. Ces
études nous permettent de questionner le contexmefdunais caractérisé par une
prolifération des églises et de toutes sortes @miths. Ainsi, il est intéressant de savoir
comment les individus pergoivent le risque suivamtportance qu’ils accordent au contréle
de Dieu sur les situations de trafic dangereuséaaneroun.

Par ailleurs, dans les sociétés dites collectiside groupe social d’appartenance revét
une importance capitale pour l'individu. En effeg, dernier est intégré dés sa naissance dans
un groupe d’appartenance sécurisant qui continigepgiotéger toute la vie sans en attendre
guoi que ce soit en échange (Hofstede, 1980). Leupgr établit des normes de
fonctionnement et des pratiques partagées par éesbnes, sur lesquelles ceux-ci se réferent
pour donner un sens aux évéenements auxquels itsfdorp (Kouabenan, 2009). Dans la
littérature sur la prévention des accidents, ometi®uve presque pas d’études qui abordent
I'effet de la culture sur I'évaluation subjective dsque. Les travaux les plus connus sur la
culture sont ceux de Hofstede (1980, 1994) quiddiuria notion de culture nationale. Mais
les éléments constitutifs de la culture nation&@fnie par cet auteur ne semblent pas affecter
les comportements de sécurité (Mearns & Yule, 2008pendant, la conception des valeurs
culturelles selon Reynolds, Quevillon, Boyd et MaxK2006) nous semble intéressante. Ces
auteurs s’appuient sur I'idée selon laquelle prereln compte les croyances et les valeurs
culturelles peut étre bénéfique pour la prise eargdh des patients (Lafromboise & Howard-
Piteney, 1995 ; LaFromboise, 1988, 1992 ; LaFrosdas. Rowe, 1983 ; LaFromboise,
Trimble, & Mohatt, 1990). Partant de la, Reynoldis@laborateurs proposent d’aborder les
valeurs culturelles sous le prisme des activitdsgguantissent la sauvegarde de l'identité et

des coutumes, de la protection de la vie des memiwegroupe et de la promotion des
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manifestations de joie. L’approche de Reynoldsle{2®06) est intéressante parce qu’elle
permet d'évaluer I'ancrage de l'individu dans dseg composantes de sa culture. Cette
approche est d’autant plus intéressante qu’au Gamepon retrouve quatre traditions
culturelles qui se caractérisent par des pratiqaeges. Il est possible que la conception du
risque varie en fonction du degré d’adhésion deméCaunais a ces diverses croyances et
valeurs culturelles ; c’est ce que nous nous praE®sle savoir.

En outre, les études 2 et 3 de la présente thés&ranbigue les croyances affectent
directement les comportements individuels. En suiVéadée que la perception des risques
s’appuie sur les croyances (Kouabenan et al., 26@&iabenan, 2007), la perception qu’'un
individu a du risque lié a une situation dangerquesat étre le reflet de ses croyances. Cela
revient a dire que la maniere par laquelle un imldivpercoit le risque peut étre une
expression de ses croyances. De ce point de vusgles percu jouerait un réle médiateur de
'effet des croyances sur les comportements ; cdesique nous allons examiner dans la

présente étude.

1.2. Hypotheses de I'étude

A la suite des travaux de McCool et al. (2009)yel's et al. (2009) et de Gigerenzer
(2004), nous pensons qu'il est possible que legpootaments des Camerounais sur les routes
soient affectés par la perception qu’ils ont dguis Par exemple, une personne qui estime
gue la conduite en état de fatigue peut causercument est susceptible d’avoir peur de
s’engager dans un tel comportement. Par contieett® derniére ne voit pas d’inconvénients
a conduire en étant fatigué ou ne percoit pas laace liée a une telle conduite, rien ne la
retiendra a s’engager dans un tel comportementsiAimous faisons I'hypothése que les
participants qui ont une perception faible du ristjeaux situations de trafic dangereuses
auront tendance a adopter des comportements meémgitaires que ceux qui ont une
perception élevée du risque (H1).

En outre, au regard des travaux sur le fatalisneiéikenan, 1998 ; Peltzer & Renner,
2003 ; Norenzayan & Lee, 2010), il est possible tpsepersonnes qui ont des croyances
fatalistes se préoccupent peu d’évaluer le risguaux situations de trafic dangereuses. En
effet, pour eux, on ne peut pas empécher unedigliation de produire un accident si le sort a
voulu gu’il en soit ainsi. Cela signifie que poeslIpersonnes fatalistes, ce ne serait pas le
risque lié a la situation qui peut prioritairemenbdduire I'accident ; ce qui peut les pousser a

sous-estimer celui-ci. Partant de la, nous nowenatins a ce que les participants fatalistes
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aient une perception faible du risque lié a dasasitns de trafic dangereuses tandis que les
participants non fatalistes présentent une pemegievée du risque (H2).

Par ailleurs, lorsqu’une personne surestime seacit@s ou s’estime plus capable
gu’autrui, il est possible qu'elle se focalise ses propres forces lorsqu’elle fait face a une
situation. Dans ces conditions, elle est susceptdccorder peu d’attention a la situation et
de ne pas évaluer correctement sa dangerosité, Amss pensons que les usagers de la route
qui ont un degré élevé d’OC auront tendance a sestisier le risque lié aux situations de
trafic dangereuses davantage que ne le feront geurnt un degré d’OC faible (H3). De
méme, le risque percu sera moins élevé chez ldégipants qui ont une capacité percue a
faire face aux situations de trafic dangereused-8IB élevée que chez ceux qui ont une
CPFSD faible (H4).

De plus, en suivant la logique de Goggin et al (20@6us estimons que dans le
domaine de la sécurité routiere, le fait de crque Dieu exerce un contrdle sur les situations
de trafic dangereuses peut abaisser la menace pghvend’'usager de la route. En effet, il est
possible que les personnes qui adhérent a ce gpeogance se sentent protégées par Dieu
sur les routes et ne puissent pas évaluer correatel® risque qu’elles courent. Ainsi nous
nous attendons a une sous-estimation du risqueerdatsque les participants ont de fortes
croyances au contrdle de Dieu contrairement a geliradhérent peu au contrbéle de Dieu sur
le danger (H5).

Sur un tout autre plan, le fait d’adhérer ou nox ewoyances et valeurs culturelles peut
affecter I'évaluation qu’on peut faire des situatia risque. Par exemple, nous avons vu qu'il
existe des activités culturelles qui ont pour beitpdémunir les membres de la communauté
des forces invisibles qui sont susceptibles denelire. Le fait de croire aux forces invisibles
nuisibles peut amener I'individu a voir les risquestout. Dans cette logique, nous nous
attendons a ce qu’une forte adhésion aux croyagicealeurs culturelles prises globalement
favorise une surestimation du risque routier (HBar ailleurs, la pratique des activités
culturelles qui sont supposées protéger la viendesbres de la communauté peut donner
limpression que ces derniers n'ont rien a craintesqu’ils affrontent les situations
dangereuses sur les routes. De ce fait, nous faldoypothése d’'une CPFSD élevée chez les
usagers de la route qui adherent fortement auxaomss et valeurs culturelles en rapport avec
la protection de la vie (H7). Une telle hypothesenpettrait de clarifier le rapport entre les
valeurs culturelles et les croyances de contraheotire, elle peut permettre du point de vue
pratique, d’identifier les activités culturelles epport avec la protection et la célébration de

la vie qui peuvent étre des lieux de communicasiamles risques.
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Enfin, en suivant I'idée que la perception du risgse fondée sur les croyances, nous
envisageons pour chacune des hypotheses de |lafgrésade, un effet indirect des croyances
sur les comportements de sécurité. Nous nous aitsrice que I'effet des différentes formes

de croyances sur les comportements de sécuriténgdititisé par la perception du risque.

2. Méthodologie

La méthodologie de I'étude que nous présentons darthapitre est similaire en tous
points a celle de I'étude 2. Elle utilise le mématéniel, la méme procédure et les mémes
données. La seule différence au niveau du matei¢etude 4, c'est I'échelle de mesure du

risque pergu.

La mesure du risque percu pour les situations defit dangereusesPour mesurer
cette variable, nous invitons les participantstares le degré de risque que présente pour eux
des situations de trafic dangereuses dans lesqupdavent se retrouver un piéton, un
conducteur ou des situations hors trafic qui ontiem direct avec la circulation routiére, sur
une échelle allant d& (pas du tout risquéd 4 ( tres risqué) Ces situations de trafic sont
inspirées de I'étude de Kouabenan (2002), mais dad®bservation des comportements des
usagers dans le trafic, de la lecture d’articleprédsse sur les accidents routiers au Cameroun
et de la lecture des procés-verbaux d'accidentts.r&mici quelgques exemple d’items :
«S'acheter un permis de conduire sans savoir coadyik Doubler plusieurs voitures en file
guand on est pressé », « Vendre des marchandises fanifilant entre les voitures arrétées a
un feu »« Suivre immédiatement la voiture qui précéde &Ueest rouge et qu'elle passe ».

Validation de I'échelle du risque perciNous conduisons une ACP sur cette échelle
qui révele six dimensions et 8 items saturés susi@lrs axes ou aberrants. Ces items sont
supprimés. L’échelle validée compte 39 items avee consistance interne trés satisfaisante
(o = .92). La premiere dimension regroupe 11 sitmatien rapport avec des pratiques de
corruption par les conducteurs £ .88) ; exemple d’item«s'acheter un permis de conduire
sans savoir conduire.»La deuxiéme dimension regroupe 10 situations appart avec
'imprudence des conducteurs £ .83) ; exemple d’item« doubler plusieurs voitures en file
guand on est pressé ka troisieme dimension regroupe 5 situations eppoa avec
limprudence des piétonsu (= .68) ; exemple d’item « vendre des marchandises en se

faufilant entre les voitures arrétées a un felLa.quatrieme dimension regroupe 6 situations
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en rapport avec I'impatience des conducteurs.(73) ; exemple d’item « klaxonner avec
insistance derriére les conducteurs qui roulentéement pour leur demander de rouler plus
vite ou de céder le passageba cinquieme dimension regroupe 5 situations @pae avec

la colére au volant et la violation du code dedate par les conducteurs € .67) ; exemple
d’item : « klaxonner a un piéton qui s'appréte a traverserdute pour lui signifier d'attendre
gue la voiture passe d'abord ka sixieme dimension regroupe 3 situations enagepgvec le
refus de priorité par les conducteuss< .64) ; exemple d’items« suivre immédiatement la
voiture qui précede si le feu est rouge et qu'pisse »Le score du participant a I'échelle
globale du risque percu est obtenu en faisant kgemwe de ses réponses aux 39 items. Plus il
est élevé, plus le participant a une forte peroaptlu risque pour ces situations de trafic
dangereuses.

3. Résultats

Dans cette partie du chapitre, nous procédonsnaliae des données en vue de vérifier nos
hypothéses sur le lien entre croyances, percegtiamsque et comportements de sécurité. Les
analyses reéalisées ici utilisent les mémes techsiguatistiques que celles décrites dans

I'étude 2 au chapitre 7.

3.1. Effet de la perception du risque sur les compements de sécurité

Dans ce paragraphe, nous vérifions notre hypotH&sgui stipule que les participants qui
ont une perception faible du risque lié aux situai de trafic dangereuses, auront des
comportements moins sécuritaires que ceux qui lmatperception élevée du risque. Avant de
tester notre hypothese, une analyse de corrélatmitre que le risque percu est positivement
lié aux comportements de sécurité=(.33 ;p < .01). Une comparaison de moyennes indique
ensuite conformément a nos attentes que, les iparitis qui ont une forte perception du
risque présentent des comportements plus sécasitfdr= 3.01) que ceux qui ont une faible
perception du risqué/ = 2.79 ;t(504) = 6.38 p = .001. Cela revient a dire que les usagers de
la route qui sous-estiment le risque lié aux situat de trafic dangereuses ont tendance a
adopter des comportements moins sécuritaires que @@ ont une perception élevée du
risque.
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3.2. Effet des croyances fatalistes sur le risquesrgu

Conformément a notre hypothése H2, les analyseslemv que les participants non
fatalistes percoivent significativement plus dejuis lié aux situations de trafic dangereuses
(M = 3.23) que les participants fatalistés= 3.11 ;t(521) = 3.78 p = .001. Cela veut dire
gue les usagers de la route fatalistes ont tendasoes-estimer le risque lié aux situations de
trafic dangereuses. De plus, nous avons obsen lgdnde 2 que les participants fatalistes
ont tendance a adopter des comportements moingta@es que ne le font les non fatalistes.
Ces resultats obtenus dans I'étude 2 montrent gjdatdlisme est une croyance qui affecte
directement les comportements face aux risquesubsant I'idée que la perception du risque
se fonde sur les croyances, nous examinons la tigedde I'effet des croyances fatalistes sur

les comportements de sécurité par le risque percu.

Médiation de l'effet des croyances fatalistes pa tisque percu.Les analyses
montrent une médiation partielle de I'effet desyarces fatalistes sur les comportements de
sécurité par le risque percu (voir Figure 15). Nutent, les croyances fatalistes prédisent
une sous-estimation du risque percu pour les siumte trafic dangereusdss -.07 ;t(521)
=2.34 ;p = .019 et des comportements moins sécuritdires;.24 ;t(521) = .7.32 p = .001.

En contrélant le risque percu, I'effet négatif desyances fatalistes sur les comportements de
sécurité diminue mais demeure significatif= -.21 ;t(521) = 6.89 ;p = 001 ; 95%IC [-
.0474 ; -.0073]. Ce résultat montre que les crogaifiatalistes affectent les comportements de
sécurité indirectement a travers la perceptionighue. Ainsi, le fait de sous-estimer le risque

lié aux situations de trafic dangereuses est subteple traduire un certain fatalisme.

=07 Risque pergu

B = .35%

[ Croyances fatalistt j 5= -2 { Comportements de sécu ]

S21% (B = -.24%)

*p<.05;*p<.01
Figure 15 : Médiation partielle de I'effet des crapces fatalistes sur les comportements de

sécurité par le risque percgu.
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Les résultats obtenus sur ce point montrent quer®gnces fatalistes favorisent une
sous-estimation du risque et des comportements ns@agritaires. De plus, les croyances
fatalistes peuvent affecter indirectement les catepeents a travers la perception qu’on a du
risque. Nous analysons dans le prochain paragrapVeriabilité du risque percu en fonction

des croyances de controle.

3.3. Effet des croyances de contréle sur la percemh du risque

Rappelons que dans I'étude 2, nous avons vu que $@ la cible piéton n’était pas
corrélée avec les comportements de sécurité. Paéqaoant, nous nous intéressons ici a deux
dimensions des croyances de contrble a savoir BOCla cible conducteur et la Capacité
percue a faire face aux situations de trafic desypgms (CPFSD). Les participants sont
répartis en deux groupes suivant chaque variatilene part ceux qui ont un faible OC (M <
.13) et ceux qui ont un fort OC (M > .13) et d'&upart, ceux qui ont une faible CPFSD (M <
2.33) et ceux qui ont une CPFSD élevée (M > 2.BRus allons aborder successivement
I'effet de 'OC et de la CPFSD sur la perceptionriéigue. Il faut également rappeler que
nous avons trouvé dans l'étude 2, que les comperitsnde sécurité ne varient pas
significativement en fonction de I'OC. Par contes résultats ont montré que les participants
qui ont une CPFSD élevée ont des comportementssnsg@iouritaires que ceux qui ont une
CPFSD faible.

Nous Vérifions ici I’hnypothése qui stipule que :1&¥% usagers de la route qui ont un
degré élevé d’OC auront tendance a sous-estimaisdgie lié aux situations de trafic
dangereuses davantage que ne le feront ceux quinomegré d’OC faible (H3) ; 2) le risque
percu pour les situations de trafic dangereusesrseins élevé chez les participants qui ont
une CPFSD élevée que chez ceux qui ont une CPF®BI2 f@d4). Contrairement a ces
hypothéses (H3 et H4), les résultats montrent cuepérception du risque ne varie
significativement ni en fonction de I'OC, ni en foion de la CPFSD. Par conséquent, nous
ne pouvons envisager une analyse de meédiation.ré&esdtats montrent que I'évaluation
subjective du risque lié aux situations de trafamgkereuses par les usagers de la route au
Cameroun ne varie pas significativement avec legarrces en leurs capacités de contrble des

situations a risque.
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3.4. Effet des croyances au contréle divin sur lesgue percu

Nous nous attendions ici a un faible risque peogsique les participants ont de fortes
croyances au contréle de Dieu (H5). Contrairemembtée hypothése, les résultats indiquent
gu’il n’y a pas de différence significative de pgpton du risque entre les participants qui ont
de fortes croyances au contrdle de Dieu et ceuwxcuéent peu au contréle de Dieu sur les
situations de trafic dangereuses. Nous avons remé Hétude 2 que la CPFSD médiatise
partiellement I'effet des croyances au controlerdstr les comportements de sécurité. Cela
suppose que la CPFSD varie en fonction des cregaag contréle divin sur les situations a
risque. Un test t de student confirme ici que lagigipants qui ont de fortes croyances au
contrble divin se sentent davantage capables defie aux situations de trafic dangereuses
(M = 2.45) que ne le font ceux qui y croient psu= 2.20 ;t(495) = 4.44 p = .001. Cela
signifie que le fait de croire que Dieu contrdle Btuations de trafic dangereuses accroit le
contrble percu que les individus ont sur les simat de trafic dangereuses. Ainsi, les
croyances au contréle divin n'ont pas d’effet digatif sur la perception du risque, mais
favorisent le controle percu sur les situations tdafic dangereuses ainsi que des

comportements moins sécuritaires.

3.5. Effet de I'adhésion aux croyances et valeursiiturelles sur la perception du

risque

Dans ce paragraphe, nous évaluons l'effet de €sidim aux croyances et valeurs
culturelles sur la perception du risque. Nous ablsdsuccessivement I'importance accordée
aux croyances et valeurs culturelles et la pratdpseactivités culturelles. Il s’agit de vérifier
notre hypothese H6 qui stipule qu'une forte adhesiax croyances et valeurs culturelles
prises globalement, favorise une surestimationigtiue routier. Rappelons que dans I'étude
2, nous avons montré que les comportements deit®éearient significativement en fonction
de I'adhésion aux croyances et valeurs culturgieses globalement et au niveau de ses sous-
dimensions. Ainsi, nous verrons si l'effet de l'agilo®@ aux valeurs culturelles sur les
comportements de sécurité est médiatisé par laepgoa du risque. Par ailleurs, nous
vérifions également I'hypothése d’une CPFSD élédwezdes usagers de la route qui adherent

fortement aux croyances et valeurs culturellesappaort avec la protection de la vie (H7).
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3.5.1. Importance accordée aux croyances valeurslturelles et perception du

risque

Lorsqu’'on aborde l'importance accordée aux croyanee valeurs culturelles, les
résultats indiquent que les participants qui aceorrtheaucoup d’importance aux croyances et
valeurs culturelles prises globalement percoiveatdituations de trafic dangereuses comme
étant plus risquéed(= 3.21) que ne le font ceux qui y accordent pempbrtance M =
3.12;1(492) = 2.53 ; p = .012. Cela revient a dire, com@&ment a nos attentes (H6), que les
personnes qui accordent de l'importance aux cranet valeurs culturelles prises
globalement ont plus peur du risque routier que agpuxy accordent peu d'importance. De
plus, nous avons observé dans l'étude 2 que leScipants qui accordent beaucoup
d'importance aux croyances et valeurs culturellessep globalement présentent des
comportements moins sécuritaires que ceux qui grdeat peu d’importance. Cela suggéere
une éventuelle médiation de l'effet de I'importanaecordée aux croyances et valeurs
culturelles par le risque percu. Mais, les résslt#s analyses de régression montrent que
I'effet de I'importance accordée aux croyances &wa culturelles sur les comportements de
sécurité n’est pas médiatisé par le risque per@usNabordons I'importance accordée aux

valeurs spécifiques avec la méme démarche.

Importance accordée aux croyances et valeurs cudllgs liées a la protection de la
vie et perception du risqueOn observe que les participants qui accordent dmegu
d'importance aux croyances et valeurs culturellesrapport avec la protection de la vie
percoivent les situations de trafic dangereusesmeitant moins risquéelsl (= 3.14) que ne
le font ceux qui accordent peu d’'importance a pe tye croyance$) = 3.20 ;t(520) = 1.99 ;

p = .047. Cela signifie que les personnes qui adihi@néx croyances et valeurs culturelles qui
sont supposées protéger la vie (exemptele recours a des moyens de protection
traditionnels pour se protéger des gens qui vousleve du mal » ont tendance a sous-

estimer le risque routier contrairement a celles aghérent peu a ce type de valeurs
culturelles. Mais l'effet de l'adhésion a ces vateuculturelles spécifiques sur les

comportements n’est pas mediatisé par le risquguper

Nous procédons aux analyses en vue de vérifieptithese H7 qui postule que le fait
d’adhérer aux croyances et valeurs culturellessqut supposées protéger la vie, va pousser
les individus a se sentir davantage capables deffade a des situations de trafic dangereuses

sans en étre inquiété. Les résultats montrent @ioatnent a nos attentes, que la CPFSD ne
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varie pas significativement en fonction de I'adbésa ce type de valeurs culturelles. Ce
résultat peut s’expliquer par la dichotomisation ldeportance accordée a ce type de
croyances et valeurs culturelles. Nous avons vig Hétude 2 que l'importance accordée a ce
type de valeurs culturelles favorisait des compoetets insécuritaires. En supposant que les
analyses sur des données non dichotomisées paourdaiener des résultats satisfaisants, nous
estimons que I'importance accordée aux croyancealetirs culturelles supposées protéger la
vie peut affecter indirectement les comportementsséeurité a travers la CPFSD. Une
analyse de médiation nous donne raison (voir figlé@ En l'occurrence, I'importance
accordée aux croyances et valeurs culturellespgoraavec la protection de la vie prédit une
CPFSD élevédy = .13 ;t(516) = 3.24 p = .001 et des comportements moins sécuritdires,
-.14 ; t(516) = -5.77 ;p = .001. En contrélant la CPFSD, l'effet négatif denportance
accordée aux croyances et valeurs culturelles gmoraavec la protection de la vie sur les
comportements de sécurité diminue mais reste ggtiff b =-.13 ;t(516) = -5.24 p=.001 ;
95% IC [-.0294 ; -.0037]. Ce résultat montre qUERFSD médiatise partiellement I'effet de
importance accordée aux croyances et valeursui@lles liées a la protection de la vie sur
les comportements de sécurité. Par conséquenajtleld se sentir capable d’affronter des
situations dangereuses sur les routes peut tralfaitechement des individus aux pratiques

culturelles qui sont supposées les protéger delsaui.

Capacité percue a faire
face aux situations de
trafic dangereuses

ﬁ = 13* ﬂ = -.10**

Importance accordée% ( de sécurits
croyances et valeurs »| Comportements de sécurit

culturelles liées a la 3 . _ "
protection de la vie p=-13 B = -.14*)

**p<.01
Figure 16 : Médiation partielle de I'effet de 'impance accordée aux croyances et valeurs

culturelles liées a la protection de la vie parGPFSD.

Importance accordée aux croyances et valeurs cudlies liées a I'identification au

groupe culturel et perception du risqueEn ce qui concerne cette sous-dimension des
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croyances et valeurs culturelles, on note que ksicppants qui y accordent beaucoup
d’'importance percoivent les situations de trafiogkreuses comme étant plus risquéés(
3.24) que ne le font ceux qui accordent peu d'itgpae a ce type de croyances et valeurs
culturelles,M = 3.10 ;t(520) = 4.71 p = .001. Cela signifie que les personnes qui aerurd
de l'importance aux valeurs culturelles qui portentr I'identité culturelle (la langue
maternelle, les associations fondées sur I'appart@naethnique, etc.) se sentent plus
vulnérables au risque routier que celles qui y atmmt peu d’'importance.

Une analyse de régression montre que I'effet die eriable sur les comportements de
sécurité est totalement médiatisé par la percephionsque (voir figure 17). En I'occurrence,
limportance accordée aux croyances et valeursumlles liées a lidentité et a
'appartenance au groupe culturel prédit une peiweglevée du risque lié aux situations de
trafic dangereused, = .14 ; t1(520) = 6.10 ; p = .001) et des compodets sécuritaired) =
.07 ; 1(520) = 2.48 ; p = .013. En contrélant leqtie percu, I'effet positif de I'importance
accordée a ces croyances et valeurs culturellpardit, b = .01 ; t(520) = .53;= .594 ; 95%

IC [.0333 ; .0833]. Cela revient a dire que la peton élevée du routier traduit I'attachement

des usagers de la route a leur groupe culturetsepbusse a étre prudents sur la route au

Cameroun.
Risque percu
p= 147 p= 37
Importance accordée%
croyances et valeurs liées J Comportements de sécuriﬂé
a l'identification au
p=.01 f=.07%

groupe culturel

*p<.05;*p<.01
Figure 17 : Médiation totale de I'effet de I'impoaince accordée aux croyances et valeurs

portant sur I'identification au groupe culturel pate risque percu

Importance accordée aux croyances et valeurs crdtles liees aux manifestations de
joie et perception du risqueLes analyses montrent que les participants quordeat
beaucoup d’'importance aux croyances et valeursireligs liees aux manifestations de joie

percoivent les situations de trafic dangereusesmegtant plus risquéell (= 3.23) que ne le
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font ceux qui accordent peu d'importance a cesamogsM = 3.11 ;1(520) = 4.12 p = .001.
Les analyses de régression ne montrent pas de tinadie I'effet de cette variable sur les
comportements de sécurité.

Pour récapituler le lien entre I'importance accerdéx croyances et valeurs culturelles
et la perception du risque, nous pouvons retenilgges résultats importants. Notamment, le
fait d’accorder de I'importance aux croyances elewa culturelles prises globalement,
favorise une perception élevée du risque lié atnagons de trafic dangereuses. De plus, le
fait d’accorder de I'importance aux croyances déwa culturelles qui portent sur I'identité
culturelle, favorise des comportements sécuritamdgectement a travers la perception du
risque. Ce n’est pas le cas des croyances et gatelturelles liées a la protection de la vie
qui favorisent plutét une sous-estimation du risquéier et de I'imprudence sur les routes,
lorsqu’on y accorde beaucoup d’'importance. Nousrddoes dans le prochain paragraphe,

I'effet que la pratique des activités culturellesitp@voir sur la perception du risque routier.

3.5.2. Pratique des activités culturelles et percépn du risque

La pratique des activités culturelles est le damei@spect de I'adhésion aux croyances
et valeurs culturelles. Ainsi, les analyses quesnmnduisons ici participent a la vérification
des hypothéses 6 et 7 abordées plus haut dansygierehDe ce fait, nous voulons savoir si la
pratigue des activités culturelles prises globalenf@vorise une perception élevée du risque.
Pour cela, nous conduisons un test de comparasanogennes. Les résultats montrent que
les participants qui pratiquent frequemment lesviaés culturelles prises globalement,
percoivent les situations de trafic dangereusesmetant plus risquéeB! (= 3.22) que ne le
font ceux qui les pratiquent raremeM, = 3.13 ;t(520) = 2.80 ;p = .005; ce qui nous
réconforte dans notre hypothese. Nous avons obstawmé I'étude 2 que la pratique des
activités culturelles prises globalement favorise demportements insécuritaires. Cela laisse
penser que la perception du risque est suscepmiblmédiatiser I'effet de la pratique des
activités culturelles sur les comportements. Mais,analyses de régression montrent que cet
effet n'est pas médiatisé par la perception duwes@u’en est-il de la pratique des activités

culturelles spécifiques ?

Pratique des activités culturelles en rapport avédentité culturelle et perception du
risque. Les résultats montrent que les participants qatiguent fréequemment les activités

culturelles en rapport avec lidentité culturellegmvent les situations de trafic dangereuses
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comme étant plus risquédd E 3.25) que ne le font ceux qui les pratiqueneémsent M =
3.11;t(519) = 4.42 ;p = .001. Les analyses ne montrent pas de médidgobeffet de la
pratigue de ce type d'activités culturelles pgoeaception du risque.

Pratigue des activités culturelles en rapport avées manifestations de joie et
perception du risqueOn note ici que les participants qui pratiqueégfiemment les activités
culturelles en rapport avec les manifestationaepgercoivent les situations de trafic comme
étant plus risquéeesvi( = 3.23) que ne le font ceux qui les pratiquenemsnt,M = 3.09 ;
t(518) = 4.65 p = .001. Il n'y a pas non plus de médiation deféetle cette variable sur les
comportements de sécurité par la perception dueisqu

Pratique des activités culturelles en rapport adacprotection de la vie et perception
du risque Il n'y a pas de différence significative de pption du risque entre les
participants qui pratiquent frequemment les a@s/itulturelles en rapport avec la protection
de la vie et ceux qui les pratiqguent rarement. @daet, la CPFSD médiatise partiellement
I'effet de la pratique de ce type d’activités cudtiles sur les comportements de sécurité (voir
figure 18). Notamment, la pratique des activitdsucelles liees a la protection de la vie prédit
une CPFSD élevéb,= .25 ;t(515) = 6.84 p = .001 et des comportements moins sécuritaires,

=-.17 ;1(515) = -7.37 p = .001. En contrblant la CPFSD, I'effet négatifldgratique des
activités culturelles sur les comportements de réécdiminue mais demeure significatf,=
-.15;t(515) = 6.31 p=.001; 95% IC [-.0393 ; -.0021]. Cela reviendiee que le fait de se
sentir capable d’affronter les situations a risgams en étre inquiété traduit en partie,
'attachement de lindividu aux pratiques cultuesllqui sont supposées le protéger des

malheurs.
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Capacité percue a faire
face aux situations de
trafic dangereuses

ﬁ = 25 ,B = -.07**

Pratique des activités\
culturelles liées a la

protection de la vie j f=-15%  (§=-17")

**p < .01

J Comportements de sécuriﬂé

Figure 18 : Médiation partielle de I'effet de la ptique percue des activités portant sur la
protection de la vie par la CPFSD

A lissue des analyses sur I'adhésion aux croyamtegaleurs culturelles, on peut
retenir qu'adhérer aux croyances et valeurs culasreprises globalement, a travers
limportance qu'on y accorde et la pratique desivides y afférentes, favorisent une
perception élevée du risque et des comportementsismggcuritaires. Mais les valeurs
culturelles spécifigues n'ont pas le méme effet Burperception du risque et sur les
comportements de sécurité. En l'occurrence, legatroces et valeurs liées a lidentité
culturelles favorisent une perception élevée dugues routier et des comportements
sécuritaires lorsqu’'on y adhere. Tandis que leyaroes et valeurs qui portent sur la
protection de la vie favorisent plutdét un sentimdat contrdle élevé sur les risques et des

comportements moins sécuritaires lorsqu’on y adhere

3.6. Variabilité de la perception du risque en foriton des variables personnelles et

sociodémographiques.

Nous avons vu dans I'étude 2 comment les variaddesodémographiques affectent
les croyances, I'adhésion aux croyances et valaultsrelles, les explications causales et les
comportements de sécurité. Dans ce paragraphe, exainons la variabilité de la
perception du risque en fonction de ces variabdgsgmnelles. Il s’agit du sexe, du statut de
l'usager de la route, de la catégorie socioprofessalle et de I'expérience d’accidents pour

lesquelles on trouve des résultats significatifs.
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3.6.1. Le sexe

Pour ce qui est du sexe, les hommes percoivensitieations de trafic dangereuses
comme plus risquéed(= 3.19) que ne le font les femmdéd,= 3.12 ;t(508) = 2.15 ;p =
.032. Cela signifie que les hommes ont tendand¢eegkis conscients des risques routiers que

les femmes.

3.6.2. Le statut d’'usager de la route

S’agissant du statut d’'usager de la route, lestagkntrafic percoivent les situations de
trafic comme étant plus risquédd € 3.30) que ne le font les conductews= 3.17,HSD =
13 ;p =.029), les piétond = 3.12,HSD = .18 ;p = .001) et les opérateurs économiques du
secteur des transportM (= 3.12 ;HSD = .18 ;p = .002). Ces résultats signifient que les
opérateurs économiques du secteur des transpolts @iétons se présentent comme des
catégories d’'usagers de la route qui redoutentdimsrles situations de trafic dangereuses au

Cameroun.

3.6.3. La catégorie socioprofessionnelle

Les analyses montrent que les participants sansoerpeicoivent les situations de
trafic comme étant moins risquéed € 3.07) que ne le font les employés qualifiésrgsda
(M =3.20 ;HSD=-.13 ;p < .001) et les employés avec des responsabiliggemgériales\
= 3.30 ;HSD = -.23 ;p < .001). Contrairement a ce qu’on peut penserpéesonnes qui ont
un statut socioéconomique élevé redoutent le risqueger au Cameroun plus que celles qui

ont un statut socioéconomique bas.

3.6.4. L’expérience d’accidents

Nous abordons les deux aspects de I'expérienaeident a savoir le fait d’avoir été

victime d’un ou de plusieurs accidents et le faétviir été témoin oculaire d’accidents.

* Les victimes d'accidents Les résultats révelent que le risque percu est
significativement plus élevé\ = 3.21) chez les participants qui n’ont jamais \ét#imes
d’'un accident de la circulation qu’il ne I'ed¥l (= 3.14) chez ceux qui en ont déja éteé victimes,
t(475) = 2.30p = .021.

Lorsqu’on aborde le nombre d’accidents subis, oove que le risque percu est élevé

chez les participants ayant subi un seul acciddnt 3.18) et I'est plus chez les victimes de
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deux accidentsM = 3.25), puis diminue chez les victimes de traisidents 1 = 3.18) pour
devenir faible chez les victimes de plus de trasidents M = 2.92). Les comparaisons par
paires indiquent que les victimes de plusieursdaeits ou poly-accidentés redoutent moins le
risque que les victimes d'un seul accideHSD = .26, p < .001), les victimes de deux
accidentsISD = .32,p < .001) et les victimes de trois accideiSD = .25,p = .003). Cela
revient a dire que les personnes qui ont subi @lusiaccidents finissent par s’accoutumer
aux situations dangereuses et a percevoir moirsgee associé a celles-ci.

S’agissant toujours des victimes d'accidents, ore ngte variation significative du
risque percu en fonction de la gravité des blessdadas les accidents sulf§2, 277) = 3.19,

p = .042. En l'occurrence, le risque percu est phlevé chez les participants dont les
accidents n’ont pas fait de blessures<3.20) qu’il ne I'est chez ceux dont les accidenis
occasionné des blessures legehMs=(3.15) ou des blessures gravigs< 3.06). Les analyses
par paires montrent que les victimes d’acciden@nfhyausé des blessures graves sous-
estiment le risque routier comparés a ceux donadetdents subis n’ont pas occasionné de
blessuresHSD= .14,p = .033).

De méme, le risque percu varie trés significativeim&uivant le nombre de morts
enregistrés dans les accidents sub(g, 254) = 8.83p < .001. Plus précisément, les victimes
d’accidents ayant occasionné plusieurs morts pezgoiles situations de trafic dangereuses
comme étant moins risquésl € 2.94) que ne le font ceux qui ont subi des act&da’ayant
pas fait de morta = 3.16,HSD = .22,p = .001) et ceux qui ont subi des accidents ayant f
un mort M = 3.27,HSD = .33,p = .001). Ces résultats montrent que la peur duedié aux
situations de trafic dangereuses baisse avec lait@rdes accidents subis (gravité des

blessures ou nombre de morts).

* Les témoins d’accident$On ne notgas une variation significative du risque percu en
fonction de I'expérience d’accident en tant que dém Mais les résultats révelent une
interaction entre la gravité des blessures danadeslents dont on a été témoin et le risque
percu,F(2, 357) = 6.12 p = .002. Notamment, les participants qui ont unegion élevée
du risque présentent d’autant plus de comportemsédsiritaires qu’ils ont été témoins
d’accidents n’ayant occasionné aucune blessureyant accasionné des blessures graves ;
tandis que ceux qui ont une perception faible dgug présentent plutdt des comportements

moins sécuritaires avec la méme expérience d’'actsdeoir figure 19).
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Figure 19 : Effet d’interaction entre la gravité deblessures dans les accidents vécus en

tant que témoin et le risque pergu

4. Discussion et conclusion de I’étude 4

4.1. Discussion

Notre but dans cette étude était de savoir comilesntomportements des camerounais
sur les routes peuvent varier en fonction de laggion qu’ils ont du risque lié aux situations
de trafic dangereuses. De plus, il s’agissait de gomment les croyances et les valeurs
culturelles peuvent affecter cette perception dque. Les résultats sont intéressants et vont

globalement dans le sens de nos hypotheses.

Une perception élevée du risque favorise des corgmoents sécuritaires

L’étude 4 que nous présentons dans ce chapit@v8lerque les usagers de la route qui
ont une perception élevée du risque lié aux sinatide trafic dangereuses adoptent des
comportements plus sécuritaires que ceux qui sstirsent ce risque. Cela revient a dire que

les personnes qui percoivent la menace liée auatgins de trafic dangereuses ont tendance
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a étre davantage prudentes sur les routes au Came@e résultat corrobore plusieurs

modéles d’adoption des comportements de proteguiomontrent que la menace percue est
une condition fondamentale pour s’engager dans amportement sdr. Un consensus se
dégage d'ailleurs de ces modeéles qui font du rigoergu ou menace percue, le premier
maillon de la chaine des facteurs explicatifs desmportements de protection (Bandura ;
1977, 1997 ; Becker et Rosenstock, 1987 ; Fishéiejzen, 1975 ; Ajzen, 1985 ; Weinstein,

1988 ; Schwarzer, 1992 ; Triandis, 1980 ; Dejoy96)9 Le modele séquentiel d’adoption du

comportement de protection (Dejoy, 1996) montre paemple que les croyances de
lindividu sur sa vulnérabilité et sur la menacergoe sont dimportants facteurs qui

influencent I'évaluation du danger et 'engagem&rge protéger ou non. Nos résultats vont
dans le sens de McCool et al. (2009), Ivers e(28109) et Gigerenzer (2004) qui montrent
gu’une sous-estimation du risque routier condaiés comportements inadaptés.

L'utilité de la menace percue se révele de nouwkzans un de nos résultats qui montre
gue les individus qui ont assisté a des accidegninb ou graves, s’engagent davantage dans
des comportements sécuritaires lorsqu’ils ont uakegption élevée du risque. Tandis que
ceux qui ont la méme expérience d’accidents tenplemdt a étre imprudents lorsqu’ils sous-
estiment le risque. Ce résultat montre qu’'un irdliviqui ne percoit pas les situations
dangereuses comme étant menagantes pour lui,endanice a croire que ce sont les autres
qui peuvent les subir. Ainsi, en assistant a deglants qui arrivent aux autres, cela renforce
sa conviction de ne pas étre concerné et contableéerendre moins vigilant sur la route. A
l'inverse, un individu qui percoit la menace fefaudant plus attention qu’il sera témoin d’un
accident. Ainsi, le fait d'assister a des accidentsndance a accentuer I'imprudence chez les
personnes qui sous-estiment la menace liée awtisitg de trafic dangereuses au Cameroun,
surtout lorsque ces accidents ne font pas de lslegséccasionnent des blessures graves. Ces
résultats apportent des précisions a ceux de Pelt&®enner (2003) qui trouvent que plus les
conducteurs ont été témoins d'accidents, moinspilsnnent des risques. Cependant,
I'évaluation du risque est trop souvent biaiséedss croyances diverses et des illusions qui

sont a l'origine des comportements inappropriés.

Les croyances fatalistes favorisent une sous-estioradu risque et pousse les

individus a adopter des comportements moins séaings sur les routes

Les croyances fatalistes sont mises en exerguepasigurs travaux comme étant une

source importante de biais dans la perception siguei (Kouabenan ; 1998, 1999, 2006a,
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2009 ; Peltzer & Renner, 2003). Nos résultats appbrdes arguments empiriques qui
corroborent ces travaux. Notamment, ils montrentlgeendividus fatalistes ont tendance a
sous-estimer le risque lié a des situations decteafxquelles ils peuvent étre confrontés. Cela
peut s’expliquer par le fait que les individus fstas ont le sentiment de ne pas avoir de
controle du tout sur les évenements malheureux.l®©msentiment de devoir subir des
évenements malheureux sans pouvoir rien y fairasgure pas du tout. De ce fait, il peut étre
cognitivement tres codteux et stressant pour Kiitldi de devoir s’engager dans I'évaluation
du risque. Et pour se soustraire de ce colt cdgoii dernier peut avoir tendance a se
convaincre que le risque lié a la situation ediléaiCette maniére de percevoir le risque peut
étre rassurante parce qu’en sous-évaluant le risquitvidu réduit la probabilité pour lui, de
subir I'événement malheureux sans pouvoir rieningfainsi, la tendance pour les individus
a sous-estimer le risque routier dans un envirommérpourtant tres accidentogene, apparait
comme étant une maniere d’exprimer un certainifaed. L'expression du fatalisme a travers
la sous-estimation du risque se traduit par leltatsgui indique que le risque percu médiatise
partiellement I'effet négatif des croyances fatakssur les comportements de sécurité. En
d’autres termes, les croyances fatalistes affedteditectement les comportements sur les
routes a travers la perception qu’'on a du risqeeréSultat suggere qu’on peut soupgconner du
fatalisme chez des individus qui ont tendance &-gstimer le risque pour des situations
susceptibles d’étre objectivement dangereuses. lelé@st de sous-estimer le risque ne traduit

pas que du fatalisme. Cela peut aussi étre dtaires pratiques culturelles.

L’adhésion aux croyances et valeurs culturelles pigées protéger la vie favorise un

sentiment de contrdle élevé sur les situations damyises et conduit a des

comportements insécuritaires

Un des résultats de notre étude 4 montre que lésipants qui adhérent aux croyances
et valeurs culturelles sensées les protéger ddsenral ont tendance a surestimer leur capacité
percue a faire face aux situations de trafic dagses. De plus, nous avons montré dans
'étude 2 que cette catégorie de personnes a teadaradopter des comportements moins
sécuritaires sur les routes. En d’autres termespé&sonnes qui croient par exemple aux
moyens de protection traditionnels (gris-gris, s@ess sur les cranes des ancétres, etc.) ont
tendance a se sentir « immunisées » contre ledemtsi Cette assurance d’étre a I'abri des
accidents les pousse a ne pas se sentir concqraééss situations dangereuses ; ce qui se
reflete dans leurs comportements moins sécuritai@ssi, lorsqu’'un usager de la route

s’estime capable d’affronter les situations deidrafangereuses sans étre inquiété, c’est
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probablement parce qu’il croit que ses ancétredesugris-gris le protegent. Cela se traduit
dans un de nos résultats qui montre que la CPFSiatise partiellement I'effet négatif de
'importance accordée aux croyances et valeursiailes en rapport avec la protection de la
vie sur les comportements de sécurité. On estaag & une illusion de contréle, connu pour
son effet négatif sur l'attitude vis-a-vis de lacwwdté (Langer, 1975 ; Kouabenan, 2007).
Mais, on ne devrait pas perdre de vue que les noggde contrdle peuvent réduire le stress
lié au travail. En effet, une personne qui a umléaicontrdle percu sur une situation est
susceptible de la percevoir comme un stresseuc{@pet al., 2004).

Cependant, les croyances de controle ne se com¢ghas de la méme maniere dans
différents contextes culturels. Spector et al. (2@3Himent que la conception occidentale des
croyances de contrdle a longtemps ignoré le faé tps différences culturelles peuvent
affecter la maniere par laquelle les gens percoilenontréle. Ils ont introduit la notion du
contrble socio-instrumental caractéristique deséség collectivistes qui signifie non pas le
fait d’exercer directement soi-méme le contrdlelsarsituations, mais de le faire a travers le
groupe social ou les pratiques sociales. Nos aisuthontrent comment les individus dans les
sociétés collectivistes exercent un contrdle ssgr dguations dangereuses a travers les
dispositifs sociaux auxquels ils adherent. Ce tasalpporte un argument empirique de taille
au concept de croyances de contréle socio-instrtalesnde Spector et al. (2004). Cette
approche qui valorise les spécificités cultureltémoigne de I'intérét qu’il y a d’élucider les
croyances et valeurs culturelles susceptibles diggxgr l'attitude des gens vis-a-vis des
programmes de prévention. Cependant, il faut relgue I'adhésion aux croyances et valeurs

culturelles n'a pas qu’un effet négatif sur les ponmtements.

L’adhésion aux croyances et valeurs liées a l'ide@tet a I'appartenance au
groupe culturel favorise une perception élevée dsgue et des comportements

sécuritaires

Un des résultats novateurs de cette étude 4 mqoedes individus qui accordent de
limportance aux croyances et valeurs cultureliéged a l'identité et a I'appartenance au
groupe culturel ont une forte perception du risguadoptent des comportements sécuritaires.
De plus le risque percu médiatise totalement ltgffesitif de 'adhésion aux croyances et
valeurs culturelles sur les comportements de sécuela signifie que le fait d’accorder de
limportance a son identité culturelle favorise medtement des comportements de sécurité a

travers la perception du risque. En dautres ternpescevoir des situations de trafic
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dangereuses comme étant risquées traduit I'attasfiede 'individu & son groupe culturel.
Nous ne connaissons pas de travaux qui souligredfetipositif de I'attachement au groupe
culturel sur la menace percue et sur I'adoption @eaportements sdrs. Nous pensons que
c’est une piste de recherche a explorer.

Nous pouvons expliquer ce résultat par le contegtiectiviste dans lequel I'individu
bénéficie de la protection du groupe social et doiretour étre le garant de sa stabilité et de
sa sécurité. En effet, les croyances et valeutarelies portant sur I'identité et I'appartenance
au groupe culturel a l'instar des us et coutumesladfierté de son origine ethnique, de la
langue maternelle, des associations regroupamgeesnnes originaires du groupe ethnique,
etc. sont des instruments par lesquels une persestni@ge a son groupe culturel. Or, nous
sommes dans un contexte collectiviste ou le grospeial d’appartenance revét une
importance capitale pour l'individu parce qu’il dendu sens a son existence. Ainsi, du fait
gue des la naissance, l'individu est intégré dangrdéupe qui assure inconditionnellement sa
sécurité, ce dernier peut se sentir redevable i@ms.sll peut étre implicitement poussé par la
pression sociale a se comporter de maniére a nsymitsun malheur. En effet, un malheur
gu’il peut subir est bien plus qu’'un malheur persnmais un malheur qui frappe toute la
communauté. Cela revient a dire qu'au-dela de lar g@ risque routier, le résultat de la
médiation peut signifier que le risque percu tratiupeur pour I'individu de subir le contrdle
social. En effet, sous-estimer le risque ou s’ergd@ns des comportements a risque sont des
actes contre-normatifs en ce sens que cela meaagéelrité individuelle et par ricochet celle
du groupe d’appartenance. Un individu qui s’engdayes de tels actes court le risque de subir
le contréle social. Il est en effet, trés coltesyghmologiquement pour un individu de devoir
expliguer aux membres de son groupe culturel d@ppance, un accident dont il peut étre
victime du fait de son imprudence. En fait, au Caomae comme dans les autres sociétés
collectivistes, une personne victime d’'un accidamid’'un malheur bénéficie de la visite des
membres de la communauté qui lui apportent leutiesoumoral. Lors de ces visites, cette
personne doit se soumettre a I'épreuve d’expligoeraccident ou son malheur. La peur pour
lindividu de devoir expliquer qu’il a subi l'accide a cause de son imprudence est
susceptible de le pousser a avoir peur du risqadaite attention sur les routes.

Une étude de Chaurand et Brauer (2008) montre qu’personne qui se sent
responsable face a un acte contre-normatif posé ymrmembre de son groupe
d’appartenance, va exercer a I'encontre de ce eldacontrdle social. Or, nous sommes dans
un contexte ou la responsabilité collective primela responsabilité individuelle ; ce qui est

susceptible d’amener les gens a exercer collecéneme contrdle social sur un individu. Par
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exemple, il est courant au Cameroun d’assistercair@e social exercé par un groupe de
personnes a I'encontre d’'un individu qui s’engagdontairement dans un comportement
imprudent sur la route qui résulte a un presqueaeti Cela se manifeste trés souvent par des
insultes, des huées ou par des gestes manifestegsagprobation du comportement en
guestion. Mais, lorsqu’il s’agit d’'un comportemenvolontaire, I'évocation de la protection
divine va remplacer le contréle social. Les crogmnau contréle divin se présentent ici
comme étant un facteur qui explique le contrélecpesur les risques routiers et les

comportements face aux risques.

Les croyances au contrdle divin favorisent un codie percu éleve sur les risques

routiers et conduisent a des comportements moirguséaires

Les résultats sur les croyances au controle divantrent que le fait de croire que Dieu
contrdle les situations de trafic dangereuses fa@de sentiment d’étre capable d’y faire face
et incite les usagers de la route a I'imprudenada Gignifie que les personnes qui croient au
contrble de Dieu sur les situations dangereuseblsatexprimer par la leur foi en Dieu, une
foi qui suppose une confiance mutuelle entre edleBieu, une symbiose qui donnerait la
possibilité au croyant d’hériter du pouvoir de c¢ole de Dieu sur les éveénements
malheureux. Or, ce contrdle hérité de Dieu seraitoplpercu comme une « assurance tout
risque » et inciterait le croyant a négliger lessares de sécurité comme le témoigne un
participant lors des entretiens préliminaire€)uand je sors le matin, je cours le risque d’étre
exposé a un monde hostile, et donc quand je remetsvie a Dieu, je marche avec
'assurance de Dieu qui me prévient de beaucoupdaegers. Pour nous chrétiens, les
accidents qui nous arrivent sont des épreuves albeguBieu nous soumet et qui devraient
nous fortifier. Ca ne veut pas dire gu’il faut tentDieu et rouler a 200km/h apres s’étre
confié a Dieu. Un accident qui est une épreuve el [@st toujours contrblé, c’est pourquoi
vous entendez un chrétien accidenté dire je ren@lsega Dieu parce qu'il a pergu le message
de Dieu » Ce résultat conforme a nos attentes contredit cms< études qui soutiennent
'effet bénéfique des croyances religieuses surctasportements de santé (Howsepian &
Merluzzi , 2009 ; Scott et al., 2006 ; Desmond|gt2®09 ; Helm et al., 2009 ; Goggin et al.,
2007). Certes, le soutien percu de Dieu a traxgefsilen lui peut apporter du réconfort aux
patients et les aider a accepter leur maladie deradies personnes engagées dans les
comportements nocifs pour leur santé a éviter dgadier davantage leur état de santé.

Cependant, il est a craindre que les usagers deul@ dévoués au Dieu protecteur et
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omnipotent développent une illusion de contrdle kgsi incite a négliger les mesures de
sécurité. Il nous semble par conséquent, que s« lde culte divers trés prolifiqgues
aujourd’hui au Cameroun et en Afrique en généraljvpnt étre des espaces propices a la
sensibilisation sur la nécessité pour les adeptedetheurer vigilants sur la route malgré la
protection divine.

Outre les croyances et l'adhésion aux valeurs mllas, notre étude 4 apporte un
éclairage sur l'effet de certaines variables sa&@ooagraphiques sur la perception du risque.
C’est le cas du statut d’'usager de la route, dtutstcioéconomique et de I'expérience
d’accidents.

Les opérateurs économiques du secteur des transmetdistinguent par une sous-

estimation du risque routier

Le résultat suivant lequel les opérateurs éconoesiqiu secteur des transports ont
tendance a percevoir les situations de trafic da&uges comme étant moins risquées est
intriguant. Comment expliquer que les personnesgni sensées apprécier la dangerosité des
situations de trafic en vue de mettre en place rdesures de prévention nécessaires, ne
puissent pas faire une évaluation appropriée duei® Ce résultat peut traduire I'absence
d’'implication de ces professionnels dans la séeunutiere. En effet, la perception que les
managers ou les chefs d’entreprise ont des risqiedes causes d'accidents affecte
limportance qu’ils accordent aux mesures de sé&yrour les salariés et par ricochet leur
intérét a investir pour la sécurité (Kouabenan, 20898les patrons d’agence de voyage, les
agents d’assurance, les agents des services déledethnique et les moniteurs d’auto-école
dont le réle est de mettre en ceuvre les mesurespbgarantir la sécurité des usagers de la
route estiment que les situations de trafic dang®® sont peu risquées, il est fort probable
gu’ils ne trouvent pas un intérét a investir dansécurité. Ce résultat identifie les opérateurs
economiques du secteur des transports comme ulee pobentielle a laquelle des actions
spécifiques devraient étre destinées, afin deremnar a prendre au sérieux le risque routier
et les encourager a investir pour la sécurité eoeitiEn outre des études complémentaires
devraient étre menées sur cette catégorie d’acieirta prévention routiere qui semble
présenter des caractéristiques psychologiques ezprdductives pour la sécurité (sous-
estimation du risque routier, fatalisme, explicatides accidents par des causes non
contrélables, etc.) au Cameroun.

Par allleurs, le fait que les agents du trafic tedot le risque routier plus que ne le font

les conducteurs réplique le résultat de Kouabeh888) et peut s’expliquer par I'expérience
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répétée du risque routier. En effet les gendartesgoliciers et les ingénieurs des routes sont
les personnes les plus sensibilisées et ont uneeboommaissance des risques et des causes
d’accidents routiers de par leur activité ; ce geut expliquer le fait qu’ils aient une
perception appropriée du risque compares aux coeaisc

Bien que les opérateurs économiques du secteuratesports qui sont supposés avoir
un statut socioéconomique élevé sous-estimensdpiai routier et adoptent eux-mémes des
comportements insécuritaires sur les routes, c& pa&s le cas de tous les participants qui ont

un statut socioéconomique élevé.

Les personnes qui ont un statut socioéconomiquezéleedoutent le risque routier

davantage que celles qui ont un statut socioécorgumibas

L’hypothése de Anderson et Galinsky (2006) sugggre les personnes qui ont un
pouvoir di a leur statut socioéconomique €levé pduseoir tendance a prendre plus de
risques parce qu’elles se focalisent davantagecsuqu’elles peuvent gagner que sur ce
gu’elles peuvent perdre. Nos résultats établidserintraire dans le domaine de la circulation
routiere. En l'occurrence, il apparait que ce stgg personnes qui ont un statut
socioéconomique élevé (employés qualifies, emplayés des responsabilités managériales)
qui redoutent la menace liée aux situations déctd#fngereuses davantage que ne le font les
personnes qui ont un statut socioéconomique bas-gaplois). L’hypothése d’Anderson et
Galynski (2006) peut étre vraie pour les comporm@séconomiques, les comportements de
loisirs et la satisfaction des désirs, mais cetrpas le cas pour les comportements de sécurité
routiere. En effet, nous pensons que les persoayss un statut socioéconomique élevé se
préoccupent mieux de leur bien-étre et peuventté&sesensibles a I'idée de perdre leur bien
matériel ou leur vie; ce qui les améne a se spr@imacees et les poussent a faire attention sur
les routes. Mais ce sentiment de menace peut égategire di a I'expérience qu'on a des

accidents routiers.

Les poly-accidentés se distinguent par une percaptiu risque faible et par des

comportements moins sécuritaires

Cette étude 4 apporte un éclairage sur de nombrésuktats contradictoires. Certes, nos
résultats montrent que le risque percu est sigtifiement plus élevé chez les participants qui
n’'ont jamais été victimes d'un accident de la ciatioh qu’il ne I'est chez ceux qui en ont

déja été victimes. Cependant, ce résultat est acengarce qu’il ne prend pas en compte le
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nombre d’accidents subis. Lorsqu’on considéere tuge des victimes, on note que le fait
d’avoir subi un ou deux accidents suscite une peauwisque routier. Ce résultat est conforme
a ceux de Kouabenan et al. (2003a) qui montrentlesigoersonnes déja infectées par le
staphylocoque doré évaluent plus fortement tousisgsies. De méme, ils vont dans le sens
de Kouabenan (2002) qui trouve que les conducieerglentés ont tendance a redouter les
risques davantage que les non accidentés. Ce tgni@®ssant a relever ici, c’est qu'au-dela
de trois accidents subis, la perception du risqueede de plus en plus faible et le

comportement de moins en moins sécuritaire. Aiada suite d’'une exposition répétée au
risque et au danger, l'individu s’y habitue et fiipar banaliser celui-ci, et par négliger

certaines mesures élémentaires de protection. <iétatcorrobore celui de Gongalves et al.
(2008) qui montre que le fait d’avoir subi plusieuaccidents au travail conduit & une
négligence des mesures de sécurité. Mais il n'ysacpee le nombre d’accidents subis qui
abaisse la menace pergue, leur gravité se préégatement comme un déterminant critique

de la perception du risque.

Les victimes d’accidents graves banalisent le risqoutier et adoptent des

comportements moins sécuritaires

Outre le nombre d’accidents subis, leur gravitédigyp une faible perception du risque
et des comportements moins sécuritaires. En effiet,de nos résultats montre que la
perception du risque est de plus en plus faible é&® victimes d’accidents ayant occasionné
des blessures graves ou la mort de plusieurs pegsaomparativement a ceux des victimes
d’accidents moins graves. Ce résultat va dansre de Lindell et Perry (1990, cités par
Kouabenan, 1999) qui, analysant les réactions iagyes nucléaires avant et aprés I'accident
de Tchernobyl, montrent qu’'au lieu d’accroitre &nteiment de menace, I'expérience d’un
grand accident peut en réalité l'atténuer. Le nanéir la gravité des accidents subis se
présentent ainsi comme étant des facteurs quisssueptibles d’atténuer la menace pergue
des individus lorsqu’ils sont confrontés a desaditins dangereuses et favoriser la négligence

des mesures de protection.

4.2. Conclusion

En définitive, cette étude nous apprend qu’une gmien élevée du risque lié aux
situations de trafic dangereuse pousse les usdgels route a adopter des comportements

sécuritaires. Cependant, il ne suffit pas de conceles mesures de prévention susceptibles
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d’accroitre la perception de la menace liée auxasiins de trafic dangereusesekces de
vitesse », «conduire un véhicule sans permis deuiansd, « marcher en groupe sur une
route sans trottoir ppour amener les usagers a étre plus prudentesuvutes. Encore faut-
il que les destinataires de ces mesures y crogentsentent capables de les appliquer et
percoivent les bénéfices qu’ils peuvent en tirar. &emple, un message de prévention de la
conduite sans permis de conduire peut mettre ergesdrois types de menaces auxquelles
individu s’expose et montrer en méme temps cel qgagne en passant régulierement le
permis de conduire. Pour ce qui est des menacesedsage peut souligner : 1) le risque de
casser sa voiture dans des accidents du fait dgueahe maitrise de la conduite ; 2) le risque
d’avoir a « négocier » avec la police chaque fai®m se fait interpeller; 3) le risque d’étre
blessé dans des accidents ou méme d’en mourir garoe ne sait pas conduire ou parce
gu’on ne maitrise pas les regles de la circulati@nméme message peut souligner le colt de
réparation du véhicule en cas d’accident, la sontfaegent qu’'on verse aux agents de
sécurité pour éviter des contraventions, le co® sl@ns des blessures, les traumatismes
psychologiques pour les proches en cas d’accidentLe message peut se terminer par
I'évaluation de ces dépenses en montrant que ledmia conduite sans permis de conduire
est de loin supérieur au codt du permis de condkmén, conclure que l'usager de la route
s’en tire gagnant en adoptant le comportement approp

De plus, les valeurs et pratiques culturelles gofarcent I'attachement de I'individu a
son groupe ethnique d’appartenance sont a encouaag€ameroun. En effet, nous avons
trouvé que les personnes qui sont attachées aidentité culturelle se montrent plus
prudentes sur les routes et ont une perceptioréélewu risque lié aux situations de trafic
dangereuses. Ainsi, les institutions sociales fesnéur la base des affinités ethniques
constituent des lieux qui peuvent servir de vélisbelais de messages ciblés de prévention
et qui sont susceptibles d’accroitre la menaceueedu risque. Cela signifie que les leaders
de tels regroupements sont des acteurs priviléggésa prévention routiere parce qu'ils
jouissent auprés de leurs membres d'une légitimité facilite la communication des
messages. Il serait intéressant d’apporter a destglersonnes un encadrement et une
formation adéquate, puis leur donner des moyenessages pour relayer les messages de
prévention. Dans ces conditions, il est importane @giés leur conception, les messages
s’appuient sur les croyances, les croyances eigpest culturelles pour espérer trouver un
écho chez les destinataires. Par exemple, dansoupe culturel ou les pratiques culturelles
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supposées protéger la vie sont courantes (blindfagess-gris, sacrifices sur les cranes des
ancétres, lavage des malheurs, etc.), il est dnsédviter de concevoir et de communiquer
des messages de prévention qui remettent en guest® pratiques. En contredisant ces
pratiques, les messages peuvent créer une dissortagnitive chez les destinataires et
favoriser plutbt un rejet. Au contraire, il est assaire d’appuyer ces pratiques tout en
proposant des actions susceptibles de les enriebguelles actions portent des messages de
prévention a véhiculer. En procédant de cette manikeest fort probable que ceux-ci soient
acceptes et appliqués parce que les destinatgirescennaissent.

Cela revient a dire que les lieux de pratique dmiwités culturelles et les personnes
impliquées peuvent constituer des cibles privilégi@our une sensibilisation et une
communication sur les risques et les accidentss 8anettre en question le bien-fondé de ces
pratiques culturelles qui contribuent a I'equilibpsychologigue des membres de la
communauté, la communication sur les risques péradanactivités culturelles peut consister
par exemple a attirer I'attention des membres dwpe social concerné sur le fait que
I'efficacité du pouvoir protecteur de I'activité guestion n’est garantie que si les concernés
fournissent personnellement des efforts pour seégen eux-mémes. Certains de nos résultats
mettent en exergue les effets négatifs que lesqpes culturelles supposées protéger la vie
peuvent avoir sur l'attitude vis-a-vis de la séruriCes pratiques culturelles peuvent étre
valorisées et constituer un outil potentiel des magmes de prévention routiere. Cependant, il
est intéressant de comprendre la signification den@éces pratiques culturelles par les
usagers de la route afin de clarifier leur foncteur les comportements de sécurité. Des
études ultérieures s’averent nécessaires sur ¢ggammees culturelles sur lesquelles reposent
ces pratiques afin de pouvoir mieux appréhenderdffat sur 'attitude vis-a-vis du risque.

Nous pensons avoir apporté un éclairage sur la@ase qu’entretient la littérature
sur la prévention des accidents, a propos dessetfet I'expérience d'accidents sur la
perception du risque et I'adoption des comportemeést sécurité. Ainsi, ce n’'est pas le fait
d’avoir été victime/témoin d’accidents (ce sur glaicontroverse reste d’actualité) qui est
important, mais le nombre et la gravité des accglsubis qui poussent les usagers de la route
a sous-estimer le risque et a s’engager dans depactements moins sécuritaires. Afin de
clarifier cela, il serait intéressant dans lesiétuultérieures de prendre en compte le nombre

et la gravité des accidents lorsqu’on envisageudiét I'expérience d’'accidents.

19 e blindage est une pratique qui consiste pourpensonne & se soumettre a des rituels, & degations, &
se faire scarifier, & boire des décoctions ouréepdes gris-gris, dans le but d’étre immuniségreoles
attaques supposées des forces invisibles susasptibllui vouloir du mal.
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Pour conclure sur les variables sociodémographjgaegrésente étude nous apprend
gue les croyances fatalistes, I'expérience d’actilet la perception du risque sont des
facteurs qui permettent de mieux comprendre lespoot@ments face aux risques et dont la
prise en compte peut permettre de renforcer l'atité des mesures de prévention. Elle
montre que les individus fatalistes, les poly-aeniés et les rescapés d’accidents graves sont
des groupes potentiellement concernés par des esederprévention ciblées. Ces mesures
devraient viser a accroitre leur vulnérabilité perdace aux risques dans I'espoir de les
encourager a s’engager de maniere durable dansodgsortements slrs. Des messages de
prévention a tonalité dramatique peuvent suscéepdur du danger et encourager certains
individus a se prémunir des accidents. Mais ce tipenessage nous semble inadapté pour
ces catégories d’'usagers de la route du fait deplmpre expérience malheureuse ou de leur
conception fataliste de l'accident. Ainsi, des mmesude prévention efficaces pour une
catégorie d’individus peuvent se révéler totalemimatfficacespour une autre, d’ou la
nécessité de les calibrer au mieux sur le fonctioram cognitif de leurs destinataires des leur
conception et pendant leur communication.

Nous avons montré jusqu’ici que I'explication desidents et la perception du risque
sont deux voies qui éclairent la compréhension cesportements de sécurité. Nous
envisageons dans I'étude 5 qui suit, d’examindiele qu’on peut faire entre la perception du
risque et I'explication des accidents.
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Chapitre 10 : Lien entre perception du risque, exptations
causales et comportements de sécurité (Etude 5)

Introduction

Depuis les travaux de Heider (1944) qui souligne lguperception sociale contient en
elle des éléments qui peuvent permettre de commdadrattributions causales, la recherche
s’est considérablement développée sur ces dewonsotiSelon Kouabenan (2006a), la
richesse des données accumulées sur la perceptiosgiie et sur les attributions causales
amene les chercheurs a les présenter séparémemthét@mn souligne que ces processus sont
pourtant complémentaires du fait qu'ils constitueletux facettes d’'une méme réalité et
s’appuient sur les croyances et les représentatidagabenan, 2006a). L'étude que nous
présentons dans ce chapitre a pour but d’évaludieteentre la perception du risque et
'explication des accidents, en vue de comprendavadtage les comportements des

Camerounais sur les routes.

1. Problématique et hypothéses de I'étude 5

1.1. Problématique

Les premiéres études de la présente these permétpprécier la contribution de la
perception du risque et des explications causalés,compréhension des comportements de
sécurité. La perception du risque précede l'expboade l'accident, mais on ne peut
envisager les deux processus séparément. En efetleux évenements sont similaires, ou
proches I'un de lautre, I'un peut étre percu comiaecause de l'autre xHeider, 1944,
p.362). Partant de Ia, la psychologie naive propad&e d’une influence mutuelle entre la
perception qu’on a d’un objet et l'attribution & objet des dommages qui peuvent survenir
dans une situation dans laquelle I'objet en quegtieut se retrouver. Heider illustre ce lien
par deux exemples parlants : 1) la perceptionei@ios éleves comme étant impopulaires
par leurs camarades explique l'attribution des m@egaperformances de la classe a ces
eléves ; 2) la perception de I'apparence physiqueelpersonne comme étant « quelqu’un
qui a la téte d'un criminel » peut facilement egpkr I'attribution d’'un crime a cette

personne parce oil ressemble a quelqu’un qui aurait pu commetteeccime »(Heider,
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1944, p.362). Selon Heider, les processus attdho#ls trouvent leur source dans la
perception des objets avec lesquelles ils intesagis pour orienter les attitudes et les
comportements.

A la suite de Heider, le lien entre la perceptionridque et I'explication des accidents,
n’est expliciter qu’indirectement dans la littératwur les attributions causales ou par trés peu
d’études empiriques (Sisco, 2010). Mais on peubweer I'idée d’'une interaction entre la
perception et les processus attributionnels daredqges études récentes, méme si elles
poursuivent des buts difféerents. Par exemple, Kirlainetti-Nisim et Hirschberger (2009)
montrent que les Palestiniens percoivent le coisfliélo-palestinien comme étant un choc de
civilisation dans lequel le terrorisme et la mdeldouteuse de I'ennemie sont imbriqués.
Cette étude montre que le fait de percevoir leotemme comme étant un choc de civilisation
favorise chez les Palestiniens, des explicationsalas externes au perpétrateur (Palestinien)
d’un acte terroriste et les pousse a moins déndiaae. Certes, on peut y voir un effet de la
similitude percue entre l'analyste et le perpétratde I'acte terroriste qui conduit & des
explications causales défensives (Shaw & McMartiai77 ; Kouabenan, 2001 ; Mbaye,
2009), mais il n’en demeure pas moins que la péeple I'acte terroriste comme un choc
de civilisation peut expliquer également cette tiéacdéfensive. Dans I'étude de Kimhi et al.
(2009), la saillance du terrorisme comme étan€lément du choc de civilisation fait du
perpétrateur une victime. Cela favorise une sotisrason de sa responsabilité causale et met
en exergue le choc de civilisation comme étant dase premiere de l'acte terroriste.
L’explication qui déresponsabilise I'auteur de teterroriste est orientée par la perception de
ce dernier comme étant une victime du choc deisatibn ; ce qui conduit & une faible
dénonciation de son acte.

Une autre étude (Senior & Marteau, 2007) montrelorsgjue les personnes qui ont une
prédisposition héréditaire a I'infarctus du myocapcoivent cette maladie comme étant
d’'origine génétique, elles considérent la médiatiitm comme étant une stratégie de
prévention moins efficace tandis que celles quinesit que cette maladie a des causes
comportementales vont accréditer une interventiététgue comme étant une stratégie de
prévention efficace et s’y engager volontiers. @utpremarquer ici que l'adhésion a une
mesure de prévention est dictée par son efficpeitéue. De plus, cette adhésion repose sur la
pertinence percue de la cause de la maladie, relay@si I'idée fondamentale de I'approche
de I'explication naive de l'accident (Kouabenan, 999l est intéressant de noter dans cette
étude (Senior & Marteau, 2007), que la cause pedeuln maladie affecte la perception de

lindividu et son comportement vis-a-vis des mesude prévention. Dans les deux études
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citées (Kimhi et al., 2009 ; Senior & Marteau, 2Q0@) perception est en interaction avec
I'attribution causale.

Ces illustrations montrent que la saillance pergus objet dans un contexte, peut
induire une attribution des causes d’'un dommageduiendrait dans ce contexte, a I'objet en
guestion. En suivant ce raisonnement, la perceptione situation de trafic comme étant
risquée prendrait en compte les différents élémembsiqués dans la situation dangereuse (le
conducteur, le véhicule, la route, les piétons,)etthaque élément ayant une saillance
particuliere. Ainsi, lorsqu’il faut expliquer un @dent, I'individu sera davantage porté a
indexer I'élément de la situation qui lui semble ghus saillant. Par exemple, le fait
d’expliquer un accident par le comportement du cotelur peut étre dd au fait que celui-ci
est un élément saillant de la situation de tr&ies études nous suggérent que les explications
causales fournies pour les accidents routiers ame@aun peuvent étre orientées par la
perception du risque liée aux situations de trdfimgereuses. Cela revient a dire que la
perception du risque peut affecter I'explicatioredion donne a un accident. En d’autres
termes, I'explication de I'accident peut jouer @hermédiateur de I'effet de la perception du
risque sur le comportement face au risque. En piligst tout a fait envisageable que les deux
processus psychologiques interagissent sur les adempents de sécurité. Par conséquent,
dans un premier temps, il serait intéressant dy@eall'interaction entre la perception du
risque et I'explication des accidents. Dans un sgé¢emps, nous Nous proposons de savoir si
I'explication des accidents médiatise I'effet degpkxception du risque sur les comportements
de sécurité.

Par ailleursx la propriété qui fait qu’une personne soit sintéaa un crime ou a un
acte a nos yeux peut étre créé par I'expérienceusrsavons qu'il a déja commis un tel acte
avant »(Heider, 1944, p.363). Cela signifie que I'expade d’une situation dans laquelle un
objet a été identifié comme étant la cause d'un rdage, fait de cet objet une cause
privilégiée d’'un dommage futur. Ainsi, I'explicatiahes accidents par le comportement des
conducteurs peut étre di au fait que ceux-ci se Ewmdiés aux yeux des analystes par le
passé, comme étant des perpétrateurs des accitlesgsait alors intéressant de savoir si
'expérience d’accidents affecte l'interaction enka perception du risque et I'explication des

accidents.
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1.2. Hypotheses

En suivant le raisonnement qui précéde, nous faidbrypothése d'une corrélation
entre le risque percu et les explications caus®esamment, nous nous attendons a une
corrélation positive entre le risque percu et dgdieations causales internes aux conducteurs.
En effet, les quatre premiéres études de la préghase montrent une tendance générale a
souligner le role causal des conducteurs dansnleisue des accidents. Par contre, nous nous
attendons a une corrélation négative entre le eiggucu et les explications causales externes.
En d'autres termes, plus les participants auroamidece a percevoir les situations de trafic
dangereuses comme étant risquées, moins ils vailigegr les accidents par des causes
externes aux conducteurs et aux piétons (H1). Nowssageons également une interaction
entre le risque percu et les explications causdNmis nous attendons a ce que les
comportements soient d’autant plus sécuritaireslem@articipants ont une perception élevée
du risque et expliquent les accidents par les cotapants des conducteurs (H2). Par contre,
nous nous attendons a ce que les comportements stéeitant moins sécuritaires que les
participants ont une faible perception du risquexgliquent les accidents par des facteurs
externes aux conducteurs et aux pietons (H3). Hre,onous envisageons une médiation de
I'effet du risque percu sur les comportements deirsi® par les explications causales (H4).
Enfin, nous faisons I'hypothése que les comporteseaitont d’autant moins sécuritaires que
les participants ont une faible perception du rsgiournissent des explications causales
externes et ont subi plusieurs accidents ou dedeaats graves (H5). Toutes ces hypotheses
se fondent sur lidée que les usagers de la roat® susceptibles d’adopter des
comportements sécuritaires lorsqu’ils se sentemiais par les situations de trafic a risque et
expliquent les accidents par les comportementscdeslucteurs. En effet, il n'est plus a
démontrer qu’une perception appropriée du risquerfse des comportements sécuritaires.
De plus, expliquer les accidents par le comporténdess conducteurs semble rassurer les
usagers de la route et peut les encourager a giengaétre prudents. Cela revient a dire que
le fait de souligner le comportement des condusteamme la cause principale des accidents
donne I'espoir a I'analyste qu’on peut facilemerdifier ce comportement. Ainsi, ce dernier

se rassure de ne pas pouvoir subir des acciderggisan ne puisse rien faire.
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2. Méthodologie.

La présente étude 5 utilise le méme matériel, lmmenprocédure et les mémes données
gue dans les études 2 et 4. La difféerence, c’estlgise focalise sur quatre variables a savoir
le risque percu, I'explication des accidents, lesportements de seécurité et I'expérience

d’accidents.

3. Résultats.

Afin de vérifier les liens entre la perception degue et I'explication des accidents, les
données sont soumises a une analyse de corrélafmg vérifier les hypothéses de
meédiation, nous conduisons des analyses de régme&sifin, s’agissant de la vérification des
hypothéses d’interaction, nous conduisons une aealg la variance (ANOVA) a partir des

données dichotomisées de la perception du risgdese¢xplications causales.

3.1. Corrélation entre perception du risque et exptations causales

L’analyse des corrélations révele que la perceptionrisque est corrélée avec les
explications causales. Notamment, le risque pestupesitivement lié aux explications
causales internes aux conducteufS19) = .11p < .05 et négativement lié aux explications
causales externeg520) = -.31p < .01. Ces résultats montrent conformément a tieatas
(H1) que plus les situations de trafic sont jugésguées, plus les comportements des
conducteurs sont incriminés et moins le rle deses externes est jugé important dans la

survenue des accidents.

3.2. Variabilité des comportements de sécurité emmction de la perception du risque

et des explications causales

Nous vérifions ici les hypotheses d’interactionrerie risque percgu et les explications
causales. Deux hypothéses sont a veérifier icpreaiere stipule que les comportements sont
d’autant plus sécuritaires que le risque percuéksté et que les explications causales sont
internes aux conducteurs. Une ANOVA opérée surdesnées nous indique un effet
d’interaction significatif entre le risque percu &is explications causales liées aux

conducteurs. En effet, les comportements varieng ¢bg participants qui expliquent les
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accidents par des causes liées aux conducteurs getooes derniers ont une faible ou une
forte perception du risqu&(1, 499) = 6.20p = .013,02 = .012. Notamment, lorsqu’ils ont
une faible perception du risque, les comportemsaoitg plus sécuritairedd = 2.84) chez les
participants qui fournissent des explications ckssaternes aux conducteurs qu’ils ne le
sont M = 2.65) chez ceux qui expliquent les accidents g@s causes externes aux
conducteurs. Lorsgu’ils ont une forte perceptionridgue, les comportements sont encore
plus sécuritairesM = 3.09) chez les participants qui font des exflices causales internes
aux conducteurs qu’ils ne le sont chez ceux quinigsent des explications externes. On peut
€également remarquer que les comportements sont re@msitaires chez les participants qui
fournissent des explications causales externes@uducteurs, quelle que soit leur perception
du risque (voir figure 20). Ainsi, conformément @smattentes (H2), les comportements sont
d’autant plus sécuritaires que le risque percueksté et que les explications causales sont

internes aux conducteurs.
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Risque pergu pour les situations de trafic
dangereuses

Figure 20 : Effet d’'interaction entre le risque peu et les explications causales liées aux

conducteurs

Une deuxieme ANOVA opérée sur les données indigue etfet d’interaction
significatif entre le risque percu et les explioa8 causales externes. Notamment, les

comportements de sécurité varient chez les partitdpgui expliquent les accidents par des
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causes externes contrOlables et ceux qui les expliqpar des causes externes non
contrOlables selon gu’ils ont une forte ou unel&jterception du risqué&(1, 500) = 10.19
=.001,n? = .020. En effet, lorsqu’ils ont une faible pgrten du risque, les participants qui
expliquent les accidents par des causes extermggladles présentent des comportements
plus sécuritairesM = 2.83) que ceux qui les expliquent par des caws#srnes non
contrélables 1 = 2.58). Lorsqu’ils ont une forte perception dsgue, les comportements des
participants qui expliquent les accidents par dagses externes contrOlables sont plus
sécuritaires N1 = 3.07) tandis que ceux des participants qui fegent des explications
externes non contrbélables sont moins sécuritaivks (2.51). Contrairement a nos attentes
(H3), on s’apercoit plutbét que les comportementst sbautant plus insécuritaires que le
risque percu est élevé et que les explicationsatasisont externes non contrélables tandis
gu’ils sont d’autant plus sécuritaires que le rispaecu est €levé et les explications causales

sont externes contrélables (voir figure 21).
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Figure 21 : Effet d’'interaction entre le risque peu et les explications causales externes

Ces résultats nous montrent que I'explication desidants interagit sur les

comportements de sécurité avec la perception duegisNous allons voir dans le paragraphe
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qui suit si I'explication des accidents mediatis&ffét de la perception du risque sur les

comportements de sécurité.

3.3. Médiation de I'effet du risque percu par lesxplications causales
Nous examinons les hypothéses de médiation deet’efti risque percu sur les

comportements de sécurité par les deux dimensiessegplications causales a savoir les
explications causales internes aux conducteursestekplications causales externes. Les
analyses de régression multiples suivant I'apprath®&aron et Kenny (1986) indiquent une
meédiation partielle. Notamment, le risque percudjprdes explications causales internes aux
conducteurs}(517) = 2.51,4 = .10,p = .012,SE = .040,R2 = .012 et des comportements
sécuritairest(519) = 8.12 = .38,p < .001,SE= .047,R2=.113. En outre, les explications
causales liées aux conducteurs prédisent des ctenpents sécuritaire§(515) = 8.49 =
40, p < .001,SE = .048,R2= .133. Lorsqu’on contrble les explications caesdlées aux
conducteurs, I'effet du risque percu sur les congments de sécurité reste significatif, mais
diminue,t(515) = 7.64p = .34,p < .001,SE= .045,R2= 222. D’apres le test de Sobel, 'effet
du risque percu diminue mais, ne disparait pagjloos controle les explications causales
lites aux conducteurs (Sobel = 2.465 .014) ; ce qui indiqgue une médiation partielee d
I'effet du risque percu sur les comportements drirs® par les explications causales liées
aux conducteurs, conformément a nos attentes (E&tje médiation partielle est en accord
avec les résultats des études 2 et 4 et montrenalgré la médiation d’'une partie de I'effet
du risque percu par les explications causales héasconducteurs, ce facteur a lui tout seul

reste déterminant dans les comportements de s&¢uoit figure 22).

p= .10* Explications causales liées p= .40%
conducteur

Risque percu pour les situation J Comportements de sécurit
de trafic dangereuses 1
j B =.34* (B=.38*)

*p < .05, **p < .01
Figure 22 : Médiation de I'effet du risque percu pées explications causales liées aux

conducteurs

La premiére série d’analyses de régression a méni@e médiateur des explications

causales internes aux conducteurs. Nous condugstuste une deuxieme série d’analyses de
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régression en vue d’examiner le réle médiateuredguications causales externes. On note
que le risque percu prédit des explications cassaternes controlableg518) = 7.494 = -
.59,p <.001,SE= .080,R2=.090 et des comportements sécuritai(®4,9) = 8.125 = .38,p

< .001, SE = .047,R2 = .113. En outre les explications causales exseprédisent des
comportements moins sécuritairg§18) = 13.94p = -.31,p <.001,SE = .022,R? = .270.
Lorsqu’'on controle les explications causales exterrgeffet du risque percu sur les
comportements de sécurité reste significatif, rdaignue,t(516) = 4.894 = .21,p <.001,SE

= .044,R2= .300. L'effet du risque percu sur les comporteta@e sécurité reste significatif
lorsqu’on contrdle les explications causales extermeais le test de Sobel indique qu'il
diminue (Sobel = 6.32p < .001). Par conséquent, conformément a nos a#idiitd), les
explications causales externes médiatisent pantielht I'effet du risque percu sur les

comportements de sécurité (voir figure 23).

p= -.59* Explications causales
externe

Risque percu pour les situatio% J Comportements de sécurit
de trafic dangereuses 1
j p=.21"*  (B=.38*)

*p < .05, **p < .01
Figure 23 : Médiation de I'effet du risque percu pées explications causales externes

3.4. Variabilité des comportements de sécurité emction de la perception des

risques, des explications causales et de I'expérand’accidents

Nous nous proposons ici de savoir si I'expérieriaeaidents peut renforcer I'effet de la
perception du risque et des explications causaleles comportements de sécurité. Une série
d’ANOVA réalisées sur les données ne montre auaureaction significative entre le risque
percu, les explications causales et les différedi@ensions de I'expérience d’accidents. On
observe une reproduction des effets principauxisijue percu, des explications causales, du
nombre et de la gravité des accidents vécus, nias an effet d’interaction entre le risque

percu et les explications causales présenté plutsdaas la présente étude.
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4. Discussion et conclusion de I'étude 5

4.1. Discussion

Le but de la présente étude était de comprendi@deque peut jouer la perception du
risque dans les processus attributionnels et darssii’expérience d’accidents peut renforcer
I'effet conjoint de la perception du risque et @gplications causales sur les comportements
de sécurité. Les résultats obtenus sont fort édgfi@t montrent un lien significatif entre le
risque percu et les explications causales des eusidNotamment, plus le risque percu pour
les situations de trafic dangereuses est élevé |ggysarticipants expliquent les accidents par
des causes internes aux conducteurs et sous-estenéié¢ causal des facteurs externes. Ce
résultat va dans le sens de I'hypothése de Heid®t4) qui suggére que l'attribution de la
causalité d’'un dommage a un facteur est orientéeapsaillance percue de celui-ci dans la
situation ayant provoqué le dommage. Cela revieliteaque la tendance pour les participants
a attribuer les accidents aux conducteurs a meguile ont une forte perception du risque,
peut s’expliquer par le fait que les conducteurastituent un élément saillant dans les
situations a risque. Ainsi, a I'évocation d’'uneiation de trafic dangereuse, I'individu associe
automatiquement le conducteur, percu comme étéléinient de la situation qui contribue le
plus a la survenue de I'accident.

Dans I'étude 2, nous avons noté que I'explicatien dccidents par des causes internes
aux conducteurs (exces de vitesse) ou par desscansanes controlables (mauvais état des
routes) favorise I'adoption des comportements sixxgs tandis que I'explication par des
causes externes non contrélables (destin, maléndjatic.) suscite des comportements moins
sécuritaires. L'étude 4 montre qu’'une perceptiomvé& du risque conduit a des
comportements sécuritaires et qu’'une faible peraepést a I'origine des comportements
moins sécuritaires. Dans la présente étude 5, obssrvons que les usagers de la route sont
susceptibles d’étre d’autant plus prudents qu’ils one perception élevée du risque et
expliquent les accidents par les comportementscdaeducteurs ou par des causes externes
contrblables. Ce résultat conforte l'idée que loesdindividu se sent menacé par une
situation, il va avoir tendance a attribuer le dosgm susceptible d’étre provoquée par cette
situation, a un élément de la situation sur legquelpeut exercer un contréle. Désigner un
élément de la situation sur lequel on peut exetsercontrdle, traduit une tendance a
I'évitement du préjudice, mais peut aussi étre igygl par un besoin de contrdle. Dans notre

cas, cela signifie que les participants ont teneaac souligner le comportement des
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conducteurs pour expliquer les accidents, parcai-celpeut étre modifie. Ainsi, ils ont le
sentiment de ne pas subir les accidents sansailn;fce qui les encourage a s’engager dans
des comportements sécuritaires.

Par contre, lorsqu’ils ont une perception élevéeishiue et expliquent les accidents par
des causes externes non contrélables (malédictiestin, colére des ancétres, etc.), les
participants adoptent plutét des comportements meétairitaires. Ce résultat apporte un
éclairage significatif sur le lien entre la peréeptdu risque et les comportements de
protection et montre la place déterminante desieins causales dans ce lien. En effet, en
citant Van der Pligt (1996), Kouabenan (2006b) igmél que« quoique fort plausible, les
résultats sur le lien entre perception des risqgeescomportements d’autoprotection sont
plutét mitigés. Certaines études concluent a ufiaeénce positive de la perception du risque
sur le comportement de protection quand d’autrescieent a une relation négative entre
perception des risques et comportemei(p.263). L'étude 4 et la présente étude 5 montrent
gu’effectivement le risque percu influence positent les comportements de sécurité. La
présente étude 5 tente d’expliquer pourquoi cersaétades trouvent une relation négative
entre la perception du risque et les comportenadmizrotection. Il apparait qu’avoir une forte
perception du risque favorise des comportemenizakection, cela étant renforcé par le fait
gue lindividu expligue les accidents par des causdernes aux conducteurs (excés de
vitesse, dépassements dangereux, impatience désateunrs, etc.) ou par des causes externes
contrblables (étroitesse des routes, mauvais famotiment des feux, cassis ou dos d’ane). On
se rappelle que dans I'étude 3, nous avons obsge€individu qui privilégie le réle causal
d'une cible pour expliquer les accidents, a égaignendance a étre favorable pour des
mesures de prévention orientées vers la cible eatigum. Cette tendance a étre favorable pour
des mesures de prévention orientées sur vers teufasenseé étre la cause des accidents,
exprime le sentiment de contréle que l'individu ia-&-vis des situations a risque et ses
attentes de succes des mesures en question. Amdiividu explique les accidents par des
causes internes aux conducteurs ou par des caxtgeses contrblables, parce qu'il estime
gu’en modifiant les comportements des conductearslps mesures formatives ou punitives,
en réduisant la corruption dans le secteur despoarss en améliorant les routes et I'état des
véhicules, on peut réduire le nombre d’accidentstteCinterprétation suggere que la
perception du risque est susceptible d’affecteitivement les comportements de protection
si I'individu a un sentiment de contrdle et degmtits de succés élevées vis-a-vis des mesures
de prévention. Cela corrobore le modeéele du prosediadoption du comportement de santé

fondé sur les attentes et la pertinence des résuissu de la théorie sociale cognitive
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(Bandura, 1977). Ce modéle montre que les attedéesésultats et les attentes d’auto-
efficacité constituent des éléments critiques danwocessus d’adoption des comportements
srs (Bandura, 1997).

Par ailleurs, on note que lorsque les participantsune perception €levée du risque et
expliquent les accidents par des causes extermesondrdlables (malédiction, destin, etc.),
ils présentent des comportements moins sécuritdregésultat explique judicieusement les
effets négatifs de la perception du risque surctaaportements de sécurité. Cela revient a
dire que lorsqu’un individu connait le risque etseat menacé par celui-ci, mais ne voit pas
ce qu'il peut faire pour éviter de le subir, il sBsigne et prend tres peu de précautions. Ce
résultat conforte la conclusion de van der Pli®9@) cité par Kouabenan (2006a) qui, aprés
une revue de gquestions, conclut gquin grand nombre de résultats montrent qu’'un sens
accru du risque, couplé avec une faible attentsutees pour gérer le risque, peut provoquer
une réaction d’'impuissance et faire décroitre lagemtions de se comporter de maniéere
adaptée »p.264). Ainsi, une perception élevée du risqusuféit pas pour pousser I'individu
a faire attention, encore faut-il percoive ce rssgomme étant évitable et se sente capable de
I'éviter.

Enfin, les résultats de I'étude que nous préserdans ce chapitre 10, montrent que les
explications causales médiatisent partiellemerffefede la perception du risque sur les
comportements de sécurité. Notamment, bien quexigiications causales soient susceptibles
d’affecter I'effet que la perception du risque pewbir sur les comportements de sécurite,
elles n'occultent pas completement les bienfaitsnd’ forte perception du risque sur les
comportements de sécurité. Cela montre que laepgon du risque est un facteur
déterminant des comportements de sécurité, madiatiqu’'une partie de cet effet peut étre
dilué par I'explication des accidents. Par consatgugudier la perception du risque chez les
usagers de la route est bien, mais comprendre catita@xpliquent les accidents est encore
mieux, car cela permet de comprendre pourquoi @ngopne qui connait un risque finit par

le prendre tout de méme.

4.2. Conclusion

La présente étude nous apprend que les explicataarsales constituent un facteur critique
qui affecte I'effet de la perception du risque &8 comportements de sécurité. Ainsi, sSi
indépendamment des explications causales, la pemwepdu risque favorise des

comportements sdrs, une forte perception du riscueplée a des explications causales
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fatalistes induit plutét des comportements moirsustaires. Par conséquent, afin d’aider a
rendre efficaces les mesures de prévention, iéstssaire de les concevoir en tenant compte
de la perception que leurs destinataires ont dyueiet des explications qu’ils fournissent
pour les accidents. Pour en tenir compte, il fa@jades connaitre. Leur connaissance peut
permettre de concevoir des mesures de préventlwéesi pour les personnes qui ont une
tendance a fournir des explications causales $&sli Sachant que les personnes qui ont subi
plusieurs accidents ou des accidents graves aomstiin groupe d’'usagers de la route qui
tend a fournir des explications causales fatalistggeut étre intéressant de leur adresser des
mesures de prévention qui visent non seulemeregereleur connaissance des risques, mais
aussi et surtout a accroitre leur sentiment der@lensur les risques. Ces mesures devraient
étre congues de maniére a ce que leurs destirmatasepercoivent comme étant crédibles.
Ainsi, il est important de les associer a leur @mtion et de tenir compte de leurs difficultés a

les appliquer.
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Discussion générale

Nous sommes partis du constat selon lequel, lesneegle prévention déployées au
Cameroun, peinent a réduire le nombre et la gralegaccidents de la circulation. Afin de
comprendre pourquoi les usagers de la route n'adh@as aux mesures de prévention, nous
nous sommes proposés de comprendre leurs compoieswe les routes. A cet effet, nous
nous sommes inspirés de l'idée que les représensatt les croyances peuvent éclairer les
comportements individuels. A partir de cette idéaJs avons postulé que la perception que
les camerounais ont du risque, I'explication qufitgirnissent pour les accidents et leurs
croyances sont des facteurs qui peuvent permeg#treecher leurs comportements sur les
routes. Nous avons réalisé cing études empiriquagoms obtenu des résultats qui confortent
notre these.

L’analyse de comptes-rendus d’accidents réels eévéjue ceux-ci se produisent en
majorité dans de bonnes conditions de conduiteu(b&aps, ligne droite, chaussée séche, en
dehors d’une intersection, en plein jour, etc.).r€aultat a déja été trouvé dans des travaux
antérieurs (Kouabenan, 1996a, Kouabenan & Guyo®4R®@t corrobore la théorie de
’lhoméostasie du risque (Wilde, 1982). Cela signijue I'attention des conducteurs baisse
lorsqu’ils se retrouvent dans de bonnes conditid@sconduite et c’est tres souvent a ces
moments gu'ils se font surprendre par le dangeueluts ne réagissent que tardivement. Ces
résultats suggérent que I'amélioration des conalitide conduite n’est pas nécessairement une
« assurance tout risque » et qu’il est nécessaieecgla soit accompagné par des actions de
prévention centrées sur la transformation des septations et des croyances.

S’agissant des croyances justement, lorsque lesucteuds sont invités a expliquer un
accident dans lequel ils sont impliqués, I'analgles comptes-rendus révélent que dans leur
ensemble, ces derniers mentionnent prioritairef@sntomportements des autres conducteurs
et ignorent leur propre role causal. Le fait pooe wictime d’expliquer I'accident dans lequel
elle est impliquée, par des causes qui lui sonéregs en sous-estimant son propre réle
causal, constitue une réaction défensive. Cesio@actiéfensives ne concernent pas que les
conducteurs. En effet, dans I'étude 3, lorsquepkasicipants (piétons et conducteurs) sont
invités a expliquer un accident gu’ils sont susitégs de subir eux-mémes, on retrouve de
nouveau des réactions défensives. Ces réactiortsasoentuées lorsque les participants
s'identifient a la victime et que I'accident estige. De telles réactions défensives ont été

trouvées dans plusieurs travaux (Shaver, 1970w Sh&cMartin, 1977 ; Kouabenan et al.,
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2001). Shaw et McMartin (1977) expliquent cela lgatendance a I'évitement du blame et

par la volonté de protéger I'estime de soi et cdkiison groupe d’appartenance. Ainsi, on

peut comprendre que lors des auditions des victidiascidents, les conducteurs aient

davantage tendance a mentionner le comportemenautess conducteurs pour expliquer

l'accident. En cherchant a se rejeter la faute péwiter d’étre blamé, les conducteurs

reconnaissent implicitement que leurs comportemeotsstituent la premiére cause des

accidents de la route au Cameroun. lls s’accordailteurs avec les agents de sécurité pour
dire que I'état de la route, I'état des véhiculeses comportements des piétons ne sont que
des causes secondaires dans la survenue des & cdeles routes camerounaises.

Ce qui est important & souligner ici, c’est queptasente these montre que le fait
d’admettre que les comportements des conducteurstit@mt la premiére cause des
accidents au Cameroun (explications internes auglwiaurs), encourage les usagers de la
route tout-venant, a déclarer vouloir s’engagerdéage dans des comportements sécuritaires
(étude 2). Ainsi, une explication des accidents ¢hes causes objectivement contrdlables
pousse l'individu & adopter des comportements api@®oppour les prévenir. Le fait
d’expliquer les accidents se présente ainsi commmayen de susciter des comportements
sécuritaires chez les usagers de la route.

Cependant, nos résultats montrent qu’au Camereanydagers de la route ont tendance
a fournir des explications causales entachéesaie diorigines diverses. La premiére source
de biais, ce sont les croyances fatalistes gudessent a expliquer les accidents routiers par
des forces invisibles (envoutement, malchancejrjesdprits maléfiques sur les troncons de
route, etc.). Cette maniere d’expliquer les accilecdnduit malheureusement a des
comportements moins sécuritaires. Cette tendance gesupersonnes fatalistes a expliquer
les accidents par des causes externes non comdlabt retrouvée dans d’autres travaux
(Kouabenan, 1998 ; Peltzer & Renner, 2003) et neogire le fatalisme est une croyance qui
peut encourager les Camerounais a prendre dessisquées routes. En effet, du fait que les
personnes fatalistes expriment une absence taatertréle sur les événements malheureux,
elles semblent ne pas trouver l'intérét de premid® précautions pour éviter un accident qui
d’apres eux, finira par arriver quoi qu'on fasseallMeureusement, nous notons dans nos
études que les opérateurs économiques du sectsutratesports, les musulmans et les
personnes qui ont un niveau d’éducation bas smgisnt par une conception fataliste de la
causalité des accidents et par une tendance aeadigs comportements moins sécuritaires.
On sait que le recours aux croyances permet de leonds lacunes dans les connaissances

sur la situation accidentelle, caractérisée paotaplexité et I'incertitude (Kouabenan, 2007).
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On comprend dés lors pourquoi les personnes quimiveau d’éducation bas ont tendance
a étre fatalistes. On peut aussi comprendre qumilssiimans se montrent fatalistes a cause
de l'important poids des dogmes de lislam, quietgisent que I'homme n’est qu’un
instrument de Dieu qui contrdle tout ce qui luihgren bien ou en mal. Mais le cas des
opérateurs économiques du secteur des transpetésingriguant et inquiétant d’autant plus
gue ces derniers constituent un groupe d’acteamiournables dans la prévention routiere.
Outre le fatalisme, la tendance pour les particpal® nos études a surestimer leurs
capacités a affronter le danger sur les routes sanétre inquiétés est une autre source
critigue de biais observé dans I'explication desidents. Notamment, nos résultats montrent
gue les usagers de la route qui ont de fortes no®gen leurs capacités a faire face aux
situations de trafic dangereuses, estiment queadeglents sont dds a la malédiction, au
destin, a I'envoltement, etc. Ce qui est intérdsganc’est que le contréle percu en tant
gu’'une source de biais, repose sur d’autres fastplus importants et qui sont les vraies
sources du contrble. En effet, le controle domsii question n’est pas le contrble percu que
individu exerce lui-méme et directement sur lésiations dangereuses, mais un contrble
exercé par Dieu ou par des pratiques culturellessqut supposées protéger la vie des
membres de la communauté. Cela se traduit dangsobkats qui montrent que les croyances
au contréle divin sur les situations dangereuselestcroyances aux pratiques culturelles
supposées protéger la vie (lavage des malheumyneaux gris-gris, sacrifices sur les cranes
des ancétres, etc.) favorisent la tendance a suesrsses capacités de controle. Ces résultats
confortent la notion de croyances de contrdle sowwtrumentale proposée par Spector et al.
(2004), a propos du contréle percu dans les saciétdlectivistes. Pour Spector et ses
collaborateurs, il est important de distinguerdatcdle percu dans les sociétés individualistes
de celui des sociétés collectivistes. Dans lessexindividualistes, chacun s’occupe de soi et
des membres de sa famille proche et assume lansapbté de ce qui lui arrive. Par contre,
dans les sociétés collectivistes, I'individu estf@ dés sa naissance a un groupe social qui
continue a le protéger toute la vie et lui appdoiet le soutien nécessaire en cas de besoin,
sans en attendre quoi que ce soit en retour. Ranm@e, cela se traduit au Cameroun par des
cérémonies communautaires de « voir bébé » qu'touee surtout chez les Bantous des
grassfields. Ces cérémonies sont de veéritablesisipar lesquels I'individu est confié des la
naissance, a la communauté qui prend la respoitéat®l son devenir. Pendant toute la vie de
ce dernier, la communauté lui enseigne les notilanbien et du mal, lui indique comment il
doit se comporter dans diverses situations, s’qp@oses malheurs, lui accorde toute la

protection et du soutien dans des moments difficifensi, au Cameroun comme dans les
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autres sociétés collectivistes, les personnes quide fortes croyances aux pratiques
accréditées par la communauté comme étant des sdgeprotection sont susceptibles de se
sentir en harmonie avec le groupe culturel dongsellouissent depuis toujours. C’est
probablement ce sentiment d’harmonie qui favorise assurance et la tendance observée, a
surestimer leurs capacités face aux dangers. Bienleg fait de se sentir protégé par son
groupe d’'appartenance peut réconforter l'individustu’il est frappé par un malheur et
l'aider a se remettre du traumatisme qui en résillapparait qu'un exces est préjudiciable
pour les comportements de sécurité routiere.

Cependant, les croyances culturelles n'ont pas qeffet négatif sur I'explication des
accidents et sur les comportements de sécuritééreutUn des résultats novateurs de la
présente thése révele que les participants quiefrtes croyances a des valeurs qui portent
sur I'identité culturelle (la langue, les regroupEts sur la base de I'affinité ethnique, etc.)
ont tendance a expliquer les accidents par degesadernes controlables (état des routes) et
adoptent des comportements davantage sécurit@ieds.montre comment un fort sentiment
d’appartenance au groupe culturel peut persuadadiMidu de s’engager dans des
comportements de protection. En l'occurrence, lmrmoonauté exerce sur ce dernier une
pression qui 'amene a adopter des comportementgyapantissent la survie du groupe
culturel d’appartenance auquel il se sent lié. Hetele malheur de l'individu frappe
également le groupe qui protége ce dernier depuisurs sans contrepartie, et lui apporte
tout le soutien nécessaire a tout moment. La cpattie implicite de la protection et du
soutien dont I'individu bénéficie depuis toujoursldecommunauté serait de se comporter de
maniére a ne pas faire subir un malheur au gratipst-a-dire de maniere a ne pas en subir
soi-méme.

De méme que le groupe social exerce pour le coagténdividu un contréle sur les
situations dangereuses auxquelles il peut étre@atd, Dieu se révele comme étant un autre
instrument de contrdle du danger pour l'individuest en effet ce que montre le résultat
selon lequel, les personnes qui ont de fortes aagsmau contrble de Dieu, se distinguent par
une forte capacité percue a affronter les situatdesrafic dangereuses. Cela revient a dire
gue la multiplication des églises et des prophdiegoute sorte, est susceptible de donner
lillusion aux croyants gqu’ils sont capables d’affiter le danger sans crainte. Bien que le fait
de croire au Dieu omnipotent et protecteur pew Etssurant et réduire le stress susceptible
d’étre engendré par le contexte trés accidentogeseoutes camerounaises, cela favorise une
conception biaisée de la causalité des accidentsers. Notamment, un de nos résultats

révele que les personnes qui croient que Dieu @lentes situations de trafic dangereuses
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expliquent les accidents de la route par des faxtean contrblables ; ce qui les pousse a
adopter des comportements moins sécuritaires. Qdtae suggére que la perception du
contr6le de Dieu sur les accidents peut diluedle causal de l'individu et le pousser a se
comporter comme un instrument qui évolue au gréadmlonté divine. Pourtant, c’est bien
individu qui est l'acteur des situations qui sant’origine des accidents. Il se dégage des
résultats de la présente thése que le fait d’explides accidents par les comportements des
conducteurs peut encourager les usagers de la amut8ameroun, a s’'engager dans des
comportements seécuritaires. Par contre, lorsquiitsent en une absence totale de contrble
sur les risques (fatalisme) ou que soit Dieu owghesgris leur donne un pouvoir de contrble
sur les risques, cela biaise leurs explicationsaas, les amene a penser que les accidents
sont dds a lI'envoltement, aux esprits maléfiguesdestin, etc. Ce type d’explications
causales favorise plutét de I'imprudence sur leseuCes résultats montrent l'intérét
d’amener les personnes quotidiennement confrord@gsrisques routiers, a expliquer les
accidents parce que cela peut étre un vecteur degartements sdrs, sur les routes.
L'approche de l'explication causale naive de I'decit (Kouabenan, 1999) trouve ici un
argument empirique de taille.

Par ailleurs, la présente thése révéle un rélegatde la perception du risque qui n'est
pas a négliger. Il est établit dans I'étude 4 gqsedersonnes qui percoivent les situations de
trafic dangereuses comme étant risquées sont plaemtes sur les routes que celles qui les
trouvent peu risquées. Ces résultats vont damnmnie de plusieurs travaux récemment réalisés
dans le domaine de la circulation routiere (McCeolal., 2009 ; Ivers et al., 2009 ;
Gigerenzer, 2004). Ainsi, les participants qui pérent la menace liée aux situations de trafic
dangereuses se distinguent par des comportemertsdtaiges sur les routes. On aurait pu
s’arréter la qu’on ne comprendrait pas pourquoiag@es personnes qui ont peur du risque
n‘adoptent pourtant pas des comportements seécastal’étude 5 nous révele que le fait
d’expliguer les accidents par des forces invisilfersvoltement, esprits maléfiques, etc.) a
tendance a pousser les personnes qui ont une percéfevée du risque a adopter plutét des
comportements insécuritaires. Ce résultat expligagains travaux qui trouvent que la
perception du risque ne préjuge pas de I'engagedeers des comportements de protection
(Bellrose & Pilisuk, 1991) cités par Kouabenan @0 En effet, il ne suffit pas de connaitre
le risque ou de le redouter, encore faut-il qu’ooitcqu’on peut I'éviter et qu’on croit a la
pertinence des mesures de prévention pour I'éuileta revient a dire qu'il est important
d’accroitre le risque percu chez les usagers deul au Cameroun afin de les pousser a étre

prudents sur les routes. Cependant, si les gewositett le risque routier et pensent qu'on ne
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peut rien faire pour le contréler, nos résultatsgsugnt qu’ils auront plutét tendance a se
résigner quant a un quelconque effort en faveurladerévention. Cela signifie que
I'explication des accidents et la perception dgues sont deux processus psychologiques
complémentaires. La complémentarité entre ces geosessus psychologique est affirmée
par un résultat dans I'étude 4 qui montre que lsagers de la route adoptent des
comportements d'autant plus sécuritaires qu'ils ane perception élevée du risque et
expliguent les accidents par des facteurs qu’on ganttéler (comportement des conducteurs,
état des routes, état du veéhicule, etc.).

En outre, il se dégage de cette thése que leiparits ont tendance a expliquer les
accidents soit par les comportements des condggtsort par des causes externes aux
conducteurs et aux piétons. Ces deux maniéres lijeep les accidents de la route orientent
leur attitude vis-a-vis des mesures de protecititms résultats montrent que les personnes qui
expliquent les accidents par les comportementsaleducteurs ont tendance a étre favorables
a des mesures formatives et punitives, orientées s derniers. Tandis que celles qui
expliquent les accidents par des facteurs extemegsonducteurs sont plutdt favorables a des
mesures de prévention qui visent ces facteurs @étda route, état des véhicules, etc.). Ces
résultats corroborent ceux de Mitchell et Wood ()9& s’accordent parfaitement avec l'idée
de Kelley (1972) selon laguelle l'individu tend & somporter selon les inférences causales
gu'’il fait. D’ou I'importance non seulement de faiser les explications naives, mais aussi
d’en tenir compte lorsqu’il faut concevoir et conmmuer les mesures de prévention. En
ignorant les explications naives, il est possihi®ig concoive des mesures de prévention qui
s’opposent aux inférences causales des personrgps alles sont destinées. Dans ces
conditions, il est possible que ces derniéres d@peint des voies de contournement pour
manifester leur désaccord avec ces mesures. Aassijsagers de la route développent des
voies de contournement des mesures de préventipioygés au Cameroun certainement

parce celles-ci ne sont pas en accord avec leféreites causales et leurs croyances.
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Conclusion générale

Notre thése montre que pour agir efficacementesphEnomene des accidents routiers
au Cameroun par une action sur les comportementasdgers de la route, il est impératif de
tenir compte de leur perception du risque, desiefmbns qu’ils fournissent pour les
accidents et de leurs croyances. Les actions demptién déja en place sont nécessaires, mais
il est important de les affiner et de les enriglaur les rendre plus efficaces, c’est-a-dire, pour
gu’elles soient comprises et acceptées par legeusae la route a qui elles sont destinées. A
cet effet, il est important de distinguer I'amédibon des infrastructures routiéres, les actions
dissuasives (répression) des actions persuasieesilfdisation), puis de mener les trois types
d’actions de prévention parallélement par des asteifférents et de maniére permanente. En
effet, une amélioration des infrastructures roesequi n’est pas accompagneée d’une action
efficace sur la perception du risque peut plutétaitre le nombre et la gravité des accidents.
En améliorant I'état des routes, les conducteursraiendance a se sentir plus en sécurité ;
ce qui est susceptible d’abaisser leur vigilanclke®tamener a accepter un niveau de risque
élevé. Dans ces conditions, ils ne réagissent apgevement lorsqu’ils se font surprendre par
une situation de trafic dangereuse.

De méme, des actions répressives qui ne s'accopdasntivec la perception du risque
des usagers de la route sont de nature a acceldgseroies de contournement et contribuer
davantage a une prise de risque. En [l'occurrenoesql’'une mesure réprime un
comportement que les usagers de la route ne tropasndangereux, il est fort probable que
ces derniers mettent en place des stratégies pourohtourner et perdurer dans ce
comportement. Ainsi, il serait important de metre place un systtme de communication
entre les agents de seécurité et les usagers aeitla fles conducteurs en particulier), qui va
permettre d’amener les deux parties a s’accordelesucomportements risqués susceptibles
d’étre réprimés. Si c'est le cas, les actions 1Egves peuvent prendre du sens chez les
usagers de la route et amener ces derniers a chdageomportement. La communication
entre les deux parties permet également de réstagloonflits autour des actions répressives
et d'amener les parties a s’'accorder sur le fait ge® actions n'ont qu’un seul but, la
prévention.

S’agissant des actions persuasives, nous pensensgjpréventeurs doivent jouir d’'une
légitimité auprés des destinataires pour facilitar communication des messages de

prévention. Ainsi, il peut étre contre-productif cnfier les actions persuasives aux agents de
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sécurité. En effet, cela est contradictoire a lg@maymbolique du gendarme qui est sensé
susciter de la peur et dissuader 'engagement dasscomportements contre-normatifs. De
plus, ces derniers sont présumés coupables dut idekeisagers de la route au Cameroun ; ce
qui est susceptible de decrédibiliser leurs distolipeut étre intéressant de mettre a profit
les institutions sociales existantes au Cameroun poe sensibilisation permanente et ciblée.
La sensibilisation devrait avoir pour but d’amenes usagers de la route a avoir une
conception moins fataliste de la causalité desdeots, d’éveiller en eux un sentiment de
menace et un sentiment de controle par eux-mémss sideations dangereuses. Les
institutions sociales telles que les églises, $s®aations regroupant des individus sur la base
des affinités ethniques, les syndicats de profassis de divers métiers de la route, les écoles
sont des lieux qui peuvent étre favorables & umenoanication ouverte sur les risques et les
accidents. Cette communication peut permettre deordéruire certaines conceptions
fatalistes de la causalité de I'accident et améerndividus a prendre conscience de leur
capacité de contrble sur les risques et les adsdéar exemple, dans les églises il est
enseigné que le destin des croyants est entredies me Dieu. Sans remettre en question cet
enseignement, les précheurs peuvent souligner lauséi que Dieu a doté les croyants d’'une
intelligence et attend de ces derniers qu’ils essdat bon usage en vue de l'aider a réaliser
leur destin. Ce type de message peut permettreédendtruire certaines croyances en un
contrble total de Dieu sur les évenements dangeetwehausser la capacité percue des
croyants a éviter par eux-mémes les accidentsasrapt des précautions sur les routes.
Lorsqu’'on considere les associations de personordéés sur la base d’affinités
ethniques par exemple, on sait qu'’au Camerouns edmstituent des lieux ou l'individu
retrouve la protection et du réconfort moral dedat de son groupe ethnique d’appartenance.
Il en est de méme de tous les lieux de culte d&dié dieu quel qu’il soit. Les leaders de ces
groupes jouissent d'une légitimité avérée aupres membres et sont des garants des
croyances et valeurs culturelles. A ce titre, ilsiy@mt constituer d’'importants acteurs
susceptibles d’animer des séances de Retour d'lexygér (REX) sur les accidents que leurs
membres subissent. Il existe dans la littératurggrd de définitions que de pratiques du REX
(Mbaye, 2009). Dans le domaine des accidents dardalation, le REX peut consister a
confronter les points de vue des personnes ayautwe accident réel ou un incident, en tant
gue victime ou témoin, sur la causalité de celuenivue de s’accorder sur les causes réelles
de I'accident et de concevoir des mesures devembgpliquées pour prévenir la reproduction
d’'un tel accident. Il faut dire d’emblée que lorsid’REX, il ne s’agit pas de la recherche du

coupable, mais de la recherche des causes dedémtciorsque la recherche du coupable se
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confond a la recherche des causes, cela éveilleédetons défensives qui enlevent au REX
tout son sens.

Dans presque toutes les traditions culturelles dm&oun, lorsqu'un membre de la
communauté est victime d’'un accident de la circoapar exemple, les autres membres de la
communauté se déportent a son chevet pour lui decan réconfort moral. A I'occasion de
cette visite, la victime doit expliquer son accidebe méme, la victime d'un accident est
appelée a l'expliquer lors d’'une réunion des memde la communauté. Ce sont des
occasions qui peuvent permettre aux leaders deypge t’association (qui devraient
préalablement étre formés sur la conduite d’'un REX@nimer la confrontation des points de
vue sur la causalité de l'accident. De cette conéiion, certaines personnes peuvent
améliorer leur évaluation de la menace liée awasiins de trafic, réviser leurs croyances sur
la conception fataliste de la causalité des actsden identifier le bien-fondé de certaines
actions a moindre colt gu’ils sont capables dermett place pour prévenir les accidents. A
la sortie de ce type de confrontation, il est fprbbable que certaines personnes soient
convaincues du bien-fondé de certaines mesuresegtergion et s’engagent volontiers et de
facon durable dans des comportements sdrs.

En outre, il ressort de nos résultats qu’au Canmrertas opérateurs économiques du
secteur des transports se présentent comme uneggoiipnérite une attention particuliére, du
fait qu'ils ont une conception fataliste de la ité des accidents routiers. L’attitude
observée chez ces professionnels pose un problapertant a partir du moment ou leur
activité consiste, entre autres, a prévenir leglaots. Cela signifie que dans leur activité, soit
ilIs ne font pas du tout de la prévention routiéeit ils posent des actes au titre de la
prévention routiere auxquels ils ne croient pas-reémes. Dans les deux cas, il est
indispensable d’encourager la mise en place sysigueades REX pour ces professionnels.
Cela peut consister en une obligation d’organiseréshange qui regroupe les patrons
d’agences de voyage, les agents d’assurance, éegsage controle technique, les agents du
trafic et les conducteurs concernés autour d’umdeant mortel. Cet échange peut permettre
d’identifier toutes les causes possibles de I'amuicet de permettre aux acteurs concernés de
s’accorder sur les mesures a mettre en place péuemr un tel accident. A ce propos, nous
pensons qu’au lieu de retirer la licence de trarispon opérateur économique a la suite d’'un
accident mortel causé par un véhicule de sa socEtEme c'est le cas actuellement au
Cameroun, il serait plus indiqué de soumettre ®aés sociétés de transport a I'obligation de
l'organisation systématique d'un REX, a la suite weit accident mortel et de les

accompagner dans la conduite du REX. Cela peutgigemon seulement a leur personnel
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de se recycler, mais aussi les amener a idenkdteaspects dysfonctionnels de leur activité
auxquels il est nécessaire d’apporter des correcti@@es REX peuvent permettre aux
conducteurs poly-accidentés et aux victimes d’aotsl graves dont on connait le degré de
fatalisme, de réviser leur conception de la catésdks accidents et d’accroitre leur confiance

en des mesures de prévention.
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