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Résumé  

La présente thèse cherche à comprendre les facteurs qui peuvent agir sur les 

comportements des usagers de la route au Maroc. Elle vise à examiner le lien entre les 

croyances, la perception du risque, les explications causales des accidents et les comportements 

de sécurité. Cette thèse repose sur une méthodologie mixte, combinant une approche qualitative 

et une approche quantitative. Elle comprend une pré-étude et une étude principale. La pré-étude 

vise à mettre en lumière les formes de croyances par rapport à la sécurité routière dans le 

contexte marocain, les risques routiers et les causes des accidents de la circulation, ainsi que la 

perception des actions de prévention mises en place. Elle est menée auprès de 90 usagers de la 

route par le biais d'entretiens semi-directifs. Les données recueillies ont fait l’objet d’une 

analyse thématique manuelle. Il en ressort que les risques auxquels les usagers de la route sont 

exposés et les causes des accidents de la circulation sont davantage liés au comportement des 

usagers de la route et au mauvais état des infrastructures routières. Par ailleurs, les participants 

perçoivent les actions de prévention menées au Maroc comme étant inefficaces. Enfin, les 

croyances religieuses, les croyances fatalistes et les croyances de contrôle apparaissent comme 

les formes les plus fréquentes de croyances liées à la sécurité routière au Maroc. Les résultats 

de cette pré-étude ont permis de construire un questionnaire pour tester les liens entre les 

variables prises en compte dans cette thèse. L’étude principale est justement menée par 

questionnaire. Les données ont été recueillies sur le terrain au Maroc en face à face auprès de 

1017 conducteurs. Cette étude principale examine la relation entre les croyances de contrôle, 

les croyances fatalistes, la perception du risque, les explications causales des accidents et les 

comportements de sécurité. L’hypothèse générale stipule que les croyances, la perception du 

risque et l’explication causale naïve des accidents sont des facteurs qui peuvent permettre de 

cerner les comportements des usagers de la route au Maroc. Des analyses de régression multiple 

et une analyse en équations structurelles ont été réalisées. Les résultats montrent que les 
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conducteurs ayant un sentiment de contrôle élevé face aux risques routiers tendent à avoir une 

faible perception de ces risques et à adopter des comportements moins sécuritaires. En outre, 

les résultats montrent que les conducteurs fatalistes tendent à expliquer les accidents de la 

circulation par des causes externes aux conducteurs et à adopter des comportements moins 

sécuritaires. De plus, on observe que les conducteurs tendent à adopter des comportements plus 

sécuritaires lorsqu'ils perçoivent le risque routier comme étant plus élevé. De même, les 

conducteurs tendent à adopter des comportements plus sécuritaires lorsqu'ils expliquent les 

accidents par des causes internes aux conducteurs. Par ailleurs, les analyses d'interaction 

montrent que les comportements tendent à être moins sécuritaires pour les conducteurs moins 

âgés, moins expérimentés et n'ayant pas eu d'accident lorsqu'ils ont un niveau élevé de contrôle 

perçu sur le risque, contrairement aux conducteurs plus âgés, plus expérimentés et ayant eu 

plusieurs accidents, pour lesquels les comportements sécuritaires dépendent très peu du niveau 

de contrôle perçu. Enfin, les résultats indiquent que l’effet des croyances de contrôle sur les 

comportements de sécurité est médié par la perception du risque. L’ensemble des résultats de 

cette thèse est globalement en accord avec les travaux antérieurs dans le domaine. Ces résultats 

sont discutés et interprétés à la lumière des considérations théoriques et des travaux antérieurs. 

Les issues pratiques de ce travail sont mentionnées et suggèrent, entre autres, que les actions de 

prévention devraient viser à réduire la vision fataliste des conducteurs marocains concernant la 

causalité des accidents de la route, et les amener à prendre conscience que, même s'ils ont des 

capacités personnelles pour faire face aux risques sur la route, ils ne sont pas à l'abri du risque. 
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Abstract  

This thesis aims to understand the factors that may influence road user behaviors on 

Morocco roads. We aim to examine the link between beliefs, risk perception, causal 

explanations of accidents and safety behavior. This thesis is based on a mixed methodology, 

combining a qualitative and a quantitative approach. It includes a pre-study and a main study. 

The pre-study aims at revealing the forms of beliefs regarding road safety in the Moroccan 

context, the road risks and the causes of traffic accidents, as well as the perception of the 

prevention actions taken. It was conducted with 90 road users through semi-structured 

interviews. The data collected was analysed by manual thematic analysis. The results show that 

the risks to which road users are exposed and the causes of traffic accidents are more related to 

the behavior of road users and the poor state of the road infrastructure. Moreover, the 

participants perceive the prevention actions carried out in Morocco as ineffective. Finally, 

religious beliefs, fatalistic beliefs and control beliefs appear as the most frequent forms of 

beliefs related to road safety in Morocco. The results of this pre-study allowed the construction 

of a questionnaire to test the links between the variables considered in this thesis. The main 

study was conducted by questionnaire. The data were collected in the field in Morocco from 

1017 drivers face to face. This main study examines the relationship between control beliefs, 

fatalistic beliefs, risk perception, causal explanations of accidents and safety behavior. The 

general hypothesis is that beliefs, risk perception and naive causal explanation of accidents are 

factors that can identify road user behaviour in Morocco. Multiple regression analyses and 

structural equation analysis were conducted. The results show that drivers with a high sense of 

control over road risks tend to have a low perception of these risks and to adopt less safe 

behavior. Furthermore, the results show that fatalistic drivers tend to explain traffic accidents 

by causes external to the drivers and to adopt less safe behavior. In addition, it is observed that 

drivers tend to adopt safer behaviour when they perceive the road risk as being higher. 
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Similarly, drivers tend to adopt safer behavior when they explain accidents by causes internal 

to the drivers. Otherwise, interaction analyses show that behaviour tends to be less safe for 

younger, less experienced, accident-free drivers when they have a high level of perceived 

control over risk, in contrast to older, more experienced, multi-accident drivers, for whom safe 

behaviour depends very little on the level of perceived control. Finally, the results indicate that 

the effect of control beliefs on safety behaviour is mediated by risk perception. The overall 

results of this thesis are broadly consistent with previous work in the field. These results are 

discussed and interpreted in the light of theoretical considerations and previous work. The 

practical implications of this work are mentioned and suggest, among other things, that 

preventive actions should aim to reduce Moroccan drivers' fatalistic view of the causality of 

road accidents, and make them aware that, although they have personal capacities to cope with 

risks on the road, they are not shielded from risk. 
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Introduction générale  

La route est le lieu de circulation et de déplacement par excellence des individus et du 

trafic. Les usagers s’y retrouvent avec différents statuts, conducteurs ou piétons, tout en étant 

soumis à des règles communes avec des droits et devoirs qui organisent leurs démarches. A cet 

effet, les finalités des usages en général sont variées et les usagers ont des profils et des objectifs 

divers. Certains utilisent la route pour aller au travail ou à l’école, d’autres pour faire des 

emplettes et d’autres, encore, pour des visites (famille, amis, médecins, musées, etc.) ou des 

promenades, etc. Que ce soit en conduisant une voiture, en prenant un bus ou en marchant, tous 

les usagers de la route font partie du même système de circulation et tentent de faire en sorte 

que le motif de leur déplacement soit atteint. Toutefois, ces déplacements sont susceptibles 

d’exposer les usagers de la route aux risques d’accidents de la circulation. Ces accidents 

constituent donc un enjeu important. Selon l’Organisation Mondiale de la Santé (OMS), les 

accidents de la circulation coûtent la vie à environ 1.35 million de personnes chaque année 

(OMS, 2018). Bien que des mesures de prévention soient prises dans de nombreux pays, le 

nombre de décès et de blessés reste inacceptable. Le Maroc n’est pas à l’abri de ce fléau dans 

la mesure où il entraîne, en moyenne, près de 3 500 décès et 12 000 blessés graves par an, soit 

une proportion moyenne de 10 décès et 33 blessés graves par jour (METLE1, 2021c). Au niveau 

économique, les accidents de la circulation constituent un lourd fardeau pour les finances 

publiques avec une perte annuelle de 2% du PIB ; ce qui représente entre 14 et 15 milliards de 

dirhams (Belhaj, 2017a).  

Les accidents de la route au Maroc, comme dans tous les pays du monde, sont 

essentiellement causés par le comportement inapproprié des usagers de la route (World Health 

Organization-WHO, 2013). Par conséquent, les usagers de la route sont depuis longtemps au 

 
1 METLE : Ministère de l’Équipement, du Transport, de la Logistique et de l’Eau : le département gouvernemental 
chargé des questions des routes et de la circulation. 
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centre des actions de sensibilisation et de prévention. Le changement des comportements 

inappropriés sur la route reste l'un des objectifs prioritaires des actions de sécurité routière. 

Selon l’OMS (2018, 2013), certains aspects du comportement des usagers de la route sont les 

principaux facteurs de risque de mortalité routière. Ces facteurs comprennent la consommation 

d'alcool, l’excès de vitesse, le non-port de la ceinture de sécurité, le non-port du casque pour 

les véhicules à deux roues, la non-utilisation des dispositifs de retenue pour enfants, la 

consommation de drogues et la distraction par l'utilisation du téléphone portable. Au Maroc, les 

facteurs de risque qui reviennent le plus souvent dans cette problématique des accidents sont 

l'excès de vitesse, le non-respect des passages piétons, le non-port du casque par les deux et 

trois roues motorisées, le port de la ceinture de sécurité, etc. (METLE, 2021c). En outre, une 

étude réalisée par le CNPAC2 sur les indicateurs comportementaux des usagers de la route au 

Maroc montre que, 64.3% des usagers de la route ne respectent pas la priorité à droite, 51.9% 

ne respectent pas le panneau-stop et 46.2% ne portent pas la ceinture de sécurité. Compte tenu 

de ces résultats, il convient de s'interroger sur les facteurs qui sont en jeu dans la dynamique 

des comportements des usagers de la route au Maroc. 

De nombreuses études montrent que les croyances (Ajzen, 1985 ; Bandura, 1997 ; 

Kouabenan, 1998 ; Rogers, 1983), la perception du risque (Brewer et al., 2007 ; Kouabenan et 

al., 2006 ; Ram & Chand, 2016 ; Slovic et al., 1981) et l’explication causale naïve des accidents 

(Jang, 2013 ; Kouabenan, 1999 ; Ngueutsa, 2012) sont des facteurs qui peuvent agir sur les 

comportements face aux risques. Ces études suggèrent qu'il est tout à fait possible de mieux 

comprendre le comportement des individus face aux risques en considérant leurs croyances, 

leur perception du risque et les explications causales qu’ils fournissent pour les accidents. La 

majorité des travaux que nous venons de citer se sont réalisés dans les pays développés. En 

 
2 CNPAC : Comité National de Prévention des accidents de la Circulation était la structure officielle chargée de la 
sécurité routière. Actuellement, une nouvelle structure a pris la relève en l’Agence Nationale de la Sécurité 
Routière (NARSA) qui a été installée, en 2018. La présente recherche a commencé avec la première et s’est 
terminée avec la seconde. 
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revanche, elles sont peu nombreuses en ce qui concerne les pays en voie de développement, tels 

que le Maroc. En effet, il existe quelques études (e.g., Ettouzani, 2013 ; Ghazali, 2013 ; Sallami, 

2017) réalisées au Maroc en matière de la prévention des accidents de la circulation. A notre 

connaissance, ces études n'ont pas abordé le lien entre la perception du risque et les 

comportements de sécurité routière. Elles n'ont pas non plus abordé les différents types de 

croyances en matière de sécurité routière ni la relation entre les différents types de croyances et 

les comportements de sécurité routière. Pourtant, des études scientifiques internationales 

montrent que la perception du risque (e.g., Brewer et al., 2007 ; Ram & Chand, 2016 ; Slovic 

et al., 1981) et les croyances (e.g., Ajzen, 1985 ; Bandura, 1997 ; Kouabenan, 1998) sont des 

éléments fondamentaux qui peuvent nous aider à comprendre les comportements face aux 

risques. Partant de ces études, l'objectif de ce travail de thèse est d'étudier les facteurs qui 

peuvent affecter les comportements des usagers de la route. Nous nous proposons en effet 

d’étudier les croyances des Marocains, leur perception du risque et les explications causales 

naïves qu’ils fournissent pour les accidents en vue de comprendre leur comportement en matière 

de sécurité routière. Pour ce faire, nous nous allons nous référer au modèle de l’explication 

causale naïve des accidents (Kouabenan, 1999) et aux modèles de comportement de protection 

basés sur la perception du risque (Bandura, 1977 ; 1997 ; Rogers, 1983 ; Dejoy, 1996). Nous 

envisageons de mettre en évidence les croyances qui sont susceptibles d’affecter les 

explications des accidents, la perception des risques et les comportements de sécurité. À ce 

propos, l’idée que nous défendons dans ce travail de thèse peut être formulée de la manière 

suivante : tout d'abord, nous considérons que les croyances affectent la perception des risques, 

les explications causales naïves des accidents et les comportements de sécurité. En outre, la 

perception du risque et les explications causales naïves des accidents orientent à leur tour les 

comportements de sécurité et médiatisent l’effet des croyances sur les comportements de 

sécurité. 
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Afin de répondre à ces objectifs, cette thèse est organisée en deux parties. La première 

partie est consacrée à la description des problèmes liés à la sécurité routière au Maroc et à 

l’exposé du cadre théorique de la présente thèse. Elle contient cinq chapitres. Le premier 

chapitre est réservé à la présentation du contexte de la recherche. Il décrit la situation de la 

sécurité routière dans le monde, mais aussi l'état des lieux la sécurité routière dans le contexte 

marocain. Le second chapitre, met en évidence le rôle des explications causales naïves des 

accidents dans l’étude des comportements de sécurité. Dans le troisième chapitre, nous 

montrons en quoi la perception des risques peut être utile à la compréhension des 

comportements de sécurité. Dans le quatrième chapitre, nous nous intéressons au rôle des 

croyances (i.e., croyances de contrôle, croyances fatalistes) sur la perception des risques, les 

explications causales naïves des accidents et les comportements de sécurité. Il s’agit de préciser 

comment les croyances peuvent affecter la perception des risques, les explications causales 

naïves des accidents et les comportements de sécurité. Pour terminer, nous définissons, dans le 

Chapitre 5, la problématique ainsi que les hypothèses générales de cette thèse. 

La deuxième partie est empirique et comporte cinq chapitres. Ces chapitres présentent 

une pré-étude et une étude principale. La pré-étude est menée au moyen d’entretiens semi-

directifs auprès d’une population de 90 usagers de la route, et vise à mettre en lumière les formes 

de croyances par rapport à la sécurité routière dans le contexte marocain, les risques routiers et 

les causes des accidents de la circulation, ainsi que la perception des actions de prévention mises 

en place (Chapitre 6). L’étude principale est confirmatoire. Elle est menée par questionnaire 

auprès de 1017 conducteurs. Elle vise à examiner statistiquement les liens entre les variables 

indépendantes choisies et les comportements de sécurité. Les résultats de cette étude sont 

organisés en quatre chapitres. Dans le Chapitre 7, nous examinons la relation entre les croyances 

(i.e., croyances de contrôle, croyances fatalistes) et les comportements de sécurité. Puis, dans 

le Chapitre 8, nous testons le lien entre la perception des risques et les comportements de 
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sécurité. Par la suite, nous vérifions dans le chapitre 9 le lien entre les explications causales 

naïves des accidents et les comportements de sécurité. Dans le Chapitre 10, nous testons, 

à l’aide d’un modèle d’équation structurelle, les liens entre les croyances fatalistes, les 

croyances de contrôle, la perception du risque, les explications causales naïves des accidents et 

les comportements de sécurité. 

Nous terminons par une discussion générale et une conclusion générale sur les résultats 

de la thèse. La discussion générale nous permet de mettre en lien les principaux résultats des 

études empiriques avec les résultats des travaux antérieurs. Dans la conclusion nous montrons 

la contribution de notre travail de thèse au niveau théorique, méthodologique et pratique et nous 

décrivons les limites et les perspectives de ce travail de thèse. 
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Cette première partie est consacrée à la présentation du contexte de la recherche et traite 

des approches théoriques permettant de mieux comprendre les comportements des usagers de 

la route. Elle se décline en cinq chapitres. Dans le premier chapitre, nous présentons le contexte 

de la recherche, notamment la situation de la sécurité routière au Maroc. Les statistiques de la 

sécurité routière sont présentées, ainsi que les actions de prévention et les réformes mises en 

œuvre. Dans le deuxième chapitre, nous abordons l'explication causale naïve des accidents 

comme une piste d'analyse intéressante pouvant permettre de mieux comprendre les 

comportements face aux risques. Dans le troisième chapitre, nous discutons de l'intérêt 

d'examiner la perception du risque et montrons comment ce processus psychologique peut 

permettre de comprendre les comportements face aux risques. Dans le quatrième chapitre, nous 

examinons la relation entre les croyances, la perception du risque, l'explication causale naïve 

des accidents et les comportements de sécurité. Dans ce chapitre, nous essayons de montrer que 

les croyances sous-tendent les processus de perception des risques et les explications causales 

naïves et qu'elles peuvent affecter les comportements de sécurité. Dans le dernier chapitre de 

cette partie (Chapitre 5), nous développons la problématique et les hypothèses générales de 

cette thèse. A la fin de ce chapitre, nous présentons le modèle général de ce travail.  
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Chapitre 1 : Sécurité routière au Maroc : état des lieux 

 

Introduction 

S’il y a un fardeau qui envenime la circulation routière avec ses différents usages et qui 

affecte l’état de la sécurité routière, c’est bien le problème des accidents avec ses conséquences 

multiples. A cet effet, les accidents de la route coûtent chaque année à la société un lourd prix 

humain, environnemental et financier. Chaque jour, des personnes sont tuées ou blessées sur 

les routes, sur le trajet du travail en tant que piétons, conducteurs ou passagers, laissant derrière 

elles des familles effondrées. Des milliers de personnes sont admises dans les hôpitaux chaque 

année, et nombre d'entre se retrouvent avec une vie (sociale, de travail,) transformée. Partout 

dans le monde, les accidents de la circulation constituent un problème de santé publique. Pour 

la plupart des pays, les accidents de la circulation leur coûtent 3 % de leur produit intérieur brut 

(PIB) (Organisation mondiale de la santé [OMS], 2018). En outre, 93% des décès sur la route 

se produisent dans les pays à revenu faible ou intermédiaire, qui possèdent environ 54% du parc 

automobile mondial. Le Maroc fait partie de la catégorie de ces pays. Les organismes officiels 

en charge de la sécurité routière au Maroc annoncent chaque année des chiffres alarmants. Dans 

cette optique, l'objectif de ce chapitre est de présenter un aperçu de la situation de la sécurité 

routière au Maroc.  

Dans ce chapitre, nous commençons par une présentation de la situation de la sécurité 

routière dans le monde. Nous consacrons ensuite une grande partie de ce chapitre aux accidents 

de la circulation au Maroc. Nous y présentons les statistiques de la sécurité routière au Maroc, 

ainsi que les actions de prévention et les réformes mises en place. Le chapitre se termine par 

une conclusion. 
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1. Aperçu sur la situation de la sécurité routière dans le monde  

Selon l’OMS (2018), les traumatismes dus aux accidents de la route constituent la 

huitième cause de décès dans le monde pour tous les groupes d'âge, et font actuellement plus 

de victimes que la tuberculose, le VIH/sida ou les maladies diarrhéiques3. L'OMS estime qu'en 

2030, les traumatismes dus aux accidents de la route seront la cinquième cause de blessures et 

de maladies dans le monde (World Health Organization-WHO, 2013). Le rapport de l'OMS de 

2018 montre que le nombre de décès dus aux accidents de la route continue d'augmenter de 

manière constante, pour atteindre 1.35 million en 2016. Plus de la moitié (54 %) de ces décès 

concernent des usagers de la route vulnérables (e.g., des piétons, des cyclistes et des 

motocyclistes) (OMS, 2018). En plus des décès, 20 à 50 millions de personnes supplémentaires 

sont blessées, dont beaucoup restent handicapées à la suite de leurs blessures (OMS, 2018).  

En outre, d'après l'OMS (2018), plusieurs pays ont réussi à réduire le nombre de 

personnes qui perdent la vie dans des accidents de la route. Cependant, les progrès sont très 

variables selon les régions et les pays du monde. Il existe toujours un lien étroit entre le risque 

de décès par accident de la route et le niveau de revenu des pays. L’OMS (2018), estime que le 

risque de décès par accident de la route est trois fois plus élevé dans les pays à faible revenu 

(taux moyen de 27.5 décès pour 100 000 habitants) que dans les pays à revenu élevé (taux 

moyen de 8.3 décès pour 100 000 habitants). Selon cet organisme, les décès dus aux accidents 

de la route sont plus élevés dans les pays à revenu faible et intermédiaire, bien que le nombre 

de propriétaires et d'utilisateurs de véhicules à moteur y soit le plus faible du continent africain. 

En outre, selon l’OMS (2018) aucun pays à faible revenu n'a pu réduire le nombre de décès sur 

les routes entre 2013 et 2016, alors que des progrès ont été observés dans 48 pays à revenu 

intermédiaire et élevé.  

 
3 La même chose eu égard à la pandémie du Coronavirus 19. 
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Globalement dans le monde, l'OMS (2018) indique que le nombre de décès causés par 

les accidents de la route est de 18.2 pour 100 000 habitants. Ce nombre varie fortement selon 

les régions, allant de 9.3 à 26.6 pour 100 000 habitants. La région africaine a le taux de mortalité 

routière le plus élevé (26.6 pour 100 000 habitants), suivie de la région d'Asie du Sud-Est (20.7 

pour 100 000 habitants). Les régions des Amériques (15.6 pour 100 000 habitants) et de 

l'Europe (9.3 pour 100 000 habitants) ont les taux les plus faibles.  

Un constat frappant qui ressort des données présentées ci-dessus est que les pays à 

revenu faible et intermédiaire sont touchés de manière disproportionnée par les accidents de la 

circulation. Le Maroc est ainsi l'un des pays de la région africaine les plus touchés. Dans le 

point qui suit, nous présentons la situation de la sécurité routière au Maroc, qui continue 

d'enregistrer des taux élevés d'accidents de la circulation. 

 

2. Les accidents de la circulation au Maroc 

L'Agence Nationale de Sécurité Routière (NARSA)4 et le Ministère de l'Equipement, 

du Transport, de la Logistique et de l'Eau (METLE) sont deux organismes chargés de fournir 

des informations et de publier annuellement des données sur la sécurité routière au Maroc. 

Selon le METLE (2021b), il y a eu 68279 accidents de la route au Maroc en 2014, 78003 en 

2015, 80680 en 2016 et 89375 en 2017. Ces chiffres montrent clairement une augmentation du 

nombre d'accidents au fil des années. D'après la NARSA (2021), en 2019, un total de 101 644 

accidents corporels a été signalé au Maroc, soit une augmentation de 7.06 % par rapport à 

l'année 2018. Ces accidents ont entraîné 3 622 décès (soit une diminution de 3.05 % par rapport 

à 2018), 10 003 blessures graves (diminution de 0.94 %) et 139 339 blessures légères 

 
4 Cf. note 2 p17. 
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(augmentation de 8.94 %). Bien que la tendance du nombre de décès et de blessures graves soit 

légèrement à la baisse ces dernières années, la situation au Maroc reste préoccupante. 

Par ailleurs, en considérant le nombre de tués en fonction des variables 

sociodémographiques, selon le METLE (2017), on note par exemple que 78.52% des tués sur 

les routes marocaines en 2017 sont des hommes, alors que 20.84% sont des femmes. En termes 

d'âge, 8.05% des tués ont moins de 14 ans, et 46.11% des tués ont moins de 34 ans. La tranche 

d'âge la plus touchée par la mortalité routière est celle des 25 à 34 ans avec plus de 768 tués, 

soit plus de 20.61% du nombre total de tués (METLE, 2017). Pour le nombre de tués en fonction 

du statut d’usagers de la route, les cyclistes et les motocyclistes arrivent en tête, avec 35.19% 

de tous les décès. Les automobilistes suivent avec 29.92% de tous les décès et les piétons 

représentent 27.70% de tous les décès, etc. 

Compte tenu des statistiques officielles, on constate que durant la dernière décennie, les 

accidents de la route font perdre la vie à environ 3500 personnes par an au Maroc (une moyenne 

de 10 décès par jour et 33 blessures graves par jour) (METLE, 2021c). Ces dernières années, 

des accidents dramatiques se sont produits sur les routes marocaines, notamment des véhicules 

assurant le transport de voyageurs. Parmi les plus marquants et les plus meurtriers, à signaler 

« l'accident de Tizi n'Tichka qui représente un cas typiquement alarmant et engageant la 

responsabilité humaine » (Belhaj, 2017b, p. 64). Cet accident s'est produit le 4 septembre 2012 

sur la route nationale entre Ouarzazate et Marrakech5. Un autocar vraisemblablement surchargé 

(67 personnes à bord)6, est tombé dans un ravin de 150 mètres de profondeur. Quarante-deux 

personnes sont tuées et vingt-cinq blessées, dont quatre dans un état grave. En outre, le 10 

avril 2015, une collision frontale s'est produite entre un camion et un autocar 

transportant des passagers. Cet accident s'est produit dans la commune de Chbika, dans 

 
5 Il s’agit d’un tronçon montagneux situé à une altitude de 2300 mètres. C'est le point le plus élevé du réseau 
routier marocain. 
6 Au Maroc, il existe deux catégories d’autocars autorisés de 48 et 45 places. 
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la province de Tan-Tan. Trente-trois personnes sont décédées dans cet accident, dont de 

nombreux enfants qui reviennent d’un séjour sportif. Autre accident remarquable : le 25 

décembre 2016, sur la route nationale 4 entre Fès et Sidi Kacem, un autocar transportant 

un groupe de jeunes revenant à Mechra Bel Ksiri est renversé. Neuf personnes ont été 

tuées et quarante-cinq ont été blessées, dont 15 dans un état grave. De plus, le 01 

décembre 2019, un autocar est renversé près de la ville de Taza. Dix-sept personnes sont 

mortes et trente-six ont été blessées. Encore plus récemment, le 04 août 2020, un autre 

accident d’autocar s'est produit dans le sud du Maroc. Cet accident a coûté la vie à douze 

personnes et en a blessé trente-six autres, dont six grièvement. L'accident est survenu 

près d'Imsouane, un célèbre spot de surf sur la côte atlantique, lorsqu'un autocar est 

renversé sur la route nationale 1. Les accidents de la circulation au Maroc constituent 

donc un problème de santé publique, d'où l'urgence de leur prévention.  

Pour ce qui est de la causalité des accidents au Maroc, selon Belhaj (2013), « les 

explications et argumentations abondent dans tous les sens, évoquant, à l’occasion, des 

logiques aussi diverses qu’hétérogènes, allant des causes internes ayant trait aux 

conducteurs jusqu’aux causes externes renvoyant aux différentes conditions sociales et 

matérielles qui sont supposées avoir un quelconque lien avec la conduite routière » 

(p.45). Par ailleurs, les principales causes des accidents mortels de la route hors 

agglomération sont, d'après Boulaajoul (2018), l'excès de vitesse (50.19%), la non-prise 

de précautions (24.86%), les dépassements dangereux (5.70%) et les refus de priorité 

(5.47%), etc. A l'intérieur du périmètre urbain, c'est l'inverse, puisque 40% des accidents 

sont la conséquence directe de la non-prise de précautions nécessaires et 33% de l'excès 

de vitesse (Ahsain, 2018). 
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Les chiffres présentés ci-dessus et les exemples réels d'accidents de la route rapportés 

montrent que la sécurité routière au Maroc est un problème sérieux. Pour cette raison, le Maroc 

a initié plusieurs réformes pour réduire le nombre de décès sur les routes marocaines. 

 

3. La sécurité routière au Maroc : actions et réformes 

Face aux chiffres alarmants des accidents de la circulation au Maroc, les autorités 

engagent des efforts considérables sur plusieurs plans (infrastructure, logistique, 

réglementaire, sécuritaire, etc.) en initiant plusieurs actions. Selon Ahsain (2018), les 

mesures mises en place au Maroc pour lutter contre le phénomène des accidents de la 

circulation s'articulent notamment autour de l'amélioration de la gouvernance de la 

sécurité routière, et de l'introduction de réformes concernant les règles de sécurité 

routière et le cadre institutionnel. 

En matière de gouvernance de la sécurité routière, le Maroc a mis en œuvre, d'une 

part, des stratégies et des plans pour renforcer la coordination entre les acteurs 

institutionnels, et d'autre part, des actions de prévention routière, notamment en termes 

de communication, d'éducation et de sensibilisation.  

 

3.1. Plans et stratégies à l’aune de la sécurité routière 

Pour les plans et stratégies mis en place, les autorités marocaines avaient initié depuis 

2003 une politique périodique définie par des objectifs à court et moyen termes. Il s’agit de la 

stratégie de sécurité routière pour la période 2003-2013. Cette stratégie est appelée "Plan 

Stratégique Intégré d'Urgence (PSIU) 2003-2013" (METLE, 2003). Parmi les principaux axes 

d'action prévus dans le cadre du PSIU, on peut citer : la législation, le contrôle, les sanctions, 
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l'éducation et l'information. Cette stratégie a fait l'objet de trois plans triennaux : PSIU I, PSIU 

II et PSIU III. 

Le premier plan (PSIU I) 2004 - 2006 vise à réduire le nombre de morts et de blessés 

graves sur les routes marocaines. Ce plan fixe sept priorités, à savoir la coordination et la gestion 

à un haut niveau, de la sécurité routière, de la législation, de la formation des conducteurs et de 

la réforme du système des examens de conduite, de l'infrastructure routière et de la voirie 

urbaine, de l'assistance aux victimes d'accidents de la route, de la communication et de 

l'éducation. Le deuxième plan (PSIU II) 2008-2010 vise à poursuivre les actions entreprises au 

cours de la première période, à consolider les acquis et à poursuivre la mise en œuvre des actions 

inachevées. Le troisième plan (PSIU III) couvre la période 2011-2013. Il vise à renforcer, 

concrétiser et poursuivre les objectifs de PSIU I et PSIU II. En plus des sept priorités contenues 

dans les deux premiers plans, le troisième plan vise à intégrer l'éducation à la sécurité routière 

dans le programme scolaire et à mener des recherches scientifiques (encourager les universités 

et les instituts de recherche à mener des recherches et des études dans le domaine de la sécurité 

routière). 

Afin de mieux accompagner le PSIU 2003-2013, les autorités en charge de la sécurité 

routière ont mis en place un Plan National de Contrôle Routier (PNCR) (METLE, 2004). Ce 

plan est divisé en trois plans de contrôle, à savoir le PNCR I, le PNCR II et le PNCR III. Ce 

plan vise à : promouvoir la sécurité routière, coordonner l'action de contrôle, garantir des 

conditions de concurrence saines et correctes entre les entreprises de transport, uniformiser les 

procédures de contrôle, et optimiser l'utilisation des moyens de contrôle. Les contrôles visent 

principalement les principales causes d'accidents graves, à savoir les excès de vitesse, les 

surcharges (transport de marchandises), l'état mécanique des véhicules, le port de la ceinture de 

sécurité, les dépassements dangereux, le non-respect des panneaux d'arrêt et la conduite à 

contre-sens, etc.  
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Malgré les efforts déployés par les autorités marocaines et les progrès réalisés au cours 

de la période 2004-2013, le nombre de décès déclarés reste élevé par rapport à la population ou 

au parc automobile (METLE, 2021c). Dans ce contexte, les autorités marocaines ont décidé de 

mettre en place une nouvelle stratégie nationale de sécurité routière 2017-2026. Cette stratégie 

est divisée en deux phases : 2017-2021 et 2022-2026. Elle vise à réduire de moitié le nombre 

de morts sur les routes marocaines d'ici 2026 par rapport aux chiffres de 2016 (moins de 1 900 

morts sur les routes en 2026), avec un objectif intermédiaire de ne pas dépasser 3 000 morts en 

2020. Pour atteindre cet objectif, cette stratégie cible cinq enjeux majeurs qui représentent 87% 

de la mortalité sur les routes marocaines. Il s'agit des piétons (992 décès, 28% de tous les décès), 

des motocyclistes et des triporteurs (852 décès, 24% de tous les décès), des accidents impliquant 

un seul véhicule (545 décès, 16% de tous les décès), des enfants de moins de 14 ans (356 décès, 

10% de tous les décès) et du transport professionnel (305 décès, 8.7% de tous les décès).  

Afin d'accompagner les plans et stratégies mis en place, de multiples actions de 

communication et de sensibilisation sont entreprises. Ces différentes mesures visent à lutter 

contre les accidents de la circulation en ciblant le comportement des usagers de la route. Dans 

le paragraphe prochain, nous examinons les actions de communication et de sensibilisation 

mises en place au Maroc. 

 

3.2. Actions de communication et de sensibilisation 

Le Comité Nationale de la prévention des Accidents de la Circulation (CNPAC) était 

l'organisme public officiellement chargé de développer et de promouvoir les actions de 

sensibilisation et de communication en matière de sécurité routière au Maroc (ces missions sont 

reconduites par la NARSA). Depuis sa création en 1977, le CNPAC contribuait, à travers 

différentes campagnes de sécurité routière, à sensibiliser les usagers aux risques routiers et au 

non-respect des règles du code de la route. Les actions de ces organismes (CNPAC, NARSA) 
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sont reprises dans des volets de communication et de sensibilisation diffusés sur les panneaux 

d'affichage sous forme de messages textuels ou accompagnés d'images sur les routes. Plusieurs 

étaient également diffusées dans les médias dans toutes leurs composantes sous forme 

d'émissions ou de reportages. Des activités programmées annuellement sont également 

organisées, par exemple, la journée nationale de la sécurité routière. Cette manifestation est 

organisée le 18 février de chaque année autour d'un thème (e.g., en rase campagne soyons 

vigilants, je suis un piéton, une minute de votre vie) en relation avec les préoccupations des 

pouvoirs publics en charge de la sécurité routière. D'autres actions de communication et de 

sensibilisation sont menées dans le cadre des activités de ces organismes. Il s'agit, par exemple, 

de l'organisation de séminaires sur l'éducation routière, et de séances d'éducation routière dans 

les écoles et les colonies de vacances avec les départements ministériels concernés par les soins 

du Ministère de la Jeunesse et des Sports, ainsi que l'élaboration de guides d'éducation routière 

ciblant les différents usagers de la route, etc. 

Les efforts déployés par les autorités marocaines en termes de stratégies et d'actions de 

communication et de sensibilisation se révèlent insuffisants pour lutter contre l'insécurité 

routière et agir efficacement sur le comportement des usagers de la route. C'est pourquoi les 

autorités réagissent en engageant des réformes d'envergure du code de la route et des réformes 

institutionnelles relatives à la gestion de ces questions (code, sécurité, prévention, etc.). Dans 

les lignes qui suivent, nous présentons les réformes régissant les règles de la sécurité routière 

et celles concernant la réorganisation profonde des structures liées à la sécurité routière. 

 

3.3. Réformes des règles de sécurité routière et refonte des institutions 

Face au phénomène des accidents de la circulation, les autorités marocaines ont engagé 

des réformes importantes.  Ces réformes concernent principalement les règles régissant la 

circulation routière (loi n° 52-05) et la restructuration du cadre institutionnel.  
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En ce qui concerne les règles régissant la circulation routière, l'année 2010 a été 

caractérisée par l'adoption de la loi n° 52-05 portant sur le nouveau code de la route. Cette loi a 

été modifiée et complétée en 2016 par l'adoption de la loi n° 116-14. Selon les termes du texte 

de cette loi, on relève l’introduction de mesures rigoureuses relatives aux conditions de la 

circulation et, surtout, pour la sanction des infractions. Celles-ci visent à dissuader les usagers 

de la route qui ne se conforment pas aux règles de circulation.  Les dispositions du nouveau 

code de la route concernent le permis de conduire à points, les Amendes Transactionnelles et 

Forfaitaires (ATF), l'amélioration du contrôle routier, la prévention de la corruption et des droits 

des citoyens, l'alcool au volant, la responsabilité et les peines privatives de liberté en cas 

d'accident, la conduite professionnelle, l'enseignement de la conduite et l'amélioration du 

contrôle technique des véhicules. 

Au niveau des réformes institutionnelles, le Maroc a créé de nouveaux organes pour 

mieux coordonner les actions de sécurité routière. Il s'agit notamment de la création du Comité 

interministériel, du Comité permanent et des Comités régionaux de sécurité routière. Le Comité 

interministériel est chargé de mettre en œuvre la stratégie nationale de sécurité routière 

proposée par le Comité permanent, de veiller à la mise en œuvre des plans d'action qui en 

découlent et de les évaluer. Une autre réforme institutionnelle majeure concerne la création de 

l'Agence Nationale de Sécurité Routière (NARSA) en 2018. Cette nouvelle agence remplace le 

Comité Nationale de la Prévention des Accidents de la Circulation (CNPAC) dont la mise en 

place date de 1977. Ce changement institutionnel radical vise à regrouper les compétences et 

toutes les questions de sécurité routière dans un seul organisme.  

Malgré les nombreuses réformes engagées, les routes marocaines sont toujours en proie 

à l'insécurité et le nombre d'accidents mortels n'a pas diminué de manière significative. Pour 

bien appréhender le phénomène des accidents de la circulation au Maroc, il y a lieu de souligner 

les aspects marquants le réseau routier où surviennent ces accidents.  
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4. Le réseau routier au Maroc 

Le réseau routier marocain est considéré comme l'un des plus importants du Maghreb. 

Il est classé en quatre catégories, à savoir les autoroutes, les routes nationales, les routes 

régionales et les routes provinciales. La longueur totale de ce réseau routier est de 57 334 km, 

dont 44 180 km sont revêtus. Ce réseau comprend 1 770 km d'autoroutes, 10 203 km de routes 

nationales, 9 370 km de routes régionales et 23 745 km de routes provinciales, dont 1 093 km 

de voies rapides. Ce réseau routier assure 90% de la circulation des personnes et 75% du 

transport des marchandises (METLE, 2021a).  

Ces dernières années, le Maroc a réalisé des progrès significatifs en termes 

d'infrastructures routières, mais il rencontre encore d'énormes difficultés pour rendre son réseau 

routier plus performant en matière de sécurité. En effet, il existe des régions où il n'y a toujours 

pas d'autoroutes. Par ailleurs, on note un certain nombre de déficiences qui affaiblissent 

l'infrastructure au Maroc, à savoir le mauvais état d'un certain nombre de routes, le manque de 

passages pour piétons et de pistes cyclables pour les usagers vulnérables, l'insuffisance de 

l'éclairage public et de la signalisation routière (panneaux-stops, panneaux indiquant la 

présence de virages ou des animaux, feux tricolores, etc.). 

 

Conclusion  

En conclusion de ce chapitre sur l'état des lieux de la sécurité routière au Maroc, il 

apparaît que même si la tendance du nombre de décès sur les routes marocaines est en légère 

baisse, la situation reste préoccupante compte tenu des proportions invariables de la survenue 

des accidents et du taux de victimes. Par ailleurs, le Maroc a initié plusieurs réformes juridiques 

et institutionnelles, accompagnées de diverses actions de prévention et de sensibilisation pour 

endiguer le phénomène de l'insécurité routière. Cependant, le nombre d'accidents de la 
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circulation demeure paradoxalement en hausse (+7,06% en 2019). Cette situation suscite des 

interrogations sur l'efficacité des réformes engagées et des actions de prévention et de 

sensibilisation déployées. En effet, ces actions ne paraissent pas avoir amené les usagers de la 

route à respecter les règles de sécurité routière et à modifier significativement leur 

comportement. Dans ce contexte, Ahsain (2018) indique que toutes les réformes mises en œuvre 

visent à modifier le comportement des usagers de la route, mais ni la répression ni les politiques 

de prévention ne parviennent à modifier le comportement humain. Par ailleurs, Belhaj (2017b) 

note que le Maroc dispose d'un arsenal juridique très important qui peut résoudre plusieurs 

problèmes. Néanmoins, il faut être naïf ou dupe pour croire qu'une loi peut changer les 

comportements ou les pratiques. Selon Kouabenan (2007), la loi peut jouer un rôle dans la 

prévention des risques et des accidents, mais son efficacité reste limitée, car la mise en œuvre 

des mesures de prévention, leur compréhension et leur respect dépendent de la perception, des 

croyances et des motivations des individus auxquels elles s'adressent.  

Par ailleurs, le facteur humain reste la première cause des accidents de la route au Maroc. 

Selon (Belhaj, 2017a), le facteur humain est toujours impliqué dans 80% des accidents de la 

circulation et 65% des accidents sont dus uniquement au comportement du conducteur (p.7). Si 

le facteur humain est souvent impliqué dans les accidents de la circulation, il est tout à fait 

logique de penser que les stratégies de sécurité routière devraient se concentrer sur le 

changement de comportement des usagers de la route. Bien que les investissements dans les 

infrastructures routières soient très importants, le facteur humain peut être la clé du succès de 

toute stratégie visant à améliorer la sécurité routière. Par exemple, les infractions aux règles de 

sécurité routière (non-respect des passages pour piétons, excès de vitesse, conduite sous 

l'emprise de l'alcool ou de drogues, etc.) ne sont pas liées à l'état de l'infrastructure routière, 

mais sont commises par les usagers de la route. A cet égard, les travaux en psychologie du 

risque suggèrent que la perception du risque (Brewer et al., 2007 ; Kouabenan et al., 2006 ; 
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Slovic et al., 1981), les explications causales naïves des accidents (Kouabenan, 1999), et les 

croyances (Ajzen, 1985 ; Bandura, 1997 ; Kouabenan, 1998 ; Rogers, 1983) sont des facteurs 

clés qui peuvent aider à mieux comprendre les comportements à risque. Dans les chapitres 

suivants, nous présentons la contribution de ces facteurs à la compréhension des comportements 

de sécurité. 
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Chapitre 2 : L’explication causale naïve des accidents : une approche prometteuse pour 

comprendre les comportements des usagers de la route 

 

Introduction 

L’étude des explications naïves des accidents constitue un aspect important de la 

prévention des risques routiers. Selon Kouabenan (1999), la conception de la causalité des 

accidents par les profanes est utile, car elle fournit des informations précieuses qui peuvent nous 

aider à comprendre les comportements face aux risques et à expliquer l’inefficacité des actions 

de prévention. Cet auteur part du constat que, face à un événement inhabituel, en l’occurrence 

un accident, l'individu cherche à être en harmonie avec lui-même et son environnement afin de 

se sentir plus en sécurité (Kouabenan, 1999). Pour atteindre cet objectif, il cherche à 

comprendre, interpréter et expliquer les causes de l’événement. En cherchant à comprendre, 

interpréter et expliquer, l’individu est exposé à des biais. Ces biais peuvent avoir des origines 

motivationnelles, cognitives ou normatives (Kouabenan, 1999). En effet, d’après Kouabenan 

(1999), ces biais, qu’ils soient motivationnels, cognitifs ou normatifs, conduisent toujours à des 

erreurs d’explication, et très souvent à une prise de risque et à des comportements inappropriés. 

Le présent chapitre met en évidence le rôle de l’explication causale naïve des accidents 

dans la compréhension des comportements de sécurité. Tout d’abord, nous commençons par 

une définition de l'explication causale naïve des accidents. Ensuite, nous présentons le modèle 

de l’explication causale naïve des accidents et les facteurs affectant les explications causales 

naïves des accidents. Les mécanismes qui sous-tendent l'explication causale naïve des accidents 

sont ensuite abordés. Enfin, nous illustrons le rôle des explications naïves dans la 

compréhension des comportements face aux risques et dans le diagnostic de sécurité et la 

prévention. 
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1. De la notion d’attribution causale à la notion d’explication naïve de 

l’accident 

L’ouvrage de Heider (1958) "the psychology of interpersonal relations" est l’un des 

travaux fondateurs de la théorie de l’attribution causale. « Il reste à l’occasion, et à la suite de 

ses travaux sur l’équilibre cognitif, l’un des premiers psychologues sociaux à avoir introduit la 

notion d’attribution comme processus fondamental dans la perception de la causalité sociale » 

(Belhaj, 2009, p. 76). La théorie de l’attribution causale décrit les processus psychologiques 

utilisés par les gens pour expliquer les événements de la vie ou les comportements observés. Il 

s'agit d'une théorie très large qui englobe plusieurs modèles théoriques (Heider, 1944 ; Jones & 

Davis, 1965 ; Kelley, 1967). La notion d’attribution causale est proposée par Heider (1958) 

pour rendre compte de la manière dont les individus expliquent leur comportement et celui des 

autres. Pour Heider (1958), l’attribution causale est le processus par lequel les gens 

appréhendent, prédisent et contrôlent la réalité. C'est un processus qui permet aux individus de 

rechercher les causes d'un événement, de donner un sens à l'événement et de déterminer son 

origine. Selon la conception de la théorie de l’attribution causale, les gens font souvent des 

attributions sur les autres et sur eux-mêmes. Ils essaient également de structurer leur monde, y 

compris leurs pensées, afin de parvenir à l'harmonie et à l'équilibre. Sur la base de cette théorie, 

des travaux pionniers ont été développés, à savoir l’analyse naïve de l’action de Heider (1958), 

le modèle des inférences correspondantes de Jones et Davis (1965), le modèle de la covariation 

de Kelley (1967, 1972) et la théorie attributionnelle de la motivation de Weiner (1979). Chacun 

de ces modèles propose une approche et une explication des processus d’attribution causale, en 

adoptant le principe des idées de Heider (Belhaj, 2010) qui suppose que l’individu en société 

cherche à comprendre, expliquer et interpréter les causes des événements. Avec Kouabenan 

(1999), un modèle théorique spécifique à l’explication naïve de l’accident est développé. Ce 

modèle est essentiellement inspiré de l’approche de l’analyse naïve de l’action de Heider 
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(1958). Les travaux de Kouabenan (1999, 2006a, 2013) montrent que les explications que les 

individus ordinaires donnent spontanément pour les accidents peuvent aider à comprendre leurs 

attitudes et comportements face au risque, ainsi que leur adhésion et leur non-adhésion aux 

campagnes de prévention. Pour Kouabenan (1999), la notion d’explication naïve des accidents 

fait référence à l’explication spontanée des accidents par des individus ordinaires non 

spécialistes des questions de la sécurité mais aussi par des experts. Dans la section suivante, 

nous présentons le modèle de l’explication naïve des accidents. 

 

2. Le modèle de l’explication naïve des accidents 

Le premier modèle spécifique à l’analyse des accidents, s’inspirant des travaux sur 

l’attribution causale est celui de Kouabenan (1999). Pour cet auteur, comme on le dit souvent, 

si la prévention des accidents doit être l’affaire de tous, alors son explication doit l’être aussi. 

Cela signifie que l’explication des accidents ne doit pas seulement être l’affaire des experts, 

mais doit également concerner tous ceux qui sont impliqués dans une situation de risque ou 

d’accident. Afin de lutter efficacement contre les accidents, Kouabenan (1999) considère qu’il 

est avantageux de prendre en compte les explications fournies spontanément par les personnes 

confrontées aux risques et aux accidents, qu'elles soient ou non spécialistes des questions de 

sécurité. Pour cet auteur, les processus d’attribution causale sont implicitement ou 

explicitement mis en œuvre lorsque l'individu est confronté à un événement indésirable, tel 

qu’un accident. L'explication entre ici en jeu pour rassurer l'individu et l'aider à garder un 

sentiment de contrôle. Cependant, l'absence d'explication génère un état d'anxiété et de 

déséquilibre psychologique, et par conséquent le sentiment que nous vivons dans un monde 

incontrôlable (Kouabenan, 1999). 

En outre, le modèle de l’explication causale naïve des accidents (Kouabenan, 1999) 

propose que les individus confrontés aux situations à risque, peuvent fournir des informations 
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précieuses susceptibles d’éclairer la causalité des accidents, d’une part, et d’influencer les 

stratégies de prévention des risques, d’autre part. Il estime donc que les individus confrontés à 

des situations à risque ont une idée de ce qui provoque les accidents, mais aussi parfois une idée 

de la manière dont ils peuvent être évités. Selon l’auteur de ce modèle, les explications sont 

dites naïves, car elles sont basées sur des représentations, des croyances et des expériences 

antérieures, et ne reposent pas sur des méthodologies rigoureuses telles que les explications 

scientifiques. En ce sens, Kouabenan (1999) indique que les explications des individus 

ordinaires, et même celles des experts, sont biaisées. En effet, les individus ordinaires peuvent 

être influencés par leur subjectivité, leurs motivations, leurs limites cognitives, et leurs valeurs 

socioculturelles. Cependant, les explications des experts peuvent également être le résultat de 

leur formation de base, de leurs expériences personnelles et professionnelles, de leurs 

motivations et des enjeux de l'expertise. Pour Kouabenan (1999), même si les explications 

fournit par les profanes diffèrent des explications expertes, on ne peut pas dire que les 

explications des experts sont plus valables que celles des individus ordinaires, elles sont toutes 

les deux utiles et complémentaires et doivent être prises en compte dans l'analyse et la 

prévention des accidents. 

D’après Kouabenan (1999), les explications naïves peuvent nous permettre d’avoir une 

vision complète de la causalité des accidents. Elles peuvent nous donner des indications 

importantes sur la causalité des accidents qui peuvent échapper à l’analyse des expertes ; ce qui 

permet de mieux les prévenir. A titre illustratif, en expliquant un accident, l’individu non-

spécialiste des questions de la sécurité se fie à sa propre appréciation et peut dévoiler des causes 

plausibles, qu'une analyse objective par l'expert ne mettra pas en évidence. 

À travers le modèle de l’explication naïve des accidents, Kouabenan (2006a) postule 

que tout accident donne lieu à la recherche d’une explication causale, implicitement ou 

explicitement. Cela concerne toutes les parties impliquées dans une situation d’accident, quel 
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que soit leur statut ou leur niveau de responsabilité. Ce modèle suppose également que les 

explications naïves causales sont influencées par un ensemble de facteurs qui sont de nature 

variée (Kouabenan, 1999). Il s’agit de facteurs liés aux caractéristiques de la personne qui 

explique l’accident (e.g., âge, genre, témoin, acteur, victime, croyances, position hiérarchique, 

perception du risque et de sa capacité à y faire face, etc.), à la victime (e.g., âge, genre, 

croyances, valeurs, position hiérarchique, gravité des blessures), au rapport entre l’analyste et 

la victime ou les protagonistes de l’accident (e.g., parent, collègue de travail, ami, état des 

relations avec la victime ou le transporteur), aux caractéristiques de l’accident (e.g., gravité 

conséquences, type d’accident) et aux circonstances ou l’environnement de l’accident (e.g., 

climat social antérieur et présent, état physique des lieux, situation économique de 

l’organisation) (voir Figure 1). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figure 1. Modèle de l’explication causale naïve de l’accident (Kouabenan, 1999, p.77) 
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2.1. Facteurs influençant les explications naïves des accidents 

Dans cette partie, nous illustrons par des exemples d'études le rôle que les différentes 

variables présentées dans le modèle ci-dessus (Figure 1) peuvent jouer sur les explications 

causales naïves des accidents. Nous n'évoquerons pas toutes les variables du modèle dans leur 

intégralité, mais nous nous concentrerons plus particulièrement sur celles qui sont les plus 

pertinentes pour notre travail de thèse. Ces variables sont le statut, l’expertise, l’expérience 

d’accidents, l’âge et le genre. 

 

2.1.1. Effet du statut sur l’explication causale naïve des accidents  

Plusieurs études montrent que le statut ou la position hiérarchique dans l'organisation 

peuvent affecter la manière dont les individus expliquent les accidents (Gyekye, 2010 ; 

Kouabenan, 1990 ; Kouabenan et al., 2001 ; Ngueutsa, 2012). Par exemple, dans une étude 

portant sur 320 travailleurs des télécommunications françaises, Kouabenan (1985b) constate 

que les individus ayant une position hiérarchique élevée au sein de l'organisation tendent à 

expliquer les accidents par des facteurs impliquant la responsabilité causale de leurs 

subordonnés (inexpérience, inattention, non-respect des mesures de sécurité, etc.). Par contre, 

les subordonnés tendent à attribuer les accidents à des facteurs impliquant la responsabilité de 

l’organisation (pression du temps, manque de moyens de protection, etc.). En outre, Gyekye et 

Salminen (2004) montrent dans une étude portant sur 320 travailleurs des mines au Ghana que 

les subordonnés victimes d'accidents les expliquent davantage par des facteurs externes que 

leurs superviseurs qui les expliquent davantage par des facteurs internes aux subordonnées. 

Cette conception de la causalité des accidents par les individus occupant un niveau élevé dans 

l’organisation et ceux occupant un niveau bas (subordonnés) reflète une tendance défensive 

selon laquelle chaque individu semble rejeter la responsabilité de l’accident sur un autre 

individu appartenant à un niveau hiérarchique différent. Ce constat est observé également par 
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Kouabenan et al. (2001) au sein d'une entreprise de production et de distribution d'électricité et 

dans une station de ski. Les auteurs observent que la position hiérarchique est un facteur 

déterminant des explications causales des accidents. En effet, les supérieurs hiérarchiques 

expliquent davantage les accidents par des facteurs liés au rôle causal de la victime subalterne. 

Par ailleurs, Kouabenan (1990) réalise une étude dans le domaine de la circulation routière 

visant à comprendre comment les piétons et les conducteurs expliquent les accidents de la 

circulation. Cette étude est menée auprès de 120 usagers de la route, dont 40 sont des 

conducteurs professionnels, 40 sont des conducteurs particuliers et 40 sont des piétons. Les 

participants sont invités à indiquer, sur une liste contenant 28 causes d’accidents (14 causes 

externes aux conducteurs et 14 causes internes à ceux-ci), celles qu'ils estiment être 

responsables de la survenance d'accidents en Côte d'Ivoire. Les résultats indiquent une 

différence significative entre les explications des conducteurs et celles des piétons. En 

l’occurrence, les conducteurs fournissent des explications causales externes pour les accidents 

de la route (facteurs techniques, infrastructures, etc.), alors que les piétons expliquent les 

accidents par des facteurs internes aux conducteurs (imprudence, non-respect des règles de la 

circulation, etc.). Dans la même veine, Ngueutsa (2012) réalise une étude auprès des usagers de 

la route au Cameroun. Les résultats de cette étude montrent que les piétons et les agents du 

trafic (gendarmes, policiers, ingénieurs de route) expliquent les accidents par des causes 

internes aux conducteurs, tandis que les opérateurs économiques du secteur des transports 

(patrons d’agence de voyage, agents d’assurance, directeurs d’auto-école, etc.) les expliquent 

par des causes externes aux conducteurs moins contrôlables. Il ressort des résultats rapportés 

ci-dessus que les individus n'expliquent pas les accidents de la même manière selon leur statut. 

Chaque individu appartenant à un statut tend à fournir des explications qui rendent l'autre 

individu responsable et protègent l'individu du statut auquel il appartient. Au-delà de l'impact 

du statut sur les explications causales naïves, l’expertise peut également jouer un rôle important. 
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2.1.2. Effet de l’expérience professionnelle sur l’explication causale naïve des 

accidents 

Selon Weinstein (1989), l’expérience est un élément important qui permet aux individus 

d’avoir des connaissances sur les risques et les accidents. Plusieurs études rapportent que les 

experts et les profanes abordent différemment les risques et ont des points de vue divergents et 

parfois opposés sur les causes des accidents (Atkins & McCammon, 2004 ; Fiorino, 1989 ; 

Gyekye, 2010 ; Kouabenan, 2002 ; Slovic et al., 1981). Par exemple, Kouabenan (2002) réalise 

une étude qui s’intéresse au rôle de l'expérience de conduite sur l’explication causale naïve des 

accidents. Cette étude est menée sur une population variée de 553 usagers de la route en Côte 

d'Ivoire. L’auteur invite les participants à répondre à un questionnaire contenant 34 causes 

d’accidents de la route. Ces causes sont réparties en 6 catégories. Elles sont attribuables au 

conducteur, aux infrastructures routières, aux intempéries, aux piétons ou un tiers, à la fatalité 

ou la malchance. L’auteur constate que les conducteurs inexpérimentés (0-2 ans d’expérience 

de conduite), mais aussi les conducteurs expérimentés (plus de 16 ans d’expérience de 

conduite), fournissent plus d’explications externes (la fatalité, autrui) que les participants 

moyennement expérimentés (entre les deux). La même tendance des individus expérimentés à 

fournir des explications externes a été constatée dans une étude expérimentale réalisée par 

Mitchell et Kalb (1982) sur 64 étudiants de l’Université de Washington. Dans le même ordre 

d’idées, Gletty (2017) montre dans le domaine de sports de glisse que « les pratiquants jugent 

les explications relatives aux conditions extérieures comme plus importantes dans la survenue 

d’un accident d’avalanche que les non-pratiquants » (p.215). En outre, dans une étude portant 

sur les explications des accidents liés aux incendies dans les tunnels routiers, Kouabenan et al. 

(2011) révèlent que les conducteurs qui utilisent rarement les tunnels tendent à fournir 

davantage des causes internes pour expliquer les accidents de tunnel par rapport aux 

conducteurs qui ont l'habitude d'utiliser les tunnels.  
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Globalement, nous constatons, à partir des recherches présentées ci-dessus, que les 

individus expérimentés tendent à expliquer les accidents par des causes externes que les 

individus inexpérimentés. En plus de l’expertise, des études (Bordel et al., 2007 ; Gonçalves et 

al., 2008) montrent que le fait d'être impliqué dans un accident peut également entraîner des 

variations dans les explications causales naïves des accidents. 

 

2.1.3. Expérience d’accidents et explication causale naïve des accidents 

Les travaux sur les explications causales des accidents montrent que les victimes et les 

non-victimes expliquent différemment les accidents (Bordel et al., 2007 ; Gonçalves et al., 2008 

; Kouabenan, 1985a ; Niza et al., 2008 ; Palat & Delhomme, 2018). Les travaux de Kouabenan 

(1982, 1985a, 1985b) sont pionniers en ce qui concerne le rôle de l'expérience de l'accident sur 

les explications causales naïves des accidents. Par exemple, Kouabenan (1985a) montre dans 

une étude menée auprès de 150 salariés des services français de télécommunication que les 

victimes d’accidents tendent à fournir plus d’explications causales externes, tandis que les 

témoins tendent à fournir des explications causales internes à la victime. Plusieurs études 

montrent qu'en général, l'expérience d'un accident est liée positivement à des explications 

externes (Bordel et al., 2007 ; Gonçalves et al., 2008 ; Kouabenan, 1985a ; Niza et al., 2008 ; 

Salminen, 1992). Ainsi, Salminen (1992) réalise une étude sur 209 employés, dont 73 victimes 

d'accidents graves, 65 collègues de la victime et 71 contremaîtres. Les résultats de cette étude 

indiquent que les victimes d'accidents fournissent davantage d'explications causales externes, 

tandis que leurs collègues et les contremaîtres fournissent des explications causales internes aux 

victimes. En effet, les contremaîtres soulignent davantage le non-respect des procédures de 

travail par les victimes et mettent en avant la bonne gestion des pratiques de sécurité dans 

l’entreprise. En outre, Niza et al. (2008) s’intéressent à la relation entre l’expérience d’accident 

de travail et l’explication causale naïve des accidents auprès de travailleurs issus de divers 
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secteurs professionnels (services, santé, industrie). À la suite d’entretiens semi-directifs auprès 

de 56 victimes d'accidents, ces auteurs constatent que l'expérience d’un accident est associée à 

des explications externes. Autrement dit, les travailleurs victimes d’accidents tendent à 

expliquer les accidents par des facteurs qui leurs sont externes (mettant en évidence la nature 

soudaine des accidents et les faiblesses de l'organisation). Dans le même sens, une étude de 

Bordel et al. (2007) analyse 205 procès-verbaux obtenus par la Gendarmerie française auprès 

de personnes impliquées dans des accidents de la route (conducteurs, passagers, témoins). Cette 

étude montre que les témoins d’accidents avancent autant d'explications internes qu'externes 

aux victimes, tandis que les victimes d’accidents avancent plus d'explications externes 

qu’internes. Les résultats de cette étude confirment l’existence d’un biais acteur-observateur. 

De plus, dans une étude menée auprès de 154 automobilistes français, Palat et Delhomme 

(2018) rapportent que les conducteurs ont tendance à fournir des attributions causales externes 

aux quasi-accidents dont ils sont victimes, alors qu’ils fournissent des attributions causales 

internes aux quasi-accidents impliquant d’autres usagers de la route. Par ailleurs, Gonçalves et 

al. (2008) constatent que le nombre d’accidents subis peut jouer également un rôle dans 

l’explication causale naïve des accidents. En effet, ces auteurs montrent auprès des employés 

d'une entreprise du secteur industriel et d'une entreprise de recherche et développement que le 

nombre d’accidents subis est positivement lié à des explications causales externes et à des 

comportements dangereux. En effet, plus les victimes sont impliquées dans des accidents, plus 

elles tendent à croire qu'ils sont causés par des facteurs qui leur sont externes et à adopter des 

comportements moins sécuritaires. 

La principale conclusion à tirer de ces études est que le fait d’être victime d’un accident 

est lié à des explications causales externes et pourrait affecter l’adoption de comportements 

sécuritaires. En effet, en nous référant à ces résultats, nous pensons que les victimes d’accidents 

de la circulation au Maroc auront tendance à expliquer la survenue des accidents qui leur arrive 
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par des facteurs externes et à adopter des comportements moins sécuritaires. Par ailleurs, en 

plus de l'expérience d’accidents, les travaux sur l’explication naïve ou spontanée (Kouabenan 

& Ngueutsa, 2015 ; Shaw & Skolnick, 1971) montrent que le genre peut affecter les explications 

causales naïves des accidents. 

 

2.1.4. Genre et explication causale naïve des accidents  

D’après Kouabenan et Ngueutsa (2015), les études explorant le lien entre le genre et les 

explications causales naïves donnent lieu à des résultats contradictoires. Certaines études 

concluent qu’il y a un effet du genre sur les explications causales naïves (Baldwin & Kleinke, 

1994 ; Kanekar & Sovani, 1991 ; Shaw & Skolnick, 1971 ; Whitehead & Hall, 1984), tandis 

que d’autres ne le trouvent pas (Gletty, 2017 ; Kouabenan et al., 2011 ; Ngueutsa, 2012 ; Shaw 

& McMartin, 1977 ; Taylor & Kleinke, 1992). Par exemple, Kouabenan et al. (2011) demandent 

à 215 participants de se prononcer sur la prévalence de 14 causes dans la survenue d’un incendie 

dans un tunnel routier. Ces auteurs observent qu’il n’y a pas de différences entre les femmes et 

les hommes concernant leurs explications de l’incendie. En revanche, Shaw et Skolnick (1971) 

pour leur part demandent à 116 étudiants d'expliquer un accident impliquant un jeune étudiant. 

Les auteurs manipulent la gravité de l'accident. Ils constatent que les hommes s’identifient plus 

que les femmes à la victime de l’accident. En outre, les hommes attribuent davantage la 

responsabilité de l’accident à la victime quand les conséquences de l’accident sont légères, alors 

que les femmes l’attribuent à la victime quand les conséquences de l’accident sont graves. Selon 

les auteurs, le fait que les hommes s'identifient davantage à la victime témoigne d'une plus 

grande pertinence personnelle de l'accident pour eux que pour les femmes ; ce qui explique la 

moindre attribution de responsabilité à la victime de leur part. Un résultat plus mitigé est 

cependant obtenu par Kouabenan et al. (2001). Les auteurs présentent un récit d'accident 

impliquant un employé d'une entreprise de production et de distribution d'énergie à 80 
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participants : parmi eux, 40 sont au même niveau hiérarchique que celui de la victime et 40 à 

un niveau hiérarchique supérieur. Ils invitent par la suite les participants à expliquer les causes 

de cet accident. Les résultats montrent que les explications causales des cadres hommes sont 

plus internes lorsque l’accident est grave, tandis que les femmes cadres fournissent moins 

d’explications internes à la victime subalterne lorsque l’accident est grave. Les auteurs pensent 

que la réaction des femmes peut être due à une certaine empathie pour les victimes lorsque 

l’accident est grave. Des études supplémentaires sont encore nécessaires pour mieux éclaircir 

le lien entre le genre et les explications causales naïves des accidents. Outre le genre, les études 

(Gletty, 2017 ; Gyekye, 2010 ; Niza et al., 2008) montrent que l’âge est une source de variation 

des explications causales naïves des accidents. 

 

2.1.5. Âge et explication causale naïve des accidents  

Lorsque nous parlons de l’effet de l’âge sur les explications causales, nous parlons des 

variations existantes dans les explications des individus en fonction de leur âge. Dans une revue 

des études menées dans le contexte industriel sur l'effet des variables sociodémographiques et 

organisationnelles sur les attributions causales, Gyekye (2010) indique que les individus plus 

âgés ont tendance à expliquer les accidents davantage par des facteurs externes, tandis que les 

jeunes les expliquent par des facteurs internes (e.g., Melia et al., 2001 ; Mitchell & Kalb, 1981 

; Salminen & Gyekye, 2007). Ce constat est cohérent avec celui de Niza et al. (2008), qui 

observent que les supérieurs hiérarchiques plus âgés expliquent les accidents du travail comme 

étant causés par des événements externes et inattendus, alors que les jeunes les expliquent 

davantage par des facteurs organisationnels. Dans une autre étude menée dans le domaine de 

sports de glisse, Gletty (2017) rapporte, au contraire, des résultats inverses. Cet auteur observe 

que plus les pratiquants sont âgés, plus ils invoquent des causes internes aux victimes pour 

expliquer les accidents d’avalanche en hors-piste. L’auteur explique ce résultat par le fait 
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« qu’avec l’âge, les pratiquants peuvent davantage se responsabiliser dans leur pratique, ou 

prendre conscience de leur responsabilité dans la production d’accidents d’avalanche » (pp. 

228-229). Par ailleurs, selon Kouabenan et Ngueutsa (2015b), l'effet de l'âge sur les explications 

naïves peut également être expliqué par un biais d'attribution défensif. Cela signifie, selon les 

auteurs, que les individus d’un certain âge pensent que les accidents sont principalement dus à 

des individus appartenant à d'autres groupes d'âge, et qu'elles sont mieux à même de faire face 

aux risques. Par exemple, dans le contexte de notre étude, les usagers de la route plus âgés 

peuvent croire que les accidents de la route sont causés par les jeunes, et qu'ils sont eux-mêmes 

mieux à même de gérer les risques sur la route. 

Les études mentionnées ci-dessus montrent que l’âge est une variable importante qui 

peut nous aider à comprendre les explications causales naïves des accidents. Ces études font 

globalement état d’un plus grand nombre d’explications externes pour les personnes âgées et 

d’explications internes pour les jeunes. Dans le contexte qui nous intéresse, nous pensons que 

les conducteurs âgés seront plus susceptibles d’expliquer les accidents de la circulation par des 

causes externes. Au-delà de différents facteurs (statut, position hiérarchique, expertise, 

expérience d’accidents, genre, âge, etc.) qui interviennent dans les explications causales naïves 

des accidents, selon Kouabenan (1999), plusieurs mécanismes psychologiques sont impliqués 

dans les explications causales naïves des accidents. La connaissance de ces mécanismes semble 

très éclairante, pour la compréhension des explications naïves des accidents, ainsi que pour le 

diagnostic de la sécurité et de la prévention. 

 

3. Mécanismes psychologiques impliqués dans l’explication naïve des accidents  

Selon Kouabenan (1999), les explications causales naïves des accidents sont sujettes à 

des biais ou à des distorsions d’origines diverses. D’après, Kruglanski et Ajzen (1983) cité par 

Kouabenan (1999), un biais peut être défini comme une déviation systématique ou une 
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préférence subjective pour une conclusion donnée parmi d’autres possibles. Ces biais peuvent 

provenir de processus psychologique divers et peuvent être rangés, comme le note Kouabenan 

(1999), en biais motivationnels (besoin de l’évitement du blâme ou du préjudice, le besoin de 

l’autoprotection ou de défendre leur estime de soi), cognitifs (saillance et la disponibilité de 

l’information, idées a priori) et normatifs (recherche de la conformité aux normes sociales). 

En effet, les individus peuvent avoir tendance à nier ou à minimiser leur implication 

dans un accident en invoquant des explications défensives. On dit que les explications causales 

sont défensives, lorsque les individus favorisent des facteurs externes à eux en minimisant le 

rôle des facteurs liés à leurs propres actions dans la production de l’accident (Walster, 1966). 

Des auteurs indiquent que le fait que les individus tendent à fournir de telles explications 

(défensives) peut être motivé par le besoin de l’évitement du blâme ou du préjudice (Kouabenan 

et al., 2001 ; Shaver, 1970 ; Walster, 1966). Par exemple, selon Walster (1966), la gravité d’un 

accident génère un besoin pour les individus de croire que l'événement malheureux est 

contrôlable et donc évitable à l'avenir. Cet auteur a mené une étude auprès de 88 étudiants. 

L’objectif de cette étude est d’estimer la responsabilité d’une victime d’un accident de la route. 

L’auteur présente aux participants les récits d’un même accident en manipulant la gravité de 

l’accident (grave vs légère). La conclusion la plus importante de cette étude est que les 

participants attribuent la responsabilité de l’accident à la victime lorsque les conséquences sont 

graves que lorsqu'elles sont légères. Pour Walster (1966), ces résultats suggèrent que la 

survenue d’un accident grave conduit les individus à se focaliser sur les facteurs permettant de 

se protéger contre la possibilité que le même événement leur arrive. En effet, il est facile de 

reconnaître que des accidents aux conséquences légères peuvent arriver à n’importe qui. Par 

contre, lorsque l'ampleur des conséquences de l’accident est grave, il est plus difficile et plus 

désagréable de reconnaître que c'est le genre de chose qui peut arriver à n'importe qui. Attribuer 

la responsabilité d’un accident grave à la victime rassure l’individu qui explique l’accident que 
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ce genre d'événement ne lui arrivera pas. En même temps, l’individu qui explique l’accident se 

considère comme une personne différente de la victime, et qu’il ne se comporte pas comme elle 

dans de conditions similaires. 

En outre, selon Shaver (1970) la pertinence situationnelle, c’est-à-dire la possibilité 

qu'un jour la personne qui explique l’accident se retrouve dans une situation similaire à celle de 

la victime, peut également provoquer des explications défensives. Ces dernières apparaissent 

lorsque la pertinence situationnelle est forte et l’accident est grave. Par contre, lorsque la 

pertinence situationnelle est faible, il n’y a pas d’explications défensives. Par ailleurs, Shaw et 

McMartin (1977) introduisent la notion de pertinence personnelle, qui se réfère à 

l’identification à la victime, c’est-à-dire dans quelle mesure la personne qui explique l'accident 

se considère comme semblable à la victime. Ces auteurs constatent que les attributions causales 

sont plus externes à la victime lorsque la pertinence personnelle est forte, alors qu’elles sont 

plus internes à la victime lorsque la pertinence personnelle est faible. Shaw et McMartin (1977) 

expliquent que si la personne qui explique l’accident s’identifie à la victime (forte pertinence 

personnelle), elle aura tendance à fournir plus d’explications externes lorsque l’accident est 

grave afin d’éviter d’être blâmée si elle se retrouve un jour dans les mêmes conditions 

(l’évitement du blâme). Si la personne qui explique l’accident ne s’identifie pas à la victime 

(faible pertinence personnelle), elle aura tendance à fournir des explications plus internes 

lorsque l’accident est grave afin de se rassurer qu’elle ne subisse pas un tel accident sans 

pouvoir ne rien y faire (l’évitement du préjudice). Nous constatons donc que les individus 

peuvent fournir des explications défensives pour éviter d’être blâmés et de subir un préjudice 

éventuel. 

Toujours au titre des biais motivationnels on peut se référer à l’illusion de justice. Selon 

Lerner (1971), les individus peuvent avoir tendance à blâmer une victime parce qu’ils croient 

que celle-ci mérite ce qui lui arrive. D’après cette auteur, l’individu a besoin de croire en un 
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monde juste, dans lequel chacun obtient ce qu’il mérite ou mérite ce qui lui arrive. Partant de 

là, Kouabenan (1999) considère que le fait d'attribuer davantage d'explications internes aux 

victimes peut être motivé par l'illusion de justice dans la mesure où les individus tendent à 

considérer que la victime mérite son sort et que l'accident est mérité. D’après Kouabenan 

(1999), « l’illusion du monde juste et l’hypothèse d’autoprotection se fondent toutes deux sur 

le besoin de croire en un monde ordonné et prédictible dans lequel les évènements importants 

ne se produisent pas sous l’influence du hasard ou de quelques caprices » (p. 166). Cet auteur 

estime donc que cette forme d’illusion est un moyen d’autoprotection qui permet aux individus 

de se rassurer qu’un malheur ne leur arrivera pas par hasard. Cette façon de penser à la causalité 

des accidents peut également donner aux individus le sentiment qu’ils vivent dans un monde 

ordonné et que les accidents ne se produisent pas au hasard et peuvent être contrôlables. 

Par ailleurs, la manière dont les individus conçoivent la causalité des accidents peut être 

biaisée par un certain nombre de biais cognitifs liés à la saillance et la disponibilité des 

informations (Kouabenan, 2006c). En effet, l'inférence causale est une démarche qui s’appuie 

sur les informations et les connaissances que possèdent les analystes sur la situation accidentelle 

(Kouabenan, 2006c). Selon Kouabenan (1999), les individus se basent généralement sur les 

informations les plus saillantes et les plus accessibles pour expliquer les causes d’un accident. 

Selon cet auteur, ces informations peuvent être biaisées, parce qu'elles ne sont souvent pas 

représentatives de l'ensemble des informations concernant l'objet du jugement ou parce qu'elles 

sont filtrées par une attention et une perception sélectives ; ou une mémoire sélective en raison 

de leur saillance, des capacités perceptives, des expériences ou des motivations de l'individu. 

La saillance et la disponibilité des informations peuvent donc conduire à un traitement 

insatisfaisant des situations accidentelles en raison de difficultés de traitement de l’information 

et de capacités cognitives. 
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Dans l’ensemble, les mécanismes psychologiques qui sous-tendent les explications 

causales naïves des accidents peuvent induire des biais. Ces biais conduisent à des inférences 

causales erronées et affectent la crédibilité des données et des rapports d’accident. Dans le 

contexte qui nous intéresse, comme le note Kouabenan (1999), la connaissance des mécanismes 

psychologiques et des biais qu’ils peuvent induire est très éclairante pour comprendre les 

explications causales naïves des usagers de la route marocains, mais aussi leur comportement 

face aux risques. Dans le point suivant, nous allons nous intéresser au rôle que les explications 

causales naïves des accidents peuvent jouer sur le comportement en matière de sécurité. 

 

4. Explication causale naïve des accidents et comportements de sécurité 

D’après Kelley (1972), les individus ont tendance à se comporter en fonction des 

inférences causales qu’ils font. Selon Kouabenan (1999), les explications fournies 

spontanément pour les accidents peuvent avoir un effet sur l’adoption de comportements 

sécuritaires. Par exemple, dans le domaine des risques professionnels, Mitchell et Wood (1980) 

réalisent une étude auprès de 46 superviseurs. Ces derniers sont invités à attribuer 81 causes à 

41 incidents médicaux qui se sont produits pendant le travail des infirmières, et de dire ensuite 

comment ils y réagiraient. Les chercheurs constatent qu’en expliquant les incidents par des 

facteurs internes aux infirmières, les superviseurs tendent à prendre plus de mesures préventives 

et punitives à l’égard des infirmières que de mesures correctives visant les conditions de travail. 

En outre, Gonçalves et al. (2008) réalisent une étude sur deux échantillons provenant de deux 

entreprises portugaises. Le premier échantillon est composé de 559 participants d’une entreprise 

travaillant dans le secteur industriel. Le second échantillon contient 335 participants d’une 

entreprise travaillant dans le secteur de la recherche et du développement. Les résultats révèlent 

que, quel que soit le type d’entreprise, l’expérience des accidents du travail est positivement 

liée à des explications causales externes et à des comportements dangereux. Autrement dit, plus 
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les participants sont victimes d’accidents, plus ils fournissent des causes externes et tendent à 

adopter des comportements moins sécuritaires. 

Dans le domaine de la sécurité routière, Britt et Garrity (2006) réalisent une étude sur la 

relation entre les explications causales, les traits de personnalité et les réactions émotionnelles 

et comportementales au volant. Ils demandent à 164 participants d’identifier trois situations 

conflictuelles récentes qu’ils ont personnellement vécues sur la route, puis d’expliquer les 

causes de ces conflits et le degré de réaction agressive qu’ils ont manifesté. Les auteurs notent 

que les réactions émotionnelles agressives et de colère des participants dépendent des 

explications causales fournies pour les situations conflictuelles au volant. Plus précisément, 

l'attribution de la cause de l'événement qui a provoqué la colère à un facteur interne stable de 

l'autre conducteur est liée au comportement agressif et à la colère dans les trois situations. En 

outre, les auteurs observent également que les attributions d'hostilité et du blâme sont liées au 

comportement agressif et à la colère dans différentes situations. 

Une autre étude dans le domaine de la sécurité routière est celle de Ngueutsa (2012). 

Cette étude est réalisée sur un échantillon hétérogène de 525 usagers de la route camerounais 

(conducteurs professionnels et non professionnels), piétons, apprentis conducteurs, gendarmes, 

policiers, ingénieurs des travaux publics, agents d’assurance, moniteurs d’auto-école, patrons 

d’agences de voyages, agents des centres de contrôle technique). L’auteur invite les participants 

à répondre à un questionnaire contenant plusieurs échelles de mesure. Les résultats montrent 

que les participants qui expliquent les accidents de la route par le comportement des 

conducteurs sont plus susceptibles d'adopter des comportements sécuritaires, tandis que ceux 

qui expliquent les accidents de la route par des causes externes indépendantes de la volonté du 

conducteur (destin, malchance, colère des ancêtres, etc.) sont susceptibles d'adopter des 

comportements moins sécuritaires. Ces résultats montrent clairement la tendance des 

participants à être imprudents lorsqu'ils invoquent des causes échappant au contrôle humain. 
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Dans la même veine, Ettouzani (2013) réalise une étude sur 235 chauffeurs de taxi au 

Maroc. L’objectif de l’étude est d’examiner la relation entre les explications causales des 

accidents et les actions entretenues par les chauffeurs vis-à-vis des risques et la sécurité routière. 

Les résultats de cette étude indiquent que les participants ayant des tendances attributives 

internes ont tendance à adopter des comportements en faveur de la sécurité routière, tandis que 

les participants ayant des tendances attributives fatalistes ont tendance à adopter des 

comportements qui contredisent les règles de sécurité routière. 

Les différentes études présentées dans cette section montrent que les explications 

spontanément fournies pour les accidents peuvent nous aider à comprendre les comportements 

des individus face au risque. Globalement, nous constatons que les explications par des causes 

liées aux comportements des individus sont davantage liées à un comportement plus sécuritaire, 

alors que les explications par des causes externes aux individus sont liées à des comportements 

moins sécuritaires. En fait, lorsque la cause d’un accident est jugée interne au comportement 

d’un individu, elle est donc perçue comme étant susceptible d’être modifiée afin d’influencer 

un résultat futur. Ainsi, un accident attribué à un excès de vitesse pourrait être évité en réduisant 

la vitesse de conduite. Par contre, lorsque la cause d’un accident est jugée externe (e.g., destin, 

malchance), elle est moins susceptible d'être perçue comme modifiable. Par exemple, si un 

conducteur attribue la cause d’un accident au destin, il est moins probable que ce conducteur 

pense qu’il existe un moyen de le modifier personnellement. Cette forme d’explication peut 

conduire à l’indifférence, voire à la passivité face au risque et à une négligence des mesures de 

prévention (Kouabenan, 1999). En outre, nous avons déjà mentionné que les experts sont, 

comme les individus ordinaires, exposés à des biais dans leurs explications. Ces biais, comme 

le note Kouabenan (1999), sont à l’origine de divers mécanismes (motivationnels, cognitifs et 

normatifs) et peuvent donner lieu à des réactions défensives. Selon cet auteur, quelle que soit 

l’origine de ces biais, ils sont très utiles pour l’expertise, le diagnostic de sécurité et à la 
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prévention. Dans les paragraphes qui suivent, nous abordons l’intérêt des explications causales 

naïves des accidents pour le diagnostic de sécurité et la prévention des accidents. 

 

5. Apport des explications causales naïves des accidents au diagnostic de sécurité et à 

la prévention 

D’après Kouabenan (2006a), l’étude des explications causales naïves des accidents peut 

enrichir le diagnostic de sécurité et la prévention des accidents. En effet, selon cet auteur, la 

prise en compte des explications causales naïves permet de comprendre pourquoi les individus 

ne prennent pas de mesures de protection dans certaines conditions, et adoptent par conséquent 

des comportements dangereux. En effet, les études que nous avons mentionnées dans ce 

chapitre 2 (e.g., Kouabenan, 1999, 2006 ; Ngueutsa, 2012) montrent que les explications 

externes peuvent conduire leurs auteurs à s'engager dans des comportements dangereux et à 

négliger les mesures de protection. Selon Kouabenan (2006a, p. 247-247), « des explications 

uniquement externes, conduisent les opérateurs subalternes à minimiser leur rôle personnel 

dans la survenue et la prévention des accidents, à attendre tout de l’exécutif ou d’un concours 

de circonstances à s’enfermer dans une certaine passivité, voire une certaine résignation qui 

accroît du coup leur exposition au risque et à l’accident ». En revanche, le fait que les individus 

se focalisent sur des facteurs internes peut les amener à négliger le rôle des facteurs externes 

(e.g., état des infrastructures routières, contraintes temporelles, état mécanique du véhicule, 

etc.), qui peuvent contribuer à expliquer l'accident dans une approche systémique. Une telle 

explication peut conduire les individus à s'engager dans des actions punitives ou formatives 

visant le comportement. Selon Kouabenan (2006a), ce type d'actions a peu de chances d'être 

efficace si tous les facteurs ne sont pas pris en compte. 

En outre, d’après (Kouabenan, 2006a), l’explication des causes d’un accident n’est pas 

souvent neutre et pose divers problèmes. En effet, l'objectif de l'analyse d'un accident peut être 
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d'identifier les faits réels qui ont conduit à l'accident afin de mettre en place des actions 

préventives ou de trouver un coupable ou une personne à blâmer. La crainte d'être 

personnellement blâmé peut conduire les individus à cacher les causes ou les facteurs qui sont 

de leur responsabilité, et à mettre en évidence des facteurs externes hors de leur contrôle, qui 

peuvent être présents mais pas nécessairement déterminants. Compte tenu des biais susceptibles 

d'exister, comme le suggère Kouabenan (2006a), il est important de clarifier l'objectif de 

l'analyse, en donnant la priorité à l'objectif de prévention au profit de la responsabilisation et de 

la sanction, et de favoriser un climat de confiance. 

De plus, selon Kouabenan (2006a), une autre contribution des explications causales 

naïves des accidents, concerne l’exploitation des données recueillies sur les accidents. En effet, 

selon cet auteur, les processus inférentiels peuvent biaiser les données qui peuvent être 

obtenues, quelle que soit la rigueur de la méthodologie suivie, car les individus ont des 

préoccupations différentes et ne jugent pas de la même façon la pertinence des facteurs qui ont 

contribué à la survenue d'un accident. La connaissance des explications causales et des biais 

qu’elles peuvent induire nous invite, comme l’indique Kouabenan (2006a), à être attentifs lors 

de l’analyse d’un accident, à faire preuve de prudence dans l’utilisation des données, à être 

attentifs aux sources d’informations, à multiplier les sources d’informations et à rédiger des 

rapports d’accident qui tiennent compte de la description des faits et limitent les tentatives 

d'interprétation. 

Par ailleurs, selon Kouabenan (2013), l’étude des explications causales naïves des 

accidents peut également permettre d’élaborer et de concevoir des mesures de prévention. En 

effet, selon cet auteur le succès des mesures de prévention des risques dépend de l’adhésion et 

de la motivation de la population ciblée. Cette adhésion dépend de la pertinence perçue des 

analyses causales sur lesquelles ces mesures sont basées. En ce sens, Kouabenan (2013) estime 

que la pertinence perçue des analyses causales peut être renforcée en impliquant les individus 



  

 
60 

ordinaires dans l'analyse causale des accidents et dans la définition des programmes de 

prévention. Kouabenan et al. (2003) par exemple, observent dans une étude réalisée dans une 

entreprise pharmaceutique que l’association des travailleurs au diagnostic de sécurité et à la 

définition des mesures, a contribué à la définition d'aménagements ergonomiques mieux 

acceptés par les travailleurs. 

Enfin, selon Kouabenan (2006a), la prise en compte des explications causales naïves 

peut également permettre d'améliorer le système d’information et de communication autour des 

accidents et des risques. Selon cet auteur, la connaissance des explications naïves et des biais 

qu’elles peuvent induire, ainsi que leur origine, peut contribuer à accroître la légitimité et la 

représentativité des informations. Elle peut permettre aux acteurs de l'analyse et de la prévention 

des accidents de mieux comprendre les désaccords de point de vue et de limiter les conflits et 

les réactions défensives en intégrant le point de vue de l’autre. Elle peut également contribuer 

à établir un langage commun et à développer des actions de prévention qui tiennent compte de 

la logique de la population à laquelle elles sont destinées. 

 

Conclusion  

Pour conclure, le modèle de l’explication causale naïve des accidents (Kouabenan, 

1999, 2006a, 2013) nous fournit un cadre théorique très intéressant qui peut nous permettre de 

comprendre le comportement des usagers de la route marocains. Ce modèle nous invite à 

aborder et à traiter les questions de sécurité et de prévention en intégrant le point de vue 

d’individus ordinaires qui ne sont pas des spécialistes de la sécurité. En effet, les études 

présentées dans ce chapitre 2 montrent globalement que l’étude des explications naïves des 

accidents est une étape très importante et éclairante pour le diagnostic de la sécurité et de la 

prévention. Les connaissances découlant des explications causales naïves des accidents peuvent 

aider à comprendre comment les usagers de la route marocains conçoivent la causalité des 
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accidents de la circulation, et par conséquent leur comportement face au risque. Elles peuvent 

également être utilisées pour influencer les stratégies de prévention des risques et pour élaborer 

des messages de prévention qui tiennent compte le fonctionnement sociocognitif de la 

population cible. 

Nous sommes donc convaincus de l'importance des explications causales naïves des 

accidents pour comprendre le comportement face au risque. Par ailleurs, plusieurs études 

(Brewer et al., 2007 ; Burns & Slovic, 2012 ; Kouabenan et al., 2015 ; Slovic et al., 1981) 

montrent que la perception du risque est un autre facteur qui peut également nous aider à 

comprendre le comportement des usagers de la route marocains. Le chapitre suivant mettra en 

lumière le rôle que la perception du risque peut jouer dans l'appréhension du comportement en 

matière de sécurité. 
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Chapitre 3 : Etudier la perception du risque pour mieux cerner les comportements des 

usagers de la route 

 

Introduction 

Selon Leplat (2003), le risque fait référence à la possibilité ou à la probabilité qu’un 

événement ou une situation entraîne des conséquences négatives. Selon cet auteur, le risque tel 

qu’il est statistiquement estimé ne coïncide pas nécessairement avec le risque estimé par un 

individu. Les modèles d'adoption du comportement de protection accordent une attention 

considérable au risque perçu en tant que déterminant potentiel du comportement de sécurité 

(e.g., Bandura, 1997 ; Dejoy, 1996 ; Rogers, 1983). Ces modèles mettent l'accent sur la menace 

perçue comme une condition fondamentale pour adopter un comportement de sécurité. Les 

études réalisées sur ce sujet indiquent que la perception du risque permet de prédire de manière 

significative le comportement des usagers de la route (e.g., Deery, 1999 ; Ngueutsa & 

Kouabenan, 2017). Globalement, ces études montrent que les usagers de la route qui perçoivent 

le risque comme élevé ont tendance à adopter des comportements plus sûrs par rapport à ceux 

qui perçoivent le risque comme faible. Dans cette optique, la perception du risque peut être une 

piste de recherche prometteuse pouvant nous aider à comprendre les comportements des usagers 

de la route marocains. 

Dans ce chapitre, nous commençons par définir ce qu'est la perception du risque. Puis 

nous discutons de l'importance d'étudier la perception du risque. Après cela, nous examinons 

les déterminants de la variation de la perception du risque. Ensuite, nous montrons la 

contribution de la perception du risque à la compréhension du comportement d'autoprotection 

et au diagnostic de la sécurité et de la prévention.  
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1. Définition de la perception du risque  

Le risque perçu (évalué par l'individu) ne coïncide pas nécessairement avec le risque 

évalué statistiquement (Leplat, 2003). Plusieurs définitions ont été données au concept du risque 

perçu. L’une des premières fut celle de Slovic (1987). Selon cet auteur, le risque perçu se réfère 

aux interprétations et jugements subjectifs des individus sur les risques. Pour Ulleberg et 

Rundmo (2003), la perception du risque désigne l’évaluation subjective de la probabilité qu’un 

événement entraîne un ou des dommages. D’après Kouabenan et al., (2006), la perception du 

risque renvoie au « jugement ou évaluation du risque par un individu en tant qu’il est fréquent 

ou probable, grave, contrôlable, etc. » (pp. 303-304). Selon (Deery, 1999), le risque perçu dans 

le domaine routier fait référence aux interprétations subjectives du risque lié à diverses 

situations de circulation (Deery, 1999). C’est le risque d'accident au volant en général ou le 

risque perçu associé à certaines situations ou comportements spécifiques (Jonah, 1986). 

Bien que plusieurs définitions aient été données au risque perçu, toutes les définitions 

vont dans le même sens et s'accordent sur la nature subjective du risque perçu. Lorsque l'on 

parle de la perception du risque, la question que l'on peut se poser est de savoir pourquoi il est 

important de s'intéresser à la perception du risque ? La réponse à cette question fera l'objet du 

point suivant.  

 

2. Importance de l’étude de la perception du risque 

Selon Kouabenan (2006d), l’étude de la perception du risque est cruciale dans différents 

domaines (risques d'accident du travail, risques sanitaires (tabac, sida, etc.), risques nucléaires, 

risques routiers, etc.). D’après cet auteur, l’importance de l’étude de la perception du risque 

réside dans le fait qu’elle affecte le comportement d’une manière ambivalente. D’une part, la 

perception du risque peut susciter des craintes, c’est-à-dire que nous ne nous sentons pas en 
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sécurité, que nous avons peur et que nous avons l’impression de ne pas maîtriser la situation. 

D’autre part, la perception du risque peut susciter du plaisir pour certains individus qui 

recherchent l’aventure et les sensations fortes (e.g., « sports extrêmes »). En outre, l’importance 

de l’étude de la perception du risque réside dans le fait que la perception du risque peut affecter 

les choix comportementaux des individus (Kouabenan, 2006d). D'un côté, une perception 

exagérée du risque peut conduire à un comportement de protection excessif, à une tendance à 

la surprotection, voire à l'inhibition du comportement (inaction), et de l'autre côté, une faible 

perception du risque peut conduire à la prise de risque et au non-respect des mesures de 

protection. 

En outre, comme le souligne Kouabenan (2006d), la perception du risque influence les 

choix politiques et stratégiques. Par exemple, c’est sur la base de leur perception du risque que 

les responsables d’organisations et les dirigeants décideront ou non d’agir et d’orienter les 

actions de prévention. Les acteurs concernés par les risques, qu’il s’agisse de décideurs, 

d’industriels, d’organisations ou du grand public, ont des points de vue différents, voire 

divergents, sur les situations de risque. Il est donc difficile de comprendre le point de vue de 

chacun de ces acteurs si l’on ne sait pas comment ils perçoivent les risques. De plus, selon 

Kouabenan (2006d), la perception du risque peut aussi influencer les choix économiques et 

culturels. En effet, chaque pays a ses risques et chaque pays détermine sur quels risques il veut 

agir ou ne pas agir. De même, chaque groupe social, en fonction de son niveau de 

développement, définit les risques qu’il veut maîtriser et les risques qu’il ne veut pas maîtriser. 

De plus, selon Kouabenan (2006d), il est important de s’intéresser à la perception du 

risque parce que, d’une part, l’évolution des mentalités peut faire que certains risques autrefois 

tolérés ne le sont plus aujourd’hui, et d’autre part, la mise à jour des connaissances rend les 

individus de la société plus informés chaque jour des différents risques sanitaires (SIDA, tabac, 

etc.), environnementaux (pollution, serre), industriels (nucléaires, chimiques, déchets toxiques), 
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produits de consommation (nourriture, eau, etc.) ; ce qui les rend craintifs et contribue à une 

perception exagérée du risque. Une telle perception peut produire une tendance 

comportementale excessive à la protection, ou à croire que l’on ne peut rien faire (inaction). 

Enfin, comme l’indique Kouabenan (2006c, 2006d), nous devons nous intéresser à la 

perception du risque, car celle-ci n’est pas la même chez tout le monde. En effet, les individus 

réagissent différemment devant les risques et devant la nécessité de prévention. De même, « la 

définition même du risque est très variable suivant les individus, les groupes ou les sociétés, les 

motivations, etc. » (Kouabenan, 2017, p. 22). Par exemple, selon Kouabenan (2017), les risques 

ne sont pas tous perçus ou craints de la même manière, d'un individu à l'autre, ni d'une 

communauté à l'autre. Ainsi, un risque acceptable pour un individu ou un groupe ne l'est pas 

forcément pour un autre. Dans le contexte du risque routier, on peut penser par exemple qu’un 

autocariste peut considérer que conduire à 100 km/h sur une route à double sens est risqué, et 

un autre autocariste peut le considérer comme non risqué. Le fait que les individus n’ont pas la 

même perception des risques dans une même situation peut donc conduire à des stratégies et 

des attitudes différentes vis-à-vis du risque, et donc à des préoccupations et une implication 

différentes dans la gestion du risque. 

Nous venons de dire que les gens n’ont pas la même perception du risque. Nous pouvons 

donc nous demander comment la perception du risque varie ? Et comment cette variation peut-

elle affecter la façon dont les individus gèrent le risque ? Ces questions feront l’objet des 

paragraphes suivants. 

 

3. Facteurs affectant la perception du risque  

Selon Kouabenan (2006c), il existe deux groupes de facteurs qui peuvent agir sur la 

façon dont les individus perçoivent le risque, à savoir les dimensions du risque lui-même, et les 

caractéristiques de l’individu qui le perçoit. Dans un premier temps, nous nous concentrons sur 
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les caractéristiques liées au risque lui-même, et dans un deuxième temps, nous mettons en 

exergue les variables liées aux caractéristiques propres de l’individu qui perçoit le risque. 

 

3.1. Les caractéristiques propres du risque comme déterminants de la 

perception du risque 

Plusieurs études indiquent que la perception du risque varie selon les dimensions du 

risque (Cadet & Kouabenan, 2005 ; Kouabenan, 2006c ; Slovic et al., 1981, 1982). Cela signifie 

que tous les risques ne sont pas perçus de la même façon. Une première dimension qui affecte 

la perception du risque est la familiarité. Selon Kouabenan (2006c), les risques connus ou 

familiers sont sous-estimés par rapport aux risques peu connus et peu familiers. De plus, une 

exposition régulière au risque peut en effet conduire à sa banalisation. Autrement dit, lorsqu’on 

est familier ou habitué à un risque, on tend à le sous-estimer. Une étude de Lichtenstein et al. 

(1978) montre que les risques des évènements rares tels que les accidents d’avion sont perçus 

comme élevés, alors que les risques des évènements plus fréquents tels que les accidents de la 

route ou les risques liés au tabagisme sont sous-estimés. En outre, Kouabenan (2006c) rapporte 

une étude de Bastide et Pagès (1987) portant sur les causes de mortalité perçues par un 

échantillon français comparées aux causes réelles de mortalité déclarées par l’Institut National 

de la Recherche Médicale (INSERM). Cette étude indique que les causes de mortalité 

surestimées sont liées à des évènements dramatiques sensationnels et largement médiatisés 

(e.g., accidents de la route, SIDA, cancers, noyades, etc.). En revanche, les causes sous-estimées 

sont liées à des évènements moins médiatisés (suicides, accidents de loisirs, etc.) ou familiers 

(chutes accidentelles, asthme, maladies cardio-vasculaires, accidents domestiques, etc.). Dans 

le contexte de la circulation routière, nous pensons qu’un usager de la route qui est 

régulièrement exposé à des situations routières dangereuses peut finir par ne plus voir qu’elles 

sont dangereuses. 
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En outre, le potentiel catastrophique est une autre dimension liée au risque lui-même. 

En effet, la perception du risque est affectée par le nombre de personnes qui meurent 

simultanément et par le fait que les effets du risque soient immédiats ou différés (Kouabenan, 

2006c ; Slovic, 1994). Selon Kouabenan (2006b), les accidents les plus graves faisant plusieurs 

victimes simultanément (e.g., accidents d’avion) sont davantage surestimés que les accidents 

faisant moins de victimes (e.g., accidents de la route). De même, les risques ayant des effets 

immédiats sont mieux perçus (e.g., les accidents) que les risques ayant des effets différés (e.g., 

les maladies). La couverture médiatique des événements catastrophiques peut également avoir 

un effet sur la façon dont nous percevons les risques (Kouabenan, 2006c). Cela est montré dans 

une étude réalisée par Gigerenzer (2004). Cet auteur réalise un diagnostic des moyens de 

déplacement pendant les trois mois suivant les attentats du 11 septembre 2001. Il observe une 

surévaluation du risque d’accident d’avion et une sous-estimation du risque d’accident de 

voiture durant cette période. 

Par ailleurs, selon Slovic (1994), l’utilité perçue du risque peut également avoir un effet 

sur sa perception. Cet auteur note que l’utilité perçue du risque conduit souvent à une sous-

estimation de sa nature dangereuse. Par exemple, Slovic (1994) constate que les gens 

considèrent les activités chimiques agricoles et industrielles, etc., comme comportant de 

nombreux risques et peu d’avantages. En revanche, l'utilisation médicale des rayons X est 

perçue très favorablement, et de manière significativement différente des autres technologies 

impliquant des rayonnements. De même, Kouabenan (2006c) indique que les jeunes acceptent 

un niveau de risque assez élevé parce qu’il contient des avantages pour eux (e.g., favoriser 

l'expression des émotions, rechercher la reconnaissance et l'approbation des autres, favoriser le 

sentiment de contrôle, améliorer l’estime de soi, etc.). En outre, Kouabenan (2006c) rapporte 

une étude de Bellrose et Pilisuk (1991) sur la perception et l’acceptation des risques 

professionnels. Cette étude montre que « malgré leur connaissance des risques liés à leur 
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activité et malgré leur perception de ces risques, les salariés semblent influencés dans leur 

niveau de tolérance des risques par divers mécanismes de compensation, tels que l’identité 

professionnelle et la satisfaction qu’elle procure, l’image publique valorisante, l’héroïsme et le 

prestige du métier, des salaires élevés, etc. » (p.130). 

Les caractéristiques du risque, nous venons de le voir, peuvent constituer une source de 

variation de la perception du risque. Il convient de noter que les caractéristiques des évaluateurs 

du risque peuvent représenter également une source de variation de la perception du risque. 

 

3.2. Les caractéristiques de l’individu percevant comme source de variation de 

la perception du risque 

Selon Kouabenan (2006c), la perception du risque varie également en fonction des 

caractéristiques des individus qui le perçoivent, c’est-à-dire des caractéristiques 

démographiques et psychosociologiques (âge, genre, expérience d’accidents, motivation, 

culture, personnalité, etc.), des variables politiques et stratégiques (culture de sécurité, climat 

de sécurité, etc.), de la capacité de traitement de l’information, de la culture personnelle ou 

sociétale (croyances, valeurs, expérience personnelle vis-à-vis d’un risque, etc.), etc. Dans les 

paragraphes qui suivent, nous examinons l’effet de l’âge, du genre, de l’expérience d’accident 

et de l’expérience professionnelle sur la perception du risque. 

 

3.2.1. Effet de l’âge sur la perception du risque 

L’âge peut être une source de variation de la perception du risque (Dommes et al., 2015). 

Les travaux qui s’intéressent à l’étude de la relation entre l'âge et la perception du risque 

rapportent des résultats diversifiés et contradictoires. Certains travaux indiquent que les jeunes 

ont une faible perception du risque par rapport aux personnes plus âgées (Boyer, 2006 ; Brown 



  

 
69 

& Groeger, 1988 ; Chaswa et al., 2020 ; Deery, 1999 ; Fahad et al., 2018 ; Gardner & Steinberg, 

2005 ; Sivak et al., 1989 ; Tränkle et al., 1990). Par exemple, dans une étude menée auprès de 

600 agriculteurs, Fahad et al. (2018) constatent que les agriculteurs plus âgés tendent à 

percevoir les risques associés à leur activité (e.g., risque d’inondations, risque des maladies 

touchant les cultures) comme plus élevés que les agriculteurs moins âgés. Une autre étude de 

Chaswa et al. (2020) est réalisée sur 376 travailleurs de la construction au Malawi. Cette étude 

montre que les travailleurs plus âgés ont une perception élevée des risques liés à la manipulation 

des charges par rapport aux travailleurs moins âgés. En outre, Tränkle et al. (1990) réalisent 

une étude sur 308 conducteurs en Allemagne. Les auteurs notent que les jeunes conducteurs 

perçoivent les situations routières comme moins risquées que les conducteurs âgés. Des 

résultats similaires ont été rapportés par Rhodes et Pivik (2011). Ces auteurs effectuent une 

étude auprès des conducteurs adolescents âgés de 16 à 20 ans (N = 504) et des conducteurs 

adultes de 25 à 45 ans (N = 409) aux États-Unis. Les résultats de cette étude montrent que le 

risque perçu est plus élevé pour les conducteurs adultes que pour les conducteurs adolescents. 

Dans le même ordre d’idées, Dommes et al. (2015) rapportent que les jeunes piétons tendent à 

percevoir les risques comme étant faible que les plus âgés. Les différents résultats évoqués ci-

dessus peuvent s’expliquer par le fait que les jeunes surestiment leur capacité à faire face au 

risque (Brown & Groeger, 1988). À cet égard, plusieurs travaux indiquent que les jeunes 

conducteurs surestiment leurs compétences, et sous-estiment les risques liés à la situation de 

conduite par rapport aux conducteurs plus âgés (Finn & Bragg, 1986 ; Gregersen, 1996). 

D’autres recherches montrent, par exemple, l’existence d'un optimisme chez les jeunes 

conducteurs (Delhomme et al., 2009 ; Matthews & Moran, 1986 ; Svenson et al., 1985). En 

d’autres mots, les jeunes conducteurs pensent qu’ils sont moins susceptibles d’être impliqués 

dans des accidents que les conducteurs plus âgés, et même que leurs pairs. 
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D’autres travaux, en revanche, font état de résultats inverses (Arezes & Miguel, 2008 ; 

Berger & Persinger, 1980 ; Bye & Lamvik, 2007 ; Jonah & Dawson, 1982). En effet, Jonah et 

Dawson (1982) montrent que le risque perçu diminue avec l’âge. Cela signifie que les personnes 

plus âgées tendent à percevoir les risques comme étant faible par rapport aux plus jeunes. Berger 

et Persinger (1980) indiquent également que les jeunes conducteurs surestiment les risques de 

conduite et se considèrent plus susceptibles d’être impliqués dans un accident que les 

conducteurs plus âgés. Cependant, une étude de Quimby et Watts (1981) indique que l’effet de 

l’âge sur la perception du risque n’est pas significatif. Dans le domaine du risque routier, 

l'expérience de conduite peut être une variable confondante dans la relation entre l’âge et la 

perception du risque (Dejoy, 1989 ; Kouabenan, 2002). Par exemple, Groeger et Brown (1989) 

montrent que lorsque nous contrôlons la variable de l’expérience, l'effet de l’âge sur la 

perception du risque (au sens d’une faible perception du risque par les jeunes) disparaît. 

Les résultats des études sur l’effet de l’âge sur la perception du risque ne sont pas 

tranchés. Cependant, ils laissent penser que les jeunes tendent à percevoir les risques comme 

étant faibles. Outre l'effet de l'âge sur la perception du risque, le genre peut être une source de 

variation intéressante. 

 

3.2.2. Effet du genre sur la perception du risque  

Le genre représente une source intéressante de variation de la perception du risque 

(Chauvin, 2018 ; Finucane et al., 2000). Dans l’ensemble, les travaux sur ce sujet s’accordent 

à dire que les hommes perçoivent les risques comme étant faibles et s'engagent plus dans des 

comportements à risque que les femmes (Chauvin, 2018 ; Dejoy, 1992 ; Flynn et al., 1994 ; 

Glendon et al., 2014 ; Hermand et al., 2003 ; Hogarth et al., 2007 ; Kouabenan, 2006c ; Kung 

& Chen, 2012). Flynn et al. (1994), par exemple, ont mené une enquête nationale sur l'effet du 

genre sur la perception des risques environnementaux (inondations, tempête). L'enquête a porté 
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sur 1489 participants. Les auteurs constatent que les femmes perçoivent les risques comme étant 

beaucoup plus élevés que les hommes. En outre, Brown et al. (2021) mènent une étude sur 

l'effet du genre sur la perception des risques. L'étude est conduite sur un échantillon de 1977 

participants irlandais. Les auteurs administrent un questionnaire comportant 17 risques 

involontaires (inondations, tempête, maladie infectieuse, etc.). Ils constatent que les femmes 

perçoivent les risques comme plus probables que les hommes. Dans une étude sur les 

pratiquants de sports de glisse, Gletty (2017) montre que les femmes se considèrent plus 

exposées à d'autres risques hors-piste que les hommes. En outre, les hommes estiment avoir 

plus de contrôle sur les autres risques hors-piste que les femmes. Par ailleurs, dans le domaine 

de la sécurité routière, plusieurs recherches montrent également que les hommes perçoivent 

moins de risques dans différentes situations par rapport aux femmes (Cherpitel, 1993 ; Dejoy, 

1992 ; Tränkle et al., 1990 ; Rosenbloom et al., 2008). Par exemple, Rosenbloom et al. (2008) 

réalisent une étude sur un échantillon de 224 étudiants israéliens. L'objectif de l'étude est de 

vérifier si une formation à la conduite peut avoir un effet sur le risque perçu dans des situations 

de conduite. Le risque perçu est mesuré au moyen d'un questionnaire contenant 34 items 

représentant 34 situations de conduite à risque. Les participants sont invités à remplir le 

questionnaire deux fois, une fois avant la formation et une fois après la formation. Les 

chercheurs constatent que la perception du risque est plus élevée après la formation qu'avant, et 

ce, davantage chez les femmes que chez les hommes. En outre, dans une étude sur la perception 

du risque associé à la pratique du vélo, Frings et al. (2012) montrent, sur un échantillon de 4 

596 cyclistes britanniques, que les femmes ont une perception plus élevée du risque associé à 

la pratique du vélo que les hommes. 

Les travaux que nous venons d’exposer révèlent des différences entre les hommes et 

femmes en termes de perception faible des risques par les hommes. Outre le genre, nous allons 
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aborder dans le paragraphe suivant, l’effet de l’expérience d’accident sur la perception du 

risque. 

 

3.2.3. Effet de l’expérience d’accident sur la perception du risque  

 La perception du risque peut également être affectée par l'expérience d’accidents 

(Leiter et al., 2009). Plusieurs études montrent que les individus qui ont une expérience négative 

du risque tendent à le surestimer (Causse et al., 2004 ; Weinstein, 1989 ; Kouabenan, 

Desrichard, et al., 2003). Par exemple, Kouabenan et al. (2003) réalisent une étude sur la 

perception du risque de contamination par le staphylocoque aureus multirésistant à la 

méthiciline (SAMR) par le personnel d'un centre hospitalier universitaire. Les résultats de cette 

étude montrent que le personnel de santé ayant subi une infection tend à craindre ce risque 

(SAMR). En outre, le personnel contaminé tend à surévaluer sa vulnérabilité à d’autres risques 

existants dans son milieu de travail. Les auteurs expliquent ces résultats par le fait que 

l’expérience négative avec un risque augmente le niveau de risque perçu et éveille la 

disponibilité et l’accessibilité des événements indésirables. Dans la même veine, Oah et al. 

(2018) montrent sur un échantillon de 396 opérateurs de plusieurs usines de fabrication en 

Corée du Sud, que l'expérience d’accidents est positivement liée à la perception du risque. En 

particulier, les opérateurs qui ont subi ou été témoins d'accidents du travail tendent à avoir une 

perception du risque plus élevée que les opérateurs qui n'ont jamais subi d'accident du travail. 

Ces résultats sont également mis en évidence dans le domaine du risque routier. Dans une étude 

portant sur un échantillon varié d’usagers de la route (gendarmes, policiers, conducteurs 

professionnels, étudiants, etc.), Kouabenan (2002) montre que les usagers de la route qui ont 

déjà eu un accident de la route ont tendance à surestimer non seulement les risques routiers, 

mais aussi d’autres types de risques (e.g, le chômage, les agressions dans la rue, le cambriolage, 

les accidents de travail). 
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Néanmoins, une longue exposition régulière au risque sans résultats négatifs peut 

conduire à sa banalisation (Kouabenan, Desrichard, et al., 2003). Par exemple, dans l'étude de 

Kouabenan et al. (2003), les auteurs constatent que les soignants ayant été le plus en contact 

avec les patients ont tendance à banaliser le risque d’infection par le SAMR. Dans le domaine 

du risque routier, Delhomme et Meyer (1999) indiquent qu’une longue exposition aux risques 

sans être impliqué dans un accident ou être impliqué dans un accident moins grave peut 

conduire à une faible perception du risque. Dans ce sens, Ngueutsa et Kouabenan (2016) 

constatent dans une autre étude sur les usagers de la route au Cameroun, qu’après plus de trois 

accidents, les participants tendent à percevoir les risques routiers comme étant faibles et à 

adopter des comportements non sécuritaires. 

Ces résultats nous amènent à conclure qu’une expérience négative d’accident peut 

conduire à avoir une perception élevée du risque. Or, une longue exposition au risque sans 

dommage ou le fait d’être victime de plusieurs accidents peut conduire à une faible perception 

du risque. Nous pensons donc qu’un usager de la route ayant eu un accident avec des 

conséquences négatives peut surestimer les risques routiers. Par contre, un usager de la route 

qui est régulièrement exposé à des risques sur la route sans être impliqué dans un accident ou 

être victime d’un accident à plusieurs reprises peut avoir tendance à percevoir les risques 

routiers comme étant faibles. En effet, être exposé aux risques sans avoir une expérience 

négative peut l'amener à penser qu’il est à l’abri des événements négatifs, alors qu’une 

expérience négative répétée du risque peut l’amener à se familiariser avec le risque. Outre 

l’expérience d'accidents, nous aborderons dans la section suivante le rôle de l’expérience de 

conduite sur la perception du risque. 

  



  

 
74 

3.2.4. Effet de l’expérience professionnelle sur la perception du risque 

Selon Kouabenan (2002), l'expérience professionnelle peut avoir un effet sur la 

perception du risque. Les travaux sur le lien entre l'expérience professionnelle et la perception 

du risque ne font pas l'objet d'un consensus. En effet, certains travaux montrent que les individus 

plus expérimentés ont tendance à percevoir les risques comme étant faibles par rapport aux 

individus moins expérimentés (Kouabenan et al., 2007 ; Machado-León et al., 2016 ; Oyeleke 

et al., 2017). Par exemple, Kouabenan et al. (2007) observent dans une étude menée dans un 

hôpital universitaire français que le personnel hospitalier plus expérimenté tend à sous-estimer 

le risque de contracter le Staphylococcus Aureus résistant à la méthicilline. Par contre, le 

personnel hospitalier moins expérimenté tend à craindre ce risque. Une autre étude menée par 

Oyeleke et al. (2017) sur un échantillon d'agents de sécurité au Nigeria rapporte des résultats 

similaires. Cette étude montre que les agents de sécurité moins expérimentés tendent à percevoir 

les risques liés à leur travail comme plus élevés que ceux qui sont plus expérimentés. Des 

résultats similaires sont rapportés dans le domaine du risque routier par Machado-León et al. 

(2016). Ces auteurs examinent l'effet des facteurs socio-économiques et de l'expérience de 

conduite sur la perception du risque d'accident routier par les conducteurs (employés, chômeurs, 

étudiants). Les auteurs montrent que l'expérience de conduite affecte significativement la 

perception du risque par les conducteurs. En effet, les conducteurs moins expérimentés (jusqu'à 

10 000 km en moyenne par an) considèrent le non-respect des limites de vitesse comme un 

comportement dangereux. En revanche, les conducteurs plus expérimentés (plus de 10 000 km 

en moyenne par an) le considèrent comme moins dangereux.  

D'autres études rapportent, au contraire, que les individus plus expérimentés perçoivent 

davantage les risques par rapport aux individus moins expérimentés (Fahad et al., 2018 ; Joseph 

& Reddy, 2013 ; Thepaksorn et al., 2018 ; You et al., 2013 ; Brown & Groeger, 1988). Par 

exemple, dans une étude récente sur les travailleurs de scierie en Thaïlande, Thepaksorn et al. 
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(2018) observent que l'expérience professionnelle est positivement liée à la perception des 

risques. Plus précisément, les travailleurs plus expérimentés tendent à percevoir les risques liés 

au bruit comme plus élevés que les travailleurs moins expérimentés. En outre, Prati et al. (2013) 

ont réalisé une étude sur 1324 pompiers européens. Cette étude révèle que les pompiers plus 

expérimentés perçoivent les risques liés à leur intervention comme plus probables que les 

pompiers moins expérimentés. Dans une autre étude menée dans le secteur de l'aviation, You 

et al. (2013) constatent que les pilotes plus expérimentés ont une perception élevée du risque 

des accidents d'aviation par rapport aux pilotes moins expérimentés. Dans le cas du risque 

routier, des travaux montrent que les conducteurs moins expérimentés ont des difficultés à 

détecter les risques sur la route (e.g.., Borowsky et al., 2010 ; Borowsky & Oron-Gilad, 2013 ; 

Castro et al., 2014 ; Chapman & Underwood, 1998). Par exemple, Castro et al. (2014) réalisent 

une étude sur 73 conducteurs espagnols. Les auteurs utilisent un test de perception des risques 

basé sur des vidéos montrant des situations de circulation réelles. Ils invitent d’abord les 

participants à remplir un questionnaire contenant des informations sociodémographiques, puis 

à regarder les vidéos sur un écran. À la fin de chaque vidéo, les participants sont invités à noter 

les situations dangereuses et quasi dangereuses qu’ils ont pu détecter. Les auteurs observent 

que les conducteurs moins expérimentés ont une faible capacité à identifier correctement les 

situations dangereuses dans la circulation. Borowsky et al. (2010) trouvent le même pattern des 

résultats. Ces auteurs constatent que l’expérience de conduite améliore les capacités de 

détection des risques et guide les mouvements des yeux vers les dangers potentiels sur la scène 

routière. En effet, les conducteurs plus expérimentés ont la capacité d’identifier un nombre plus 

élevé de dangers potentiels que les conducteurs moins expérimentés. Cela signifie que la 

capacité à identifier les risques s'améliore avec l’expérience de conduite. 

Les études que nous venons de présenter montrent que l'expérience professionnelle peut 

jouer un rôle sur la façon dont les conducteurs perçoivent le risque. Bien que la plupart des 
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études que nous avons citées tendent à montrer que les individus moins expérimentés sous-

estiment le risque par rapport aux individus plus expérimentés, nous pensons que la question 

du rôle de l'expérience professionnelle sur la perception du risque n'est pas tranchée. 

Globalement, les travaux présentés dans cette section montrent que la perception du 

risque varie en fonction d’un certain nombre de paramètres. Cette variabilité ne serait pas 

importante si elle n’avait pas de conséquences, mais elle entraîne des biais ou des illusions et 

des désaccords qui vont impacter les attitudes et les comportements à l’égard des mesures de 

protection. Le paragraphe suivant examinera des exemples de biais qui peuvent agir sur la 

perception du risque. 

 

4. Les biais dans la perception du risque  

L’évaluation du risque est souvent entachée d’un certain nombre de distorsions ou de 

biais (Cadet & Kouabenan, 2005 ; Kouabenan, 2006c). D’après Taylor et Brown (1994), ces 

biais correspondent à des illusions positives, car ils véhiculent une vision positive de soi. Selon 

Kruglanski et Ajzen (1983), cité par Kouabenan (2006c), le biais est défini comme une 

préférence subjective pour une conclusion donnée entre plusieurs conclusions alternatives 

possibles. Parmi les plus courants de ces biais figurent l’illusion de contrôle, le biais de 

supériorité ou de sur-confiance, l’optimisme irréaliste, ou l’illusion d’invulnérabilité 

(Kouabenan, 2006c). Selon Kouabenan (2006b), les mécanismes qui sous-tendent ces biais 

peuvent être d’origine motivationnelle, cognitive et affective. Dans cette section, nous nous 

limitons aux biais de sur-confiance et d’optimisme comparatif. 
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4.1. Le biais de supériorité (ou de surconfiance)  

Selon Dogan et al. (2012), les individus tendent à juger leur capacité à faire face aux 

risques comme étant supérieure à celle des autres. Cette croyance est considérée comme 

illusoire (Kouabenan, 2006c ; Taylor & Brown, 1988 ; Weinstein, 1980). En effet, le biais de 

surconfiance a été rapporté dans plusieurs études dans le domaine de la sécurité routière (Dogan 

et al., 2012 ; Finn & Bragg, 1986 ; Groeger & Brown, 1989 ; Horswill, Sullivan, et al., 2013 ; 

Horswill, Taylor, et al., 2013 ; Matthews & Moran, 1986 ; Horswill et al., 2004). Par exemple, 

dans une étude portant sur 181 conducteurs britanniques, Horswill et al. (2004) observent que 

les conducteurs se considèrent plus compétents que leurs pairs ayant exactement les mêmes 

caractéristiques de conduite qu'eux et que le conducteur britannique moyen en termes de 

compétences de conduite. Les auteurs observent également que 85.6 % des conducteurs pensent 

être meilleurs que leurs pairs en termes de perception du risque. Dans la même veine, McKenna 

et al. (1991) demandent à des conducteurs de se comparer au conducteur moyen sur 20 aptitudes 

de conduite différentes. Les résultats montrent que les conducteurs s’estiment plus compétents 

que le conducteur moyen pour l'ensemble des 20 compétences de conduite. Cette tendance des 

conducteurs à s’estimer plus habiles que le conducteur moyen est rapportée par plusieurs études 

dans de nombreux pays (cf. Brown & Groeger, 1988 ; Delhomme, 1991 ; Kouabenan, 2006b ; 

McKenna et al., 1991). Par ailleurs, Kouabenan (2006c) note que le biais de supériorité est 

rapporté également en ce qui concerne le respect des règles de circulation. Par exemple, les 

recherches montrent que les conducteurs se perçoivent comme étant meilleurs que le conducteur 

moyen en ce qui concerne le respect des règles de sécurité (Delhomme, 1991 ; Walton & 

Bathurst, 1998). 

 Ce biais de supériorité peut être motivé par des besoins d'estime de soi (Brown, 1986). 

En effet, les individus ont des avis plus positifs sur eux-mêmes que sur les autres, car la 

croyance d'être au-dessus de la moyenne génère des émotions positives (Măirean & 
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Havârneanu, 2018). De plus, le fait que les gens aient tendance à se considérer meilleurs que 

les autres peut s'expliquer par le manque d'informations sur les autres et le fait d'avoir plus 

d'informations sur soi-même (Moore & Small, 2007). Par ailleurs, selon Dejoy (1989), le biais 

de supériorité peut conduire à une sous-estimation du risque. Ce biais peut s'accompagner d’un 

biais d’optimisme. Nous aborderons donc le biais d’optimisme dans la section suivante. 

 

4.2. Le biais d’optimisme  

Selon Weinstien (1980), le biais d'optimisme est une illusion positive qui fait référence 

à la tendance générale des individus à croire qu’ils sont plus susceptibles de vivre des 

événements positifs et moins susceptibles de vivre des événements négatifs par rapport à autrui. 

D’après Delhomme (2001), cette évaluation est biaisée et peut conduire les individus à croire à 

tort qu’ils sont plus capables que les autres de contrôler les événements négatifs. Parmi les 

différentes formes d'optimisme, on fait généralement la distinction entre l'optimisme absolu, 

c'est-à-dire la croyance qu'un événement ou une situation donnée va bien se passer, et 

l'optimisme comparatif, qui se définit comme le jugement subjectif des individus concernant la 

probabilité que des événements négatifs ou positifs leur arrivent par rapport à d'autres (Causse 

et al., 2004, 2006). Selon Kouabenan (2006b), le biais d’optimisme « est sous-tendu, semble-t-

il, par une certaine surestimation de son aptitude personnelle à faire face aux risques en question 

et à une perception plutôt pauvre des capacités d’autrui à les gérer » (p.135). Selon cet auteur, 

cette perception ne signifie pas qu'aucun risque n'existe ou que tout va bien. Il reste que les 

personnes qui ont cette croyance se considèrent non seulement plus compétentes, mais ont aussi 

l'illusion de pouvoir contrôler les situations dangereuses ou échapper à des événements 

indésirables (Kouabenan, 2006b). L'illusion de contrôle désigne la tendance des individus à 

prévoir une probabilité plus élevée de contrôle personnel que la probabilité réelle ou objective 

(Langer, 1975). 
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Par ailleurs, plusieurs travaux s’intéressent au biais d’optimisme dans le contexte de la 

sécurité routière (e.g., Causse et al., 2004 ; Cutello et al., 2021 ; Dejoy, 1989, 1992 ; Delhomme 

et al., 2009 ; Gosselin et al., 2010 ; Harré et al., 2005 ; McCormick et al., 1986 ; White et al., 

2011). Par exemple, dans une étude sur 136 jeunes conducteurs, Dejoy (1992) constate que 93 

% des hommes et 75 % des femmes se considèrent comme des conducteurs plus compétents 

que leurs pairs. De même, 75 % des hommes et 62 % des femmes estiment que leur risque d'être 

impliqués dans un accident en général est inférieur à celui de leurs pairs du même âge et du 

même sexe. Dans le même ordre d'idées, Dejoy (1989) observe que malgré leur connaissance 

de la mortalité routière, la majorité des conducteurs tendent à croire que la possibilité d'être 

exposé à un accident est faible. En outre, White et al. (2011) rapportent que les jeunes 

conducteurs se perçoivent comme étant plus compétents et moins susceptibles d'être impliqués 

dans un accident de voiture. Dans une autre étude portant sur l'optimisme comparatif concernant 

le risque d'accident de voiture auprès d'un échantillon de 182 jeunes conducteurs, Gosselin et 

al. (2010) constatent que les conducteurs évaluent leur risque d'accident dans neuf situations de 

conduite spécifiques comme étant inférieur à celui de leurs pairs. 

Cependant, certains auteurs comme Harris et Middleton (1994) ne mettent pas en 

évidence le biais d’optimisme. Ces auteurs indiquent que les individus peuvent faire preuve 

d’un pessimisme comparatif, c'est-à-dire qu'ils peuvent se sentir plus à risque que les autres. En 

d'autres termes, les gens peuvent parfois exprimer des jugements similaires sur leur propre 

risque et celui des autres, ou se considérer comme plus à risque que les autres. Par ailleurs, 

d’autres études indiquent que le biais d’optimisme peut être bénéfique dans la mesure où il 

permet aux individus de réduire leur niveau de stress et d’anxiété face aux situations 

d'incertitude (Armor & Taylor, 1998), ainsi que d’accroître leur sentiment de contrôle (Van der 

Pligt, 1996) et de maintenir des comportements de sécurité (Causse et al., 2004). Bien que les 

résultats soient discordants sur le biais de l’optimisme, les travaux s’accordent à dire qu’un 
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degré élevé d’optimisme peut conduire à percevoir les risques comme étant faibles (Taylor & 

Brown, 1994) et à adopter des comportements inappropriés (Delhomme, 2000, 2001 ; 

Delhomme & Meyer, 1999). 

Nous constatons dans les paragraphes précédents qu’il y a plusieurs biais. Ces biais 

peuvent affecter la perception des risques, et par conséquent le comportement en matière de 

sécurité. Les études dans le domaine du risque routier montrent qu’une perception élevée des 

risques ou la non-perception des risques peut avoir un effet sur l’adoption des comportements 

d’autoprotection (Arezes & Miguel, 2008 ; Brewer et al., 2007; Burns & Slovic, 2012 ; 

Kouabenan et al., 2015). Dans les paragraphes suivants, nous allons nous concentrer sur le lien 

entre la perception des risques et l'adoption de comportements de sécurité. 

 

5. Impact de la perception du risque sur les comportements de sécurité  

Des travaux antérieurs sur la relation entre la perception du risque et les comportements 

de sécurité ont conclu que la perception du risque est un prédicteur significatif du comportement 

de protection (Arezes & Miguel, 2008 ; Brewer et al., 2007 ; Dinh, Vu, et al., 2020 ; Kouabenan 

et al., 2015 ; Mbaye & Kouabenan, 2013 ; Ngueutsa & Kouabenan, 2017 ; Weinstein et al., 

2007). Cependant, d’autres études indiquent que le lien entre la perception du risque et le 

comportement de sécurité est faible (Ma et al., 2010 ; Rundmo & Iversen, 2004). Bien que les 

résultats sur la relation entre la perception du risque et l’adoption de comportements de 

protection soient parfois discordants, la majorité des travaux indique généralement que la 

perception du risque affecte positivement l’adoption de comportements de sécurité. En d’autres 

termes, plus les individus perçoivent un niveau de risque élevé, plus ils sont susceptibles 

d’adopter des comportements plus sûrs. Par exemple, Kuttschreuter (2006) réalise une étude 

sur la perception des risques alimentaires (poulet contaminé à la dioxine) et les réactions 

comportementales chez 280 participants néerlandais. Cet auteur constate que les personnes qui 
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refusent de consommer du poulet contaminé pendant un certain temps ont une perception élevée 

du risque. Dans la même veine, Weinstein et al. (2007) rapportent dans une étude portant sur 

428 participants américains que ceux qui ont une perception élevée d'attraper la grippe tendent 

à se faire vacciner. De plus, dans une méta-analyse de 43 études, Brewer et al. (2007) constatent 

que la perception du risque est positivement liée aux comportements préventifs. Plus 

récemment, dans une étude sur la perception du risque liée à la COVID-19, Wise et al. (2020) 

rapportent des résultats similaires. Ces auteurs montrent que l'adoption de comportements 

d'autoprotection tels que la distanciation sociale et le lavage des mains est plus fortement prédite 

par la probabilité perçue d'être personnellement infecté par la COVID-19. De même, McCool 

et al. (2009) interrogent 3371 individus qui visitent plus fréquemment les plages de Nouvelle-

Zélande. Ces auteurs constatent que les personnes qui se considèrent comme étant à risque de 

noyade déclarent être plus prudentes dans leur comportement de natation que celles qui se 

considèrent moins vulnérables à la noyade. Dans le domaine des risques professionnels, Arezes 

et Miguel (2008) observent le même type des résultats. Ces chercheurs réalisent une étude sur 

la relation entre la perception du risque et le comportement de 516 travailleurs dans huit 

entreprises différentes. Cette étude révèle que, plus le risque perçu est élevé, plus les travailleurs 

tendent à utiliser les dispositifs de protection auditive. 

Par ailleurs, plusieurs études confirment que les individus qui perçoivent les risques 

routiers comme étant élevés tendent à adopter des comportements plus sécuritaires (Cheng et 

al., 2015 ; Dinh, Vu, et al., 2020 ; Ngueutsa & Kouabenan, 2017). Par exemple, Ivers et al. 

(2009) montrent dans une étude longitudinale sur un échantillon de 20 822 conducteurs novices 

que la perception d’un niveau du risque élevé est liée à un comportement plus sûr et à une 

diminution du nombre d'accidents. De même, Edwards (1999) constate que les conducteurs 

ayant une perception élevée du risque routier sont susceptibles d’utiliser la ceinture de sécurité 

et de réduire leur vitesse de conduite. En outre, Cheng et al. (2015) invitent 621 motocyclistes 
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chinois à remplir un questionnaire mesurant le comportement de conduite des motocyclistes et 

leur perception des risques. Les auteurs montrent que les motocyclistes qui perçoivent le risque 

routier comme faible, déclarent un comportement de conduite plus agressif. De même, 

Ngueutsa et Kouabenan (2017) réalisent une étude sur un échantillon de 525 usagers de la route 

(conducteurs, piétons, forces de l’ordre, directeurs d’agences de voyages, etc.). Cette étude est 

réalisée au moyen d’un questionnaire contenant des échelles mesurant la perception des risques 

routiers et les comportements de sécurité auto-rapportés, etc. Les résultats montrent que les 

participants qui perçoivent un niveau de risque élevé tendent à adopter des comportements plus 

sécuritaires que ceux qui perçoivent un faible niveau de risque. Des résultats similaires ont été 

rapportés dans une étude récente sur la perception des comportements de conduite dangereuse 

par un échantillon de motocyclistes commerciaux (Kiwango et al., 2020). Cette étude montre 

que les comportements dangereux des motocyclistes sont associés à une faible perception des 

risques de la conduite dangereuse. Enfin, une étude de Dinh et al. (2020) sur la perception du 

risque et le comportement des piétons au Vietnam, montre que les piétons qui perçoivent un 

niveau de risque élevé rapportent un comportement plus sûr par rapport à ceux qui perçoivent 

un niveau de risque faible. 

 

Conclusion 

Nous avons indiqué dans le chapitre 2 sur l’explication causale naïve des accidents que 

cette approche offre une piste qui peut aider à comprendre les comportements des Marocains 

face aux risques et à améliorer les actions de prévention. Parallèlement à l’explication naïve des 

accidents, le présent chapitre 3 montre que la perception du risque peut également aider à 

comprendre les comportements des usagers de la route marocains face au risque. Les études 

que nous avons rapportées dans ce chapitre montrent clairement que les individus qui 

perçoivent les risques comme élevés tendent à adopter un comportement plus sécuritaire. Elles 
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montrent également que plusieurs biais peuvent affecter la perception du risque, affectée elle-

même par les caractéristiques et les dimensions mêmes du risque et les caractéristiques propres 

des sujets qui le perçoivent. Dans le contexte qui nous intéresse, il semble que l'étude de la 

perception du risque est très intéressante pour comprendre les comportements à l’égard des 

risques et des mesures de prévention. En outre, nous pensons également que si la perception 

des risques a un impact sur le comportement en matière de sécurité, on peut supposer qu'il est 

possible de modifier ce comportement en étudiant et en influençant la perception des risques. 

Par ailleurs, les situations de risque et d'accident étant caractérisées par une grande incertitude 

et complexité, les individus peuvent faire appel aux croyances et aux processus d'inférence pour 

comprendre et établir des relations (Kouabenan, 2007). Selon Kouabenan (1998), les croyances 

sont très importantes dans la relation de l’individu au risque et dans sa capacité à s’engager 

dans des mesures de protection. Dans le prochain chapitre, le rôle que les croyances peuvent 

jouer dans l'adoption de comportements sécuritaires sera examiné, ainsi que l'effet des 

croyances sur la façon dont nous percevons le risque et expliquons les causes des accidents. 
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Chapitre 4 : Les croyances comme facteurs pouvant affecter la perception du risque, 

l’explication naïve causale des accidents et les comportements de sécurité 

 

Introduction  

Selon Kouabenan (2007, 2009), les situations d’incertitude sont caractérisées par leur 

complexité. Les accidents de la circulation en sont un exemple. Étant donné la nature incertaine 

de ces situations, l’individu doit effectuer un travail cognitif très coûteux pour leur donner du 

sens. En revanche, l’individu n’a pas toujours la capacité cognitive et les moyens d’évaluer et 

d’expliquer cette situation d’incertitude. D’après Kouabenan (2007), « les croyances sont 

activées pour permettre à l’individu confronté à une situation d’incertitude de combler les 

lacunes dans la connaissance objective et de faire des hypothèses explicatives » (p. 284). Cela 

signifie que les croyances permettent à l'individu de compenser les lacunes de ses connaissances 

sur la situation de risque et de faire des déductions sur les relations entre les choses afin d’arriver 

à une explication et un sentiment de contrôle de la situation (Kouabenan, 2006a). En outre, le 

recours aux croyances peut avoir un effet sur le comportement des individus (Ajzen, 1985 ; 

Bandura, 1997 ; Kouabenan, 1998 ; Rogers, 1983). Dans les chapitres précédents, nous avons 

mentionné que l’explication causale naïve des accidents et la perception du risque sont deux 

processus psychologiques qui peuvent affecter les comportements des individus face aux 

risques. Dans ce chapitre, nous allons essayer de montrer que les croyances sous-tendent les 

processus de perception du risque et d’explications causales naïves et peuvent affecter les 

comportements de sécurité.  

Tout d’abord, nous commencerons par définir ce qu’il faut entendre par la notion de 

croyance et par préciser les différentes formes de croyance. Ensuite, nous examinerons la 

relation entre les croyances, la perception du risque, l’explication causale naïve des accidents 

et les comportements de sécurité. Nous terminons le présent chapitre par une conclusion. 
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1. Qu’est-ce qu’une croyance ? 

La notion de croyance peut avoir plusieurs définitions. Selon Wyer et Albarracin (2005), 

les croyances font référence à la certitude que les connaissances acquises ou les expériences 

subjectives sont vraies. Ces auteurs expliquent que les croyances font référence à la façon dont 

les individus appréhendent leur réalité, ou l’estimation de cette réalité telle que les individus la 

perçoivent sur la base des connaissances accumulées. Pour Goldman (2005), la croyance est un 

« processus conscient par lequel un sujet adhère à des perceptions ou des élaborations cognitives 

non vérifiées par les sens » (p. 87). En outre, Mayaki (2008) définit la croyance « comme étant 

l’attitude intellectuelle d'une personne qui tient pour vrai un énoncé ou un fait sans qu'il n’y ait 

nécessairement une démonstration objective acceptable de cette attitude » (p. 36). Kouabenan 

(2017) propose une définition de la notion de croyance. En effet, cet auteur distingue deux 

niveaux dans la notion de croyance. Le premier niveau renvoie à « la manière dont un individu 

perçoit une situation ou un événement, très souvent en relation avec la manière dont il perçoit 

ses propres capacités à y faire face » (p.14). À titre d’illustration, si un usager de la route perçoit 

une situation de conduite en pensant qu’il ne peut pas s’en sortir, cette situation sera considérée 

comme dangereuse. Le deuxième niveau se réfère au « degré de conviction ou d’adhésion à une 

idée, une proposition ou une valeur » (p.14). Par exemple, la croyance en Dieu, la croyance que 

les accidents sont inévitables ou le résultat du hasard, la croyance au destin, etc. En ce qui nous 

concerne, nous adoptons dans ce travail les deux niveaux de la notion de croyance proposés par 

Kouabenan (2017). Par ailleurs, plusieurs études montrent qu'il existe plusieurs formes de 

croyances (e.g., Ajzen, 1985 ; Bandura, 1977 ; Kouabenan, 1998). Dans ce qui suit, nous 

présentons celles qui nous intéressent dans cette thèse (i.e., croyances religieuses, croyances 

fatalistes, croyances de contrôle) et illustrons leur rôle sur la perception des risques, les 

explications causales naïves des accidents et les comportements de sécurité. 
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2. Les croyances religieuses 

Il existe une multitude de définitions de la notion de croyances religieuses. Par exemple, 

Ferréol (1995), définit les croyances religieuses en faisant font référence à « un ensemble de 

croyances et de pratiques relatives au sacré. Ces croyances et pratiques sont elles-mêmes en 

rapport avec la conduite profane de la vie. Elles unissent enfin dans une même communauté 

l’ensemble des individus qui y adhèrent » (p. 230). Pour Mokhlis (2006), les croyances 

religieuses renvoient au degré auquel un individu croit en certaines valeurs spécifiques à une 

religion. Selon Mayaki (2008), « on parle de croyances religieuses pour regrouper toutes les 

formes de pensée qui renvoient à une ou des divinités régissant la vie des individus » (p. 37). A 

partir des différentes définitions que nous venons d'exposer, nous pouvons dire que les 

croyances religieuses font référence à la mesure dans laquelle un individu croit en une religion, 

la respecte et la pratique. Par ailleurs, Ngah Essomba (2017) souligne que les croyances 

religieuses ont un caractère multiple. En effet, les religions ne partagent pas les mêmes 

croyances, et les pratiques religieuses ne sont pas les mêmes pour toutes les religions. Par 

exemple, les musulmans utilisent le Coran et les chrétiens utilisent la Bible. 

Au Maroc, l’islam constitue la religion majoritaire (99%). Il est assez fréquent de voir 

les conducteurs mettre des autocollants et des accessoires fétiches (e., versets coraniques, nom 

d’Allah, destin, jalousie, le mauvais œil, etc.) sur leur véhicule. Le contenu de ces autocollants 

et ces accessoires fétiches fait référence à la religion de l'islam qui occupe une place primordiale 

dans l'esprit des Marocains. De même, il est courant d'entendre dire que la mort sur les routes 

est un destin d'Allah auquel on ne peut échapper. Selon Belhaj et Sallami, (2017), les croyances 

religieuses constituent une référence pour les chauffeurs de taxi. Ces auteurs indiquent que cette 

catégorie de conducteurs s'adonne à des pratiques religieuses avant de prendre la route, à savoir 

les ablutions, la pratique de prières spécifiques pour les voyages, ainsi que la lecture de certains 

versets coraniques. En effet, si les usagers de la route marocains s'adonnent à des pratiques liées 
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à la religion de l'islam, il est tout à fait logique de penser que ces usagers de la route se tournent 

vers cette doctrine religieuse car ils pensent qu'elle a le pouvoir de les protéger des accidents et 

des risques. Cette façon de penser peut également influencer le rapport des individus face au 

risque et à la sécurité. 

 

2.1. Effet des croyances religieuses sur le comportement de santé et de sécurité 

Plusieurs études rapportent un effet bénéfique des croyances religieuses dans le domaine 

de la santé (Dodor, 2012 ; Howsepian & Merluzzi, 2009 ; Kutcher et al., 2010 ; Seirmarco et 

al., 2012). Par exemple, Howsepian et Merluzzi (2009), mènent une étude auprès de 164 

patients atteints de cancer. Ces auteurs constatent que de fortes croyances religieuses améliorent 

l'adaptation des patients à leur thérapie. Une autre étude sur la gestion du stress est réalisée aux 

États-Unis par Seirmarco et al. (2012). Cette étude est menée auprès de 607 participants deux 

ans après les attentats du 11 septembre 2001. Les auteurs observent que les participants qui 

croient moins en Dieu sont ceux qui présentent le plus de troubles psychopathologiques. Si les 

études que nous venons de décrire montrent que les croyances religieuses permettent aux 

individus de gérer leur stress, qu'en est-il du lien entre croyances religieuses et comportements 

de sécurité ? 

En effet, les croyances religieuses peuvent affecter le comportement en matière de 

sécurité. Les résultats des recherches sur ce sujet ne sont pas unanimes. Certaines études 

rapportent que les croyances religieuses conduisent les individus à adopter des comportements 

de protection (e.g., réduction de consommation d’alcool, réduction des rapports sexuels) 

(Davidson et al., 2004 ; Farmer et al., 2009 ; Moore et al., 2013 ; Murray et al., 2007). Par 

exemple, Farmer et al. (2009) ont réalisé une étude auprès de 1302 étudiants canadiens. 

L'objectif de l'étude est d'examiner le lien entre les croyances religieuses et le comportement 

sexuel. Les chercheurs constatent que les étudiants ayant de fortes croyances religieuses sont 
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moins susceptibles de s'engager dans une activité sexuelle. Une autre étude de Moore, et al. 

(2013) teste le lien entre les croyances religieuses, la consommation d'alcool et le comportement 

sexuel. Les participants sont au nombre de 83 et adhèrent à des croyances religieuses. Les 

résultats de cette étude montrent que les croyances religieuses fortes prédisent significativement 

une moindre consommation d'alcool et un moindre engagement dans une activité sexuelle à 

risque. Par ailleurs, d'autres études rapportent que les croyances religieuses ne sont pas un 

facteur favorisant l'engagement dans un comportement protecteur (Goggin et al., 2007 ; Poulson 

et al., 2008). Dans ce sens, Poulson et al. (2008) ont mené une étude auprès de 155 adolescents 

sur le lien entre les croyances religieuses, la consommation d'alcool, la consommation de 

drogues (marijuana) et le comportement sexuel. Les auteurs montrent que l'adhésion à des 

croyances religieuses ne réduit pas la consommation d'alcool et la pratique de comportements 

sexuels à risque. En revanche, ils constatent que plus les croyances religieuses des adolescents 

sont fortes, moins ils consomment de drogues. Dans une autre étude, Goggin et al. (2007) se 

concentrent sur un autre aspect des croyances religieuses, à savoir les croyances de contrôle 

divin, qui, selon les auteurs de l'étude, font référence au sentiment de contrôle de Dieu sur le 

comportement et la vie des gens. Les auteurs invitent 356 adolescents afro-américains à remplir 

un questionnaire mesurant la perception du contrôle de Dieu sur les comportements sexuels à 

risque des adolescents et les intentions d'adopter des comportements sexuels à risque. Ainsi, les 

adolescents qui pensent que Dieu exerce un contrôle sur leur comportement sexuel à risque 

tendent à adopter un tel comportement. En ce qui concerne le comportement en matière de 

sécurité routière, il existe très peu d’études examinant le rôle des croyances religieuses sur ledit 

comportement. L'une des études qui se penchent sur ce sujet est celle de Ngueutsa (2012). Cette 

étude ne se concentre pas sur une religion particulière, mais sur la perception du contrôle de 

Dieu en tant qu'entité qui régule le comportement. Les résultats de cette étude montrent que la 

croyance que Dieu contrôle les situations dangereuses de la circulation favorise le sentiment 
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d'être capable d'y faire face et encourage les usagers de la route à être imprudents. Cela signifie 

que les croyances en un contrôle divin favorisent un sentiment de maîtrise du risque et 

conduisent à un comportement moins sûr. Outre les croyances religieuses, la croyance que les 

événements ou les accidents sont le résultat du hasard ou de forces invisibles peut jouer un rôle 

dans la gestion des risques et des accidents (Kouabenan, 1998). 

 

3. Les croyances fatalistes 

Selon Kouabenan (1998), « les individus fatalistes pensent généralement qu'ils n'ont 

aucun contrôle sur les événements et que ceux-ci sont contrôlés par des facteurs externes qui 

échappent à leur contrôle » (p.244). Pour Neff et Hoppe (1993), « le fatalisme conduit l’individu 

à refuser passivement tout contrôle personnel » (p. 6). Selon ces auteurs, les individus fatalistes 

perçoivent un manque de contrôle interne sur les événements de la vie. D’autres auteurs 

soulignent que le fatalisme implique la croyance au sort et la prédestination des événements 

malheureux (Davison et al., 1992 ; Straughan & Seow, 1998). Le fatalisme repose donc sur une 

forme de croyance qui pousse l’individu à dénier sa capacité à influencer les évènements de la 

vie. Autrement dit, l’individu fataliste pense que ce qui s'est produit ou se produira n'est pas 

sous son contrôle. Il n'a donc pas à faire d'effort pour changer le cours des choses, tout repose 

par exemple sur le hasard ou la chance. 
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3.1. Effet des croyances fatalistes sur la perception du risque 

Les croyances fatalistes peuvent affecter la perception du risque. À notre connaissance, 

l’une des premières études à avoir tenté de vérifier le lien entre les croyances fatalistes et la 

perception du risque est celle de Kouabenan (1998). L’auteur invite 553 participants ivoiriens 

de divers horizons professionnels (e.g., Gendarmes, policiers, ingénieurs des routes, 

conducteurs professionnels, conducteurs particuliers, etc.) à répondre sur une échelle de type 

Likert à un questionnaire qui mesure les croyances fatalistes, la prise de risque et la perception 

des facteurs potentiels d’accidents. Cet auteur note que « les participants aux tendances 

fatalistes possèdent une connaissance limitée des risques et des accidents ; ce qui les poussent 

à les surestimer, mais aussi parfois à les sous-estimer » (Kouabenan, 1998, p.250). Une étude 

similaire à celle de Kouabenan est réalisée en Afrique du Sud par Peltzer et Renner (2003). Les 

auteurs demandent à 130 conducteurs de taxi de répondre à un questionnaire qui contient une 

échelle de mesure des croyances fatalistes et mystiques, une échelle de prise de risque et une 

liste des causes pouvant expliquer les accidents de la circulation en Afrique du Sud. Ce 

questionnaire est inspiré et adapté de celui développé par Kouabenan. Les résultats font 

apparaître que les conducteurs fatalistes sont plus susceptibles que les conducteurs moins 

fatalistes perçoivent les risques routiers comme étant faibles. Une troisième étude réalisée au 

Cameroun (525 usagers de la route) rapporte l'existence d’un lien fort entre les croyances 

fatalistes et la perception des risques routiers (Ngueutsa & Kouabenan, 2017). Notamment, les 

usagers de la route ayant de fortes croyances fatalistes ont tendance à percevoir les risques 

routiers comme étant faibles par rapport à ceux ayant de faibles croyances fatalistes. Teye-

Kwadjo (2019) quant à lui, rapporte des résultats contradictoires dans une étude sur un 

échantillon de 519 conducteurs au Ghana. Cet auteur constate que des croyances fatalistes fortes 

sont davantage liées à une perception élevée du risque. Plus précisément, les conducteurs 

fatalistes tendent à surestimer les risques routiers par rapport aux conducteurs non fatalistes. 
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Étant donné la discordance des résultats, la relation entre les croyances fatalistes et la perception 

du risque reste donc à confirmer. Si les individus fatalistes pensent qu'ils ne disposent d'aucun 

pouvoir sur les évènements qui leur arrivent, on peut supposer que cette forme de pensée peut 

les amener à expliquer les accidents par des facteurs externes. 

 

3.2. Effet des croyances fatalistes sur les explications naïves des accidents 

Plusieurs travaux rapportent que les individus fatalistes tendent à expliquer les accidents 

par des facteurs externes (e.g., Kayani et al., 2012 ; Kouabenan, 1998 ; McIlroy et al., 2020 ; 

Peltzer & Renner, 2003). Par exemple, l’étude de Kouabenan (1998) a mis en évidence l’effet 

des croyances fatalistes sur la manière dont les individus expliquent les accidents. Cet auteur 

montre que les participants fatalistes sont plus susceptibles que les moins fatalistes d’expliquer 

les accidents par des facteurs externes qui ne sont pas contrôlables par le conducteur 

(malchance, infrastructures, autrui, etc.). Dans la même veine, l’étude de Peltzer et Renner 

(2003) confirme l'existence d’un lien entre les croyances fatalistes et les explications 

spontanément fournies pour les accidents. Plus précisément, Peltzer et Renner (2003) montrent 

que les conducteurs plus superstitieux ont tendance à expliquer les accidents davantage par la 

malchance que par d’autres facteurs tels que le changement brusque de direction, le mauvais 

état des feux de signalisation routière, la consommation d’alcool et de drogues, etc. Cette 

tendance des individus fatalistes à se focaliser sur des facteurs externes est également observée 

dans une étude récente de McIlroy et al. (2020) sur les piétons. Les participants sont au nombre 

de 3400 et proviennent de plusieurs pays (Bangladesh, Chine, Kenya, Thaïlande, Royaume-Uni 

et Vietnam). Les auteurs observent que de fortes croyances fatalistes sont liées à l’explication 

des évènements de la vie par la chance (r = .60). Dans une autre étude réalisée au Pakistan, 

Kayani et al. (2012) notent que les individus fatalistes considèrent les blessures et les décès sur 

les routes comme inévitables. En outre, Ngueutsa (2012) montre également que les usagers de 
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la route fatalistes sont plus susceptibles d’expliquer les accidents de la route par des facteurs 

qui échappent au contrôle humain (e.g., destin, malédiction, envoûtement, etc.) que les non 

fatalistes. L'individu fataliste considère donc que les accidents sont le résultat du sort, de la 

chance ou du destin. Dans ce cas, il peut estimer qu'il n'est pas nécessaire de respecter les règles 

de sécurité ; ce qui peut entraîner une résistance à l'adoption de comportements de sécurité et 

de prévention. 

 

3.3. Effet des croyances fatalistes sur les comportements de sécurité 

Un certain nombre d’obstacles potentiels au changement de comportement attirent 

l’attention, notamment la croyance que les accidents sont inévitables, le fruit du hasard ou du 

destin. Cette forme de croyance relève de la catégorie des croyances fatalistes. Ces dernières 

font l’objet d’une attention considérable, en ce sens que plusieurs études se sont intéressées à 

la relation entre les croyances fatalistes et l’adoption des comportements de sécurité dans 

plusieurs domaines, tels que les risques professionnels (Kouabenan & Ngueutsa, 2015a), les 

risques routiers (Dinh, Vu, et al., 2020 ; Maghsoudi et al., 2018 ; McIlroy et al., 2020 ; Ngueutsa 

& Kouabenan, 2017 ; Teye-Kwadjo, 2019) et les risques de santé (Espinosa & Gallo, 2011 ; 

Lawrence et al., 2015). Ces études montrent généralement que les individus fatalistes tendent à 

attribuer les accidents ou les événements négatifs au destin ou à la chance plutôt qu'à leurs 

propres actions. Cette façon de voir des accidents ou les événements négatifs peut faire obstacle 

à l’adoption des comportements de protection, et faciliter l’engagement dans des 

comportements inappropriés. Dans le domaine de la santé, plusieurs études confirment le lien 

négatif entre les croyances fatalistes et les comportements de santé. Par exemple, Lawrence et 

al. (2015) signalent dans une méta-analyse de 46 études que les personnes présentant des 

niveaux élevés de fatalisme font état de taux plus faibles de dépistage médical, de 

comportements inappropriés en matière de santé et de connaissances insuffisantes liées à la 
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santé. En outre, Henson et al. (2006) réalisent une étude portant sur le lien entre les 

comportements de santé (e.g., consommation d’alcool, de drogues, de tabac, l’exercice 

physique etc.) et la perspective temporelle chez les jeunes adultes. Cette étude est réalisée sur 

un échantillon de 1568 étudiants. Les chercheurs observent que les participants ayant des 

tendances fatalistes ne prennent pas les mesures nécessaires pour améliorer leur santé. 

Par ailleurs, des études indiquent que cet effet négatif des croyances fatalistes sur 

l’adoption de comportements sécuritaires se retrouve également dans le domaine de la sécurité 

routière (Dinh et al., 2020 ; McIlroy et al., 2020 ; Ngueutsa & Kouabenan, 2017 ; Teye-Kwadjo, 

2019). À titre d'illustration, Omari et Baron-Epel (2013) constatent sur un échantillon de 380 

conducteurs arabes transportant des enfants en Israël que les conducteurs très fatalistes sont 

moins susceptibles d’attacher leurs enfants dans la voiture que ceux dont le niveau de fatalisme 

est faible. En outre, Kayani et al. (2012) mènent une étude qualitative à l’aide d’entretiens face 

à face. Cette étude est réalisée sur un échantillon de 30 usagers de la route variés (3 chauffeurs 

de taxi, 6 chauffeurs de camion et 3 chauffeurs de bus, 5 automobilistes, 7 policiers, 4 décideurs 

et 2 orateurs religieux). Les auteurs observent que les usagers de la route à tendance fataliste 

font état d’attitudes négatives à l’égard des mesures de protection contre les risques routiers. 

Dans la même veine, Ngueutsa et Kouabenan (2017) invitent 525 usagers de la route 

camerounais à répondre à un questionnaire contenant plusieurs échelles de mesure (e.g., 

croyances fatalistes, croyances de contrôle, comportements de sécurité, etc.). Les résultats de 

cette étude montrent que les usagers de la route qui ont de fortes croyances fatalistes sont 

susceptibles d’adopter des comportements moins sécuritaires en comparaison avec ceux qui ont 

de faibles croyances fatalistes. Şimşekoğlu et al. (2013) rapportent des résultats similaires dans 

les contextes turc et iranien concernant le lien entre les croyances fatalistes et les 

comportements de sécurité. Plus récemment encore, plusieurs études empiriques dans le 

domaine de l’accidentologie confirment les résultats rapportés ci-dessus sur le lien entre les 
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croyances fatalistes et les comportements de sécurité (e.g., Dinh et al., 2020, 2020 ; Maghsoudi 

et al., 2018 ; Teye-Kwadjo, 2019). Par exemple, McIlroy et al. (2020) constatent que les piétons 

qui déclarent de fortes croyances fatalistes ont tendance à déclarer des comportements moins 

sûrs et des attitudes plus dangereuses en matière de sécurité routière. De même, Teye-Kwadjo 

(2019) constate, dans un échantillon de 519 conducteurs ghanéens, que les croyances fatalistes 

sont liées à la fois aux attitudes envers la conduite à risque et aux comportements moins sûrs. 

En résumé, il ressort des exemples d’études cités ci-dessus que les croyances fatalistes 

favorisent une explication des accidents par des facteurs externes, mais aussi une faible 

perception des risques et une implication dans des comportements moins sécuritaires. Si 

certaines personnes pensent qu'elles n'ont aucun contrôle sur les événements de la vie, d'autres 

pensent que tout est sous leur contrôle. Dans les paragraphes suivants, nous allons donc voir 

comment les croyances de contrôle peuvent affecter la perception des risques, l'explication des 

causes des accidents et les comportements de sécurité. 

 

4. Les croyances de contrôle 

Il existe également des croyances de contrôle, appelées dans de nombreux travaux 

efficacité perçue (Bandura, 1977, 1997) ou contrôle perçu (Ajzen, 1985, 2002). Cette forme de 

croyance est la plus étudiée et se retrouve dans plusieurs modèles d'adoption de comportements 

de sécurité (e.g., la théorie cognitive sociale de Bandura, 1977, 1997 ; la théorie du 

comportement planifié d’Ajzen, 1985 ; le modèle de la motivation à la protection de Rogers, 

1983 ; le modèle séquentiel du comportement d’autoprotection de Dejoy, 1996). En effet, Ajzen 

(1985, 2002) définit les croyances de contrôle comme la perception des raisons personnelles et 

des éléments de la situation qui peuvent empêcher ou faciliter la production d’un comportement. 

Pour Bandura (1977), les croyances de contrôle font référence au sentiment de maîtrise qu’un 

individu pense avoir sur un événement ou une action. Nous pouvons donc définir cette forme 
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de croyance comme le sentiment subjectif d’un individu de pouvoir influencer les événements 

qui lui arrivent. Dans le présent travail, nous nous intéressons, à l’instar de Ngueutsa (2012), à 

la capacité perçue des individus à faire face à des situations routières dangereuses. 

 

4.1.  Rôle des croyances de contrôle sur la perception du risque 

Les croyances de contrôle peuvent affecter la perception du risque. De nombreuses 

études montrent que les individus qui surestiment leurs capacités tendent à percevoir les risques 

comme étant faibles (Causse et al., 2004, 2006 ; Chaurand & Delhomme, 2013 ; Delhomme, 

2000 ; Morisset et al., 2010). Par exemple, Morisset et al. (2010) montrent dans leur étude sur 

le rôle de l’auto-efficacité perçue sur le jugement subjectif comparatif du risque qu'une forte 

auto-efficacité est liée à une sous-estimation du risque pour soi et pour autrui. De plus, 

Chaurand et Delhomme (2013) réalisent une étude en ligne sur deux échantillons, des cyclistes 

(N = 336) et des automobilistes (N = 92). Les résultats montrent que les cyclistes et les 

automobilistes qui surestiment leurs capacités de conduite sont susceptibles de sous-estimer les 

risques comparativement à ceux qui sous-estiment leurs capacités de conduite. Les auteurs 

expliquent qu'en sous-estimant les risques lorsqu’ils se sentent plus compétents, les participants 

peuvent se sentir plus en contrôle et donc plus aptes à éviter un accident. Selon Desricbard et 

al. (2001), le lien entre la surestimation de ses capacités et la perception du risque peut 

s’expliquer aussi par la tendance des individus à croire qu’ils font plus d’efforts afin d’éviter 

les conséquences négatives. De son côté, Rumar (1988) indique également qu’en surestimant 

leurs capacités de conduite, les conducteurs peuvent croire qu’ils contrôlent n’importe quelle 

situation de conduite ; ce qui peut les amener à sous-estimer les risques. Si les croyances de 

contrôle poussent les individus à sous-estimer les risques, qu’en est-il du lien entre les 

croyances de contrôle et les explications causales naïves des accidents ? 
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4.2. Rôle des croyances de contrôle sur les explications causales naïves des 

accidents 

Les croyances de contrôle peuvent également affecter les explications naïves des 

accidents. Des études montrent que les croyances de contrôle sont positivement liées aux 

explications causales internes (Dejoy, 1989 ; Gletty, 2017 ; Ngueutsa, 2012). Par exemple, Hoyt 

(1973) montre, à partir d’un échantillon de 73 étudiants américains, que ceux qui possèdent un 

contrôle élevé sur les événements sont susceptibles d’attribuer la causalité des accidents de la 

circulation à leur comportement. Cet effet des croyances de contrôle sur les explications naïves 

des accidents est également observé dans l’étude de Ngueutsa (2012) sur les usagers de la route 

au Cameroun. Cet auteur constate que les usagers de la route qui possèdent un sentiment de 

contrôle élevé sont susceptibles d’expliquer les accidents de la circulation par des facteurs 

internes à la victime. Une autre étude dans le domaine des sports de glisse rapporte des résultats 

semblables (Gletty, 2017). L’auteur de cette étude invite 238 pratiquants de sports de glisse à 

répondre à un questionnaire contenant une échelle de mesure des explications des causes 

d’accidents d'avalanche en hors-piste, une mesure de sentiment de contrôle du risque 

d’avalanche en hors-piste, des questions sur les habitudes des pratiquants et leur expérience 

d’accidents d’avalanche, etc. L’auteur observe que les participants qui surestiment leurs 

capacités à gérer le risque d’avalanche en dehors des pistes tendent à fournir des explications 

plus internes aux victimes d’avalanche qu’externes. Toutefois, une étude de Reynier et al. 

(2014) montre que les personnes ayant un niveau de contrôle élevé peuvent invoquer des 

explications externes lorsqu’elles sont elles-mêmes victimes d’un accident. Ces auteurs notent 

que les participants qui surestiment leurs capacités à faire face aux risques expliquent les 

accidents par la fatalité. Cela signifie que les croyances de contrôle peuvent parfois induire des 

explications externes lorsqu’il est question d’expliquer les accidents pour soi-même. Au-delàs 

de l’effet des croyances de contrôle sur les explications causales des accidents, les croyances 
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de contrôle peuvent affecter également les comportements de sécurité (Morisset et al., 2010). 

 

4.3. Rôle des croyances de contrôle sur les comportements de sécurité 

Bandura (1977, 1997) a mis en évidence un facteur potentiel affectant le changement du 

comportement, à savoir l’auto-efficacité ou le sentiment de contrôle. Ce dernier fait référence 

au sentiment de maîtrise qu’un individu pense avoir sur un événement ou une action (Bandura, 

1977), et représente un aspect des croyances de contrôle. Ces dernières figurent parmi les types 

de croyances les plus étudiées dans la littérature (Albarracin et al., 2001 ; Armitage & Conner, 

1999 ; Bergvik et al., 2012 ; Kouabenan & Ngueutsa, 2015a ; Luszczynska, 2004 ; Mbaye & 

Kouabenan, 2013 ; Milton & Mullan, 2012 ; Riley & Baah-Odoom, 2012 ; Schwarzer, 1992). 

Par exemple, Milton et Mullan (2012) réalisent une étude visant à explorer l’efficacité d’une 

intervention en matière de sécuritaire alimentaire auprès de 45 jeunes adultes américains. Les 

auteurs constatent que lorsqu'ils perçoivent un contrôle comportemental élevé, les participants 

tendent à adopter des comportements alimentaires sains. En outre, Kouabenan et Ngueutsa 

(2015a) interrogent 217 employés de fast food. Cette étude a pour objectif d’explorer le rôle 

des croyances de contrôle et des croyances fatalistes comme des facteurs potentiels pour 

expliquer l'engagement dans des comportements d’hygiène et de sécurité. Ces auteurs observent 

que les employés ayant une capacité perçue élevée à appliquer des mesures d’hygiène et de 

sécurité tendent à s’engager dans des comportements d’hygiène et de sécurité. En outre, les 

employés tendent à adopter des comportements d'hygiène et de sécurité s'ils estiment que les 

mesures qu'on leur demande d'appliquer peuvent prévenir efficacement la contamination des 

aliments. 

Bien que les croyances de contrôle semblent être une variable de l’engagement dans des 

comportements de protection dans le domaine de la santé (Kouabenan & Ngueutsa, 2015a ; 

Milton & Mullan, 2012 ; Riley & Baah-Odoom, 2012), des résultats inverses sont souvent 
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constatés dans le domaine du risque routier (Delhomme, 2000 ; Delhomme & Cauzard, 2000). 

En effet, plusieurs études montrent que les croyances de contrôle conduisent les individus à 

adopter des comportements moins sécuritaires (Causse et al. 2004 ; Horswill & McKenna, 1999 

; Măirean & Havârneanu, 2018) ; Ngueutsa, 2012 ; Williams, 2003). Par exemple, Morisset et 

al. (2010) évaluent l’effet de l’auto-efficacité perçue sur le jugement subjectif comparatif du 

risque, testé au moyen d’une mesure indirecte, et évaluent le rôle médiateur de ce facteur entre 

l’auto-efficacité perçue et les comportements auto-déclarés. Les auteurs demandent aux 

participants de lire deux scénarios décrivant deux comportements impliqués dans les accidents 

de la circulation : l’excès de vitesse et la conduite en état d’ivresse. Ils leur demandent 

ensuite d’évaluer leur capacité à conduire dans de telles situations. Les auteurs notent que les 

participants qui surestiment leur capacité à conduire dans de telles situations sont susceptibles 

d’adopter des comportements insécuritaires. Une autre étude de Ngueutsa (2012) réalisée sur 

525 usagers de la route au Cameroun révèle que les usagers de la route qui surestiment leurs 

capacités perçues à faire face aux situations de circulation dangereuses sont susceptibles 

d’adopter des comportements moins sécuritaires. Dans la même veine, Causse et al. (2004) 

constatent dans une étude réalisée sur 86 jeunes automobilistes que les participants qui 

surestiment leur capacité à conduire en ayant dépassé la limite légale d’alcoolémie sont moins 

susceptibles de limiter leur consommation d’alcool à un ou deux verres ou de se faire conduire 

par une autre personne qui ne dépassait pas la limite légale. En outre, Măirean et Havârneanu 

(2018) invitent 336 conducteurs en Roumanie à répondre à un questionnaire mesurant la 

capacité de conduite, la colère au volant et les comportements de conduite à risque. Les résultats 

de cette étude montrent que les conducteurs qui surestiment leurs capacités de conduite tendent 

à manifester des expressions de colère verbale et physique et à adopter des comportements de 

conduite à risque. Plus récemment encore, Yang et al. (2020) font état de résultats similaires 

pour 202 conducteurs chinois. Les auteurs invitent les participants à remplir une série d'échelles 
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mesurant la perception du risque, l’estimation de ses capacités de conduite et leur comportement 

sur la route, etc. Les résultats font apparaître que les conducteurs qui surestiment leurs 

compétences de conduite sont susceptibles d’adopter des comportements inappropriés sur la 

route (e.g., non-respect de files de circulation). Il apparaît donc dans le domaine de la circulation 

routière que les individus qui surestiment leur capacité personnelle au volant tendent à s'engager 

davantage dans des comportements dangereux au volant. 

 

Conclusion  

Le présent chapitre montre que les croyances que l'on peut avoir sur les risques peuvent 

affecter non seulement la façon dont on perçoit les risques, mais aussi la façon dont on explique 

les accidents et l’adoption ou non de comportements sécuritaires. En effet, les études que nous 

avons mentionnées montrent que les individus fatalistes sont susceptibles de percevoir les 

risques comme étant faibles et d’attribuer les accidents ou les événements négatifs à des facteurs 

externes (e.g., destin, la malchance, etc.) plutôt qu'à leurs propres actions. Cette conception de 

la survenue des accidents peut faire obstacle à l’adoption des comportements de protection, et 

donc faciliter l’adoption de comportements inappropriés. Quant aux croyances de contrôle, les 

études que nous avons rapportées ci-dessus montrent qu’elles peuvent favoriser, notamment 

dans le domaine de la sécurité routière, une faible perception du risque, des explications 

internes, et une tendance à adopter des comportements dangereux. Nous pensons donc que pour 

comprendre la perception que les usagers de la route marocains ont des risques, la manière dont 

ils expliquent la survenue des accidents de la circulation, et leur comportement face aux risques, 

il est important de prendre en compte leurs croyances. Dans ce cadre, le présent travail de thèse 

vise à étudier le lien entre les croyances des Marocains (i.e., croyances fatalistes, croyances de 

contrôle), leur perception du risque, les explications qu’ils fournissent pour les accidents et 
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leurs comportements de sécurité. Dans le chapitre suivant, nous abordons la problématique de 

cette thèse et définissons le modèle sous-jacent. 
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Chapitre 5 : Problématique et hypothèses générales de la thèse 

 

Introduction 

Le nombre d’accidents de la circulation dans le monde suit une augmentation constante. 

Au Maroc, la situation n’est pas différente. En effet, les accidents de la circulation causent des 

pertes humaines et économiques importantes. En matière des facteurs qui interviennent dans la 

survenue des accidents de la circulation, le comportement des individus est impliqué (WHO, 

2013 ; CNPAC, 2015). Les études conduites sur ce sujet en psychologie (Brewer et al., 2007 ; 

Burns & Slovic, 2012 ; Kouabenan, 1998, 1999 ; Ngueutsa & Kouabenan, 2017 ; Slovic et al., 

1981) suggèrent que les croyances, la perception du risque et l’explication causale naïve des 

accidents sont des facteurs fondamentaux qui peuvent nous permettre de comprendre le 

comportement face aux risques. Compte tenu de cela, la présente thèse se propose d’examiner 

le rôle que peuvent jouer les croyances (i.e., croyances fatalistes, croyances de contrôles), la 

perception du risque et les explications causales naïves des accidents sur les comportements de 

sécurité routière dans le contexte marocain. 

Dans ce chapitre, nous développons la problématique générale de la présente thèse. 

Précisément, nous allons montrer pourquoi il est intéressant d’étudier les croyances, la 

perception du risque et l’explication causale naïve des accidents. Ensuite, nous allons voir 

comment les croyances (i.e., croyances fatalistes, croyances de contrôles), la perception du 

risque, les explications naïves des accidents peuvent affecter les comportements de sécurité. 

Enfin, nous présentons les hypothèses et le modèle général de cette thèse.  
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1. Problématique de la thèse  

Compte tenu de la recrudescence des accidents de la circulation au Maroc, de 

nombreuses actions de prévention (e.g., actions de contrôle et sanctions, campagnes de 

prévention, actions de communication dans les médias (spots TV et radio, etc.) sont menées par 

l’Agence nationale de la sécurité routière (NARSA) pour sensibiliser les différents usagers 

(piétons, cyclistes, motocyclistes, automobilistes, camionneurs et différents chauffeurs (taxis, 

bus, autocar, etc.). Cependant, malgré l’engagement des autorités marocaines en faveur de la 

sécurité routière, la situation s’accompagne d’une augmentation des accidents sur les routes. 

Cela nous amène à poser la question de l’efficacité des actions entreprises pour réduire le 

nombre d’accidents sur les routes marocaines ? Quels effets peuvent avoir ces actions sur le 

comportement des usagers de la route marocains ? En effet, d’après Kouabenan (2007), dans le 

domaine de la sécurité routière, la législation joue un rôle important pour dissuader certains 

comportements infractionnistes, mais son action reste limitée. Selon cette auteur, l’application 

des mesures de prévention, leur compréhension et leur respect dépendent de la perception, des 

croyances et des motivations des individus auxquels elles sont adressées.  

De ce fait, si l’on souhaite réduire le nombre d’accidents de circulation par des stratégies 

de prévention, la conception de ces derniers doit tenir compte des croyances des usagers de la 

route par rapport à la sécurité routière, de leur perception du risque et des motivations qui les 

poussent à se protéger où ne pas se protéger. Nous pensons donc qu’une prise en compte du 

fonctionnement sociocognitif des usagers de la route peut permettre nous seulement de 

renforcer les mesures de prévention, mais également de mieux comprendre leurs 

comportements. En effet, les études en psychologie du risque se fondent sur l’idée que la 

perception du risque est une piste qui peut permettre de comprendre le comportement face au 

risque (Burns & Slovic, 2012 ; Kouabenan et al., 2006 ; Slovic et al., 1981). En l’occurrence, 

la surestimation du risque peut induire un comportement de protection, par contre, une faible 
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perception du risque peut conduire à une prise de risque inconsidérée. De même, les 

explications naïves des accidents constituent une voie importante à explorer en vue de 

comprendre les comportements de sécurité (Kouabenan, 1999). Dans ce sens, les études 

révèlent que les individus tendent à agir en accord avec les inférences causales qu’ils font 

(Kelley 1972 ; Kouabenan, 1999). On peut craindre par exemple qu’un usager de la route qui 

pense que les accidents de la route sont dus à la fatalité puisse trouver inutile de prendre des 

précautions nécessaires pour se protéger, car pour lui, l’accident est inévitable. En outre, les 

modèles de l’adoption des comportements de sécurité (Ajzen, 1985 ; Bandura, 1997 ; Becker 

& Rosenstock, 1987 ; DeJoy, 1996 ; Rogers, 1983) supposent en général que les croyances 

affectent le maintien d’un comportement de sécurité. A cet effet, l’étude des croyances, de la 

perception du risque et de la conception que les individus ont de la causalité des accidents 

constitue, comme le suggère Kouabenan (1999, 2006a, 2006b, 2006c, 2006d), un aspect 

important pour une meilleure prise en compte des questions de sécurité, ainsi que la définition 

des actions de prévention. 

En effet, on peut penser que le comportement des usagers de la route et leur implication 

dans des actions de sécurité peuvent être affectés par leurs croyances sur les risques routiers et 

leur prévention. Selon Kouabenan (2007), les croyances émergent généralement lorsque les 

individus sont confrontés à des situations d’incertitudes telles que des risques ou des accidents. 

Pour y faire face, les individus se fondent principalement sur leurs croyances pour compenser 

leur manque de connaissances sur les facteurs causaux de ces situations complexes. En effet, 

les croyances, qu’elles soient individuelles ou collectives, sont révélatrices du rapport de 

l’individu au risque et de sa volonté de s’impliquer dans des actions de prévention (Kouabenan, 

2006a). Compte tenu de cela, il paraît donc important de chercher à investiguer de quelle 

manière les croyances agissent sur les comportements des usagers de la route marocains. A 

travers ce diagnostic, nous cherchons à comprendre comment diverses formes de croyances 
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(i.e., croyances fatalistes, croyances de contrôle) jouent sur les comportements de sécurité. 

Nous nous intéressons aux croyances fatalistes et aux croyances de contrôle, car nous estimons 

(comme le montre l’étude exploratoire) que le contexte marocain peut être un champ fertile à 

leur apparition. 

Par ailleurs, la perception du risque peut permettre de comprendre les comportements 

face au risque. Les travaux réalisés sur ce sujet indiquent que la perception du risque peut 

affecter l’adoption des comportements de sécurité (Brewer et al., 2007 ; Burns & Slovic, 2012 

; Kouabenan et al., 2015 ; Kummeneje & Rundmo, 2019 ; Ngueutsa & Kouabenan, 2017 ; 

Slovic et al., 1981). Ces études indiquent que les individus qui perçoivent les risques comme 

étant faibles tendent à adopter des comportements moins sécuritaires, alors que ceux qui 

perçoivent les risques comme étant élevés tendent à adopter des comportements plus 

sécuritaires. Dans le contexte qui nous intéresse, un usager de la route qui ne perçoit pas le 

risque lié à une situation du trafic dangereuse, celui-ci ne ferait pas d’efforts pour empêcher 

cette situation de produire un accident, car pour lui, il n’y a aucun risque. En outre, d’après 

Kouabenan (2006c), la perception des risques varie suivant de nombreux paramètres liés soit 

au risque lui-même (nature, familiarité, contrôlabilité perçue, etc.), soit à la personne qui perçoit 

le risque (âge, genre, motivation, personnalité, etc.). Ces variations peuvent être à l’origine de 

biais conduisant à des évaluations diverses de son exposition au risque. En effet, Kouabenan 

(2006c) indique que les biais dans la perception du risque nous informent sur les causes de 

certaines négligences, du non-respect de certaines mesures de sécurité et de l’implication dans 

des comportements à risque. Par exemple, un usager de la route peut croire qu’il est plus 

compétent à faire face aux risques sur la route qu’un autre usager. De ce fait, il peut tendre à 

prendre des risques en pensant qu’il peut y faire face sans avoir des dommages, et que les 

mesures de prévention sont destinées aux autres qui lui paraissent moins habiles que lui. 

Compte tenu des éléments que nous venons de mentionner, il nous semble important d’étudier 
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la perception des risques routiers par les usagers de la route marocains et d’examiner le lien 

entre cette perception et les comportements de sécurité. Nous examinerons également les 

variations de la perception des risques routiers par les conducteurs marocains suivant un certain 

nombre de caractéristiques de la population étudiée. L’idée ici c’est de vérifier l’effet 

d’interaction entre l’expérience d’accident, l’expérience de conduite et l’âge sur la perception 

du risque et le comportement de sécurité. 

Dans la même veine et de façon similaire à la perception du risque, les explications 

naïves que fournissent les conducteurs marocains pour les accidents de la route peuvent jouer 

un rôle sur l’adoption du comportement de sécurité. En effet, selon le modèle de l’explication 

causale naïve de l’accident (Kouabenan, 1999), les explications naïves peuvent affecter les 

attitudes à l’égard de la sécurité et des actions de prévention. D’après l’auteur de ce modèle 

(Kouabenan, 1999, 2013), les individus confrontés aux situations à risques peuvent fournir des 

informations précieuses susceptibles d’éclairer la causalité des accidents d’une part, et 

d’influencer les stratégies de prévention des risques d’autre part. Dès lors, la connaissance des 

explications causales naïves apparaît comme une voie à explorer pour comprendre les 

comportements et influencer positivement les actions de prévention. Comme pour la perception 

des risques, les explications naïves sont affectées par diverses variables liées soit aux individus 

qui expliquent l’accident, soit aux circonstances de l’accident, à sa gravité et aux relations entre 

les différentes personnes concernées par son explication (Kouabenan, 1999). C’est pourquoi 

nous examinerons non seulement l’effet d’interaction entre l’expérience d’accident, 

l’expérience de conduite et l’âge sur les explications naïves et les comportements de sécurité, 

mais aussi nous examinerons le lien direct entre les explications naïves et les comportements 

de sécurité. 

Par ailleurs, selon Kouabenan (2007), les croyances se présentent comme étant le moteur 

du comportement et influençant la perception du risque et les explications causales naïves de 
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l’accident. Cela veut dire que la perception du risque et l’explication naïve des accidents se 

fondent sur les croyances. En suivant cette idée, on peut comprendre que la manière dont un 

individu perçoit les risques ou explique les accidents peut être le reflet de ses croyances. Par 

exemple, lorsqu’un individu dit qu’une situation n’est pas risquée, c’est qu’il croit que s’il se 

retrouve dans cette situation, il peut s’en sortir. Donc c’est en fonction de ses croyances qu’il 

juge que c’est risqué ou pas risqué. C’est la même chose pour les explications naïves. Quand 

un individu dit que la cause d’un accident résulte d’un comportement d’un conducteur, 

implicitement, il croit que s’il est dans la même situation, il ne fera pas comme lui, il aura un 

comportement meilleur. Compte tenu de cela, il peut s’avérer important d’explorer le lien entre 

les croyances (i.e., croyances fatalistes, croyances de contrôle), la perception du risque, 

l’explication causale naïve des accidents et le comportement de sécurité. L’idée ici, c’est de 

tester des effets directs des croyances sur la perception du risque et les explications causales, 

mais aussi de voir si la perception du risque, les explications causales naïves des accidents 

jouent un rôle de médiateur entre les croyances et les comportements de sécurité. 

En nous référant aux éléments contextuels et aux considérations théoriques mentionnées 

ci-dessus, nous pensons qu’il serait intéressant d’engager une recherche pour appréhender les 

facteurs qui peuvent agir sur le comportement des conducteurs marocains. A cet effet, la 

présente thèse a pour objectif d'examiner le lien entre les croyances, la perception des risques, 

les explications causales naïves des accidents et les comportements de sécurité. Pour ce faire, 

nous allons une pré-étude et une étude principale. La pré-étude est à visée exploratoire, et 

l’étude principale est à visée confirmatoire. La pré-étude vise à identifier d’une part les 

formes de croyances par rapport à la sécurité routière, les risques routiers et les causes 

d’accidents les plus rencontrés sur les routes au Maroc, et d’autre part à identifier les actions de 

prévention mises en place. Quant à l’étude principale, elle se structure autour de quatre 

objectifs. Le premier objectif est d’examiner l’effet des croyances de contrôle et des croyances 
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fatalistes sur les comportements de sécurité. Le deuxième objectif vise à étudier le lien direct 

entre la perception du risque et les comportements de sécurité, ainsi que de voir si le lien entre 

la perception du risque et les comportements de sécurité est modulé par un certain nombre de 

caractéristiques de la population étudiée. Le troisième objectif est d’examiner la relation entre 

les explications causales naïves ou spontanées et les comportements de sécurité, mais aussi de 

voir si la relation entre les explications causales naïves des accidents est les comportements de 

sécurité est modulé par certaines caractéristiques des participants. Le quatrième et dernier 

objectif est d’étudier l’effet des croyances sur la perception du risque et les explications 

causales, et de voir si l’effet des croyances (i.e., croyances fatalistes, croyances de contrôle) sur 

les comportements de sécurité est médié par la perception du risque et les explications causales 

naïves des accidents. 

 

2. Hypothèses générales 

Tout d’abord, nous cherchons à savoir comment les croyances fatalistes et les croyances 

de contrôle peuvent affecter les comportements de sécurité. En effet, selon Kouabenan (1998) 

les individus fatalistes ont tendance à adopter des comportements non sécuritaires. De même, 

Ngueutsa et Kouabenan (2017) montrent que les individus ayant des croyances fatalistes 

élevées tendent moins à s’engager dans des comportements sécuritaires que ceux qui ont des 

croyances fatalistes faibles. En nous basant sur ces résultats, nous supposons que des croyances 

fatalistes fortes seront davantage liées à des comportements non sécuritaires que des croyances 

fatalistes faibles. Par ailleurs, Horswill et McKenna (1999) rapportent que les conducteurs qui 

perçoivent un niveau de contrôle élevé adoptent des comportements plus risqués que ceux qui 

perçoivent un niveau de contrôle faible. En nous inspirant de ce résultat, nous supposons que 

des croyances de contrôle élevées seront davantage liées à des comportements moins 

sécuritaires que des croyances de contrôle faibles. 
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En outre, nous nous intéressons à tester la relation entre la perception du risque et les 

comportements de sécurité. Selon Kouabenan (2006b), les résultats sur le lien entre la 

perception du risque et le comportement de sécurité sont parfois mitigés. Malgré la 

contradiction de ces résultats, un grand nombre des études réalisées sur ce sujet montrent que 

la perception d’un niveau de risque élevé suscite des comportements sécuritaires (Arezes & 

Miguel, 2008 ; Kouabenan & Ngueutsa, 2015a ; Ngueutsa & Kouabenan, 2017 ; Şimşekoğlu et 

al., 2013 ; Weinstein et al., 2007b). En allant dans le même sens que ces études, nous avançons 

l’hypothèse suivant laquelle la perception d’un niveau de risque élevé sera liée à des 

comportements plus sécuritaires. D’autre part, nous pensons que l’effet de la perception du 

risque sur l’adoption du comportement de sécurité peut être modulé par un certain nombre de 

variables. A cet égard, des études montrent que le fait d’avoir subi plusieurs accidents est 

négativement lié à la perception du risque et au comportement de sécurité (Gonçalves et al., 

2008 ; Ngueutsa & Kouabenan, 2016). Cela signifie que l’exposition répétée à des accidents est 

associée à une faible perception du risque et à un comportement moins sécuritaire. Par ailleurs, 

Machado-León et al. (2016), observent que les conducteurs expérimentés sous-estiment les 

risques que les conducteurs moins expérimentés. De même, Tränkle et al. (1990) montrent que 

les jeunes conducteurs ont une faible perception du risque que les conducteurs plus âgés. Fort 

de ces résultats, nous faisons l’hypothèse selon laquelle le lien entre la perception du risque et 

le comportement de sécurité sera modulé par l’expérience d'accident, l'expérience de conduite 

et l'âge.  

En ce qui concerne la relation entre les explications causales naïves fournies pour les 

accidents par les usagers de la route marocains et le comportement de sécurité, Kelley (1972) 

signale que les inférences causales fournies par un individu peuvent orienter son comportement. 

De plus, Gonçalves et al. (2008) indiquent que les travailleurs qui expliquent les accidents du 

travail par des causes externes tendent à adopter des comportements moins sécuritaires. En 
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outre, Ngueutsa (2012) montre que les usagers de la route qui fournissent des explications 

internes ont tendance à adopter des comportements plus sécuritaires, tandis que ceux qui 

fournissent des explications externes ont tendance à adopter des comportements moins 

sécuritaires. En nous inspirant de ces résultats, nous suggérons l’hypothèse selon laquelle une 

explication des accidents par des causes internes sera liée à des comportements plus sécuritaires. 

En revanche, une explication des accidents par des causes externes sera liée à des 

comportements non sécuritaires. Nous supposons également que l’effet des explications 

causales naïves des accidents sur le comportement de sécurité peut être modulé par plusieurs 

variables. A ce sujet, Gonçalves et al. (2008) révèlent que les travailleurs qui ont subi des 

accidents ont tendance à expliquer les accidents par des facteurs externes et à adopter des 

comportements moins sécuritaires. D’autre part, Kouabenan (2002) montre que les conducteurs 

expérimentés expliquent davantage les accidents par des facteurs externes que leurs collègues 

modérément expérimentés. En outre, selon Gyekye (2010), les travailleurs âgés expliquent les 

accidents par des causes externes, tandis que les jeunes les expliquent par des causes internes. 

En nous basant sur ces résultats, nous pensons que la relation entre les explications causales 

naïves des accidents et le comportement de sécurité sera modulée par l’expérience d'accident, 

l'expérience de conduite et l'âge.  

Quant à la relation entre les croyances fatalistes, les croyances de contrôle, la perception 

du risque, les explications causales naïves des accidents et les comportements de sécurité, nous 

visons à examiner comment les croyances fatalistes et les croyances de contrôle peuvent 

affecter la perception du risque et les explications causales naïves des accidents, ainsi que de 

voir si la perception du risque et les explications naïves des accidents jouent un rôle de 

médiateur sur la relation entre les croyances (i.e., croyances fatalistes, croyances de contrôle) 

et les comportements de sécurité. En effet, selon Kouabenan (1998), les individus fatalistes ont 

tendance à percevoir les risques comme étant faibles. De même, Peltzer et Renner (2003) 
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rapportent que les conducteurs de taxi ayant de fortes croyances fatalistes sont prêts à prendre 

des risques. Par ailleurs, Kouabenan (1998) observe que les individus fatalistes expliquent les 

accidents par facteurs externes aux conducteurs. En nous basant sur ces résultats, nous 

supposons que les croyances fatalistes seront négativement liées à une faible perception du 

risque. De plus, nous postulons que les croyances fatalistes seront positivement liées à des 

explications causales externes. Enfin, nous nous attendons à ce que le lien entre les croyances 

fatalistes et le comportement de sécurité soit médié par la perception du risque et les 

explications causales externes. Nous avons inclus les explications causales externes dans cette 

hypothèse de médiation et non pas les explications causales internes, car les croyances fatalistes 

prédisent les explications causales externes. 

Par ailleurs, Chaurand et Delhomme (2013) rapportent que les cyclistes et les 

automobilistes qui surestiment leurs propres compétences de conduite tendent à sous-estimer 

les risques routiers. En nous inspirant de ce résultat, nous supposons que des croyances de 

contrôle fortes seront davantage liées à une faible perception du risque que des croyances de 

contrôle faibles. En outre, les gens qui utilisent la route en permanence peuvent croire en leurs 

capacités à éviter les accidents étant donné qu’ils réussissent à s’en sortir au quotidien dans un 

tel contexte très accidentogène (Ngueutsa, 2012). Ils peuvent croire aussi que la survenue d’un 

accident est due essentiellement au défaut de maîtrise de conduite par les autres conducteurs ou 

au fait que les autres ne réagissent pas d’une manière adéquate face à la situation (Ngueutsa, 

2012). Suivant ce raisonnement, nous émettons l’hypothèse suivant laquelle des croyances de 

contrôle fortes seront positivement liées à des explications causales internes que des croyances 

de contrôle faibles. En outre, nous faisons l’hypothèse que le lien entre les croyances de contrôle 

et le comportement de sécurité sera médié par la perception du risque et des explications 

causales internes. Nous avons intégré des explications causales internes dans cette hypothèse 
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de médiation et non pas des explications causales externes, car les croyances de contrôle 

prédisent des explications causales internes. 

Les différentes hypothèses que nous venons de formuler peuvent être regroupées dans 

le modèle présenté dans la Figure 2. Ce modèle met en relation les croyances fatalistes, les 

croyances de contrôle, la perception du risque, les explications causales naïves de l’accident et 

les comportements de sécurité. Il traduit les hypothèses selon lesquelles les croyances (i.e., 

croyances fatalistes et croyances de contrôle) affectent la perception du risque, les explications 

causales naïves des accidents et les comportements de sécurité. En outre, la perception du risque 

et les explications causales naïves des accidents affectent à leur tour les comportements de 

sécurité. De plus, la perception du risque et l’explication naïve des accidents sont considérées 

aussi comme des variables médiatrices entre les croyances et les comportements de sécurité. 

Enfin, l’expérience d'accident, l'expérience de conduite et l'âge sont considérés comme des 

variables d’interaction entre la perception du risque, les explications naïves des accidents et les 

comportements de sécurité.  
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Figure 2. Modèle des facteurs explicatifs du comportement de sécurité 
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Partie 2 : Etudes empiriques sur le rôle des 
croyances, de la perception du risque et de 

l’explication naïve des accidents dans la 
compréhension des comportements de 

sécurité routière 
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Cette partie empirique de cette thèse contient cinq chapitres. Ceux-ci présentent une pré-

étude et une étude principale. La pré-étude est exploratoire. Elle est réalisée par le biais 

d'entretiens semi-directifs et vise à mettre en lumière les formes de croyances en matière de 

sécurité routière dans le contexte marocain, les risques routiers et les causes des accidents de la 

circulation, ainsi que la perception des actions de prévention mises en place (Chapitre 6). 

L’étude principale est corrélationnelle. Cette dernière a quatre objectifs principaux, regroupés 

en quatre chapitres. Le premier objectif (Chapitre 7) vise à examiner le lien entre les croyances 

(i.e., les croyances de contrôle, les croyances fatalistes) et les comportements de sécurité. Le 

deuxième objectif (Chapitre 8) vise à étudier le lien direct entre la perception du risque et les 

comportements de sécurité, ainsi que de voir si le lien entre la perception du risque et les 

comportements de sécurité est modulé par l’âge, l’expérience de conduite et l’âge. Le troisième 

objectif est d’examiner la relation entre les explications causales naïves ou spontanées et les 

comportements de sécurité, mais aussi de voir si la relation entre les explications causales 

naïves des accidents est les comportements de sécurité est modulé par l’âge, l’expérience de 

conduite et l’âge. Le quatrième et dernier objectif est d’étudier l’effet des croyances sur la 

perception du risque et les explications causales, et de voir si l’effet des croyances (i.e., 

croyances fatalistes, croyances de contrôle) sur les comportements de sécurité est médié par la 

perception du risque et les explications causales naïves des accidents. 

Enfin, nous terminons par une discussion générale et une conclusion générale. Dans la 

discussion générale, nous mettons en relation les principaux résultats des études empiriques 

avec les résultats des travaux précédents. Dans la partie conclusion, nous montrons l'apport de 

notre travail de thèse sur le plan théorique, méthodologique et pratique et nous terminons en 

présentant les limites et les perspectives de ce travail de thèse. 
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Chapitre 6 : Perception du risque routier, explication naïve des accidents, perception des 

actions de prévention et identification de différentes formes de croyances : une étude 

exploratoire auprès des usages de la route marocains 

 

Introduction 

L’identification des risques routiers tels qu’ils sont perçus, des explications causales 

fournies spontanément pour les accidents et de différentes formes de croyances liées à la 

sécurité routière est une étape importante dans la gestion des problèmes des sécurités et des 

préventions (Kouabenan, 1998, 1999 ; Kouabenan et al., 2006). Partant de là, la présente étude 

s'intéresse d’une part, à identifier les risques routiers tels qu’ils sont perçus par les usagers de 

la route marocains, les explications qu’ils fournissent spontanément pour les accidents de la 

circulation, leurs perceptions des actions de prévention, et d’autre part à déterminer les formes 

de croyances qu’ils possèdent concernant la sécurité routière. 

Le présent chapitre expose, dans un premier temps, la problématique et les objectifs de 

l’étude. Nous présentons ensuite la méthodologie suivie pour récolter et analyser les données. 

Puis, nous mettons en lumière les résultats obtenus et nous terminons par la discussion des 

résultats et une conclusion. 

 

1. Problématique 

Les accidents de la route constituent un problème majeur de santé publique dans le 

monde entier. Le Maroc n’est pas à l’abri de ce problème. Pour expliquer la recrudescence des 

accidents, les études menées sur ce sujet indiquent que l’excès de vitesse (Gonzales et al., 2005 

; Kouabenan & Guyot, 2005), la conduite sous l’effet de la drogue et l’alcool (Rolison et al., 

2018) et l’imprudence des conducteurs (Lam, 2003), etc., sont responsables de la survenue des 
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accidents sur les routes. Ceci est confirmé par l’OMS (2015) qui souligne que l’excès de vitesse, 

la conduite en état d’ébriété ou sous l'influence de drogues, le non-port de casque, le non-port 

de la ceinture de sécurité et le non-usage du siège pour enfants sont les cinq principaux facteurs 

à l'origine des accidents de la route. En outre, l’OMS considère que, quel que soit le pays, le 

comportement des individus semble être la première cause des accidents de la route (WHO, 

2013). Dans le même ordre d'idées, au Maroc, l’Agence Nationale de la Sécurité Routière 

(NARSA), considère également le facteur humain comme la première cause des accidents de 

la circulation (CNPAC, 2015). Face à ce problème, l’État marocain a mis en place diverses 

actions de prévention. Cependant, malgré l’intérêt accordé à la sécurité routière par les autorités 

marocaines, le nombre d'accidents de la circulation au Maroc reste élevé. 

Comme déjà mentionné, le comportement des usagers de la route semble être à l'origine 

du problème des accidents de la route au Maroc. Pour cette raison, la communauté scientifique 

au Maroc s'intéresse à cette problématique en étudiant les facteurs pouvant influencer le 

comportement des usagers de la route. Dans ce sens, très peu d’études scientifiques se sont 

intéressées à l’étude des facteurs agissant sur le comportement (e.g., Ettouzani, 2013 ; Ghazali, 

2013 ; Sallami, 2017). De plus, ces études ne prennent pas en compte la relation entre la 

perception du risque et les comportements de sécurité ni les différents types de croyances par 

rapport à la sécurité routière. Or, les études en psychologie relativement à ces problématiques 

montrent que les croyances (Ajzen, 1985 ; Bandura, 1997 ; Kouabenan, 1998, 2009), la 

perception du risque (Brewer et al., 2007 ; Slovic et al., 1981) et les explications naïves des 

accidents (Kouabenan, 1999, 2013) sont des éléments fondamentaux pour comprendre le 

comportement de sécurité.  

Selon Kouabenan (2006b), la perception des risques est un élément central du diagnostic 

de sécurité et de la prévention des accidents. Lorsque nous parlons de perception des risques, 

la question que nous pouvons nous poser est de savoir pourquoi il est très intéressant d'étudier 
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la perception des risques ? Avant de traiter de l'importance de l'étude de la perception des 

risques, il nous semble important de définir ce qu'est la perception des risques. En suivant 

Kouabenan (2006b, 2006a), nous pouvons distinguer deux niveaux dans la notion de perception 

du risque. Le premier niveau fait référence à l'identification du risque, c'est-à-dire à la prise de 

conscience de l'existence d'un risque. Le second niveau correspond à l'évaluation du risque, qui 

renvoie à la manière dont un individu évalue la gravité du risque, sa propre capacité à y faire 

face et sa propre exposition par rapport aux autres personnes. Plusieurs travaux révèlent que 

l’étude de la perception du risque permet de comprendre les décisions et les comportements des 

individus face au risque (Brewer et al., 2007 ; Kouabenan, 2006a ; Ram & Chand, 2016 ; Slovic 

et al., 1982). Ces études suggèrent que lorsqu'une situation à risque n'est pas perçue comme 

menaçante, elle ne fait pas l'objet d'une attention particulière. En revanche, lorsqu'une situation 

à risque est jugée comme une menace potentielle, elle fait l'objet d'une grande vigilance. En 

outre, selon Kouabenan (2006a), la perception des risques permet de relever les risques sur 

lesquels il faut agir. De plus, l'efficacité relative des actions de prévention, et l'indifférence à 

leur égard, vient du fait que les personnes n'ont pas la même perception du risque d'une même 

situation. De surcroît, selon Kouabenan (2006a), il est important de s'intéresser à la perception 

du risque, car il existe une interférence des croyances et des représentations dans la perception 

des risques et des situations accidentelles. En d'autres termes, l'étude de la perception du risque 

permet de prendre en compte le fonctionnement socio-cognitif des individus impliqués dans la 

situation à risque.  

Par ailleurs, l'explication causale naïve des accidents de la circulation a un intérêt 

inéluctable. Actuellement, l'explication des causes des accidents de la circulation au Maroc est 

plutôt une préoccupation des experts qui négligent le point de vue des individus ordinaires. 

Pourtant, comme le note Kouabenan (1999), l'étude des explications naïves des accidents est 

une étape très importante et éclairante dans le diagnostic et la prévention de la sécurité. Plus 
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précisément, l'explication des causes des accidents peut nous donner une vision plus exhaustive 

de la causalité des accidents afin de mieux les prévenir. De plus, elle peut nous permettre de 

comprendre comment les individus conçoivent la causalité des accidents, et par conséquent leur 

comportement face aux risques. 

Ces dernières années au Maroc, de nombreuses actions de prévention ont été mises en 

place pour tenter de prévenir les accidents de la circulation. Parmi ces actions, on peut souligner 

les opérations de contrôle et de sensibilisation par les forces de l'ordre, les campagnes de 

prévention, les actions de communication dans les médias (spots TV et Radio) et la stratégie 

nationale de sécurité routière 2017-2026, etc.  Selon Kouabenan (2007), l'efficacité relative des 

mesures de prévention, leur respect et leur compréhension dépendent de la perception des 

individus cibles qui sont censés les appliquer. Dans ce sens, l'étude de la perception des actions 

de prévention par les usagers de la route marocains nous permet de connaître leurs perceptions 

envers les actions de prévention et d'identifier celles qu'ils considèrent comme les plus efficaces 

et celles qu'ils considèrent comme inefficaces. 

En outre, la prise en compte des croyances dans le domaine de la sécurité routière est 

très importante. Selon Kouabenan (2007, 2009), les situations de risque et d'accident sont 

caractérisées par une grande incertitude et complexité. Face à ces situations, la rationalité ne 

tient pas tellement, et lorsque les individus sont incapables de rationaliser les événements, ils 

ont recours aux croyances pour faire des liens et donner du sens à ces événements. Les études 

montrent qu'il existe plusieurs types de croyances, telles que : les croyances fatalistes 

(Kouabenan, 1998 ; Peltzer & Renner, 2003), les croyances de contrôle (Bandura, 1997), les 

croyances normatives (Fishbein & Ajzen, 1975) et les croyances religieuses (Howsepian & 

Merluzzi, 2009), etc. Ces études indiquent globalement que les croyances peuvent affecter 

l’adoption des comportements de protection, car les individus ont simplement tendance à se 

comporter en fonction de ce qu'ils croient être bon ou crédible. Au Maroc, nous observons 
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quotidiennement des conducteurs qui placent des objets fétiches ou des maximes écrites sur 

leur véhicule. Ces objets invoquent souvent Dieu, le destin, etc., ou font référence à la mort, au 

mauvais œil, à la jalousie, etc. Il est difficile de connaître la signification réelle de ces 

expressions, mais on peut supposer qu'elles ont un sens pour leur auteur et qu'elles mobilisent 

des croyances en rapport avec la sécurité routière. 

Compte tenu de ce qui précède, la présente étude 1 (étude exploratoire) vise à identifier 

les perceptions des usagers de la route marocains des risques routiers, leurs explications naïves 

des causes des accidents de la circulation, leurs perceptions des actions de prévention mises en 

place dans le contexte marocain et les formes de croyances entretenues par rapport à la sécurité 

routière. L'originalité de cette étude réside dans le fait qu'à notre connaissance, aucune étude 

antérieure ne s'est intéressée, d'une part, à l'identification des risques routiers tels que perçus 

par les Marocains, aux explications causales qu'ils donnent aux accidents de la circulation et à 

leur perception des mesures de prévention mises en place, et d'autre part, à l'identification des 

différentes formes de croyances qui peuvent exister dans le contexte marocain en matière de 

sécurité routière. Cette étude est exploratoire et ne part pas d'hypothèses a priori. 

Afin de répondre aux objectifs de la présente étude 1, nous allons présenter la 

méthodologie mise en œuvre. 

 

2. Méthodologie 

 

2.1.Participants  

Les participants sont recrutés au hasard par la méthode du tout-venant sur les lieux de 

travail ou dans la rue. Ils sont approchés par le chercheur et ne sont pas rémunérés pour leur 

participation. Les participants intéressés sont invités sur place à participer à l'étude ou à prendre 

rendez-vous. L’échantillon total de l’étude comprend 90 usagers de la route (7 piétons, 9 
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cyclistes, 10 cyclomoteurs, 9 automobilistes, 10 chauffeurs de camion, 11 car, 9 bus, 9 taxis, 8 

apprentis conducteurs et 8 moniteurs d’auto-écoles), âgés de 18 à 76 ans ("âge = 35.89 ans, 

#Tâge = 12.88). Il se compose de 78 hommes et 12 femmes. De plus, 68 participants possèdent 

un permis de conduire et 22 ne le possèdent pas. L’expérience de conduite variée entre 0 à 47 

ans (M=10.79 ans ; ET=11.90). Dans cet échantillon, 61 conducteurs ont vécu une expérience 

d’accident, dont 36 en tant que victimes et 25 en tant que témoins. 

 

2.2. Matériel 

L’outil de collecte des données utilisé dans cette étude est l’entretien semi-directif. Ce 

choix est effectué en raison de la grande flexibilité qu’offre cet outil dans la réalisation des 

entretiens (Dumas, 2003). De plus, l’entretien semi-directif s’appuie sur un document formalisé 

qui contient une trame souple de questions traduisant les questionnements de la problématique 

en questions concrètes, simplement formulées pour être posées aux participants (Alami et al., 

2019). 

Pour cette étude, nous avons construit un guide d’entretien composé de 21 questions 

(Annexe 1), dont une question d’ouverture et 20 questions. La question d’ouverture (i.e., « Que 

pensez-vous de l’état actuel de la sécurité routière au Maroc » ?) a pour but d’introduire le 

sujet de l’entretien. Les autres questions du guide sont structurées autour de cinq axes (i.e., 

comportement des usagers de la route, perception des risques routiers, explication causale naïve 

des accidents de la circulation, perception des actions de prévention, croyances). Chaque axe 

contient des questions principales et des questions de relance (demandes de clarification, 

informations complémentaires, etc.) permettant d'approfondir le sujet et d'affiner les données 

recueillies. Le premier axe aborde la perception du comportement des usagers de la route par 

les participants. Le deuxième axe a pour objectif d’identifier les risques routiers tels qu’ils sont 

perçus par les participants. Le troisième vise à comprendre comment les participants expliquent 
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les causes des accidents de la circulation. Le quatrième axe, quant à lui, cherche à appréhender 

la manière dont les participants perçoivent les actions de prévention mises en place. Le 

cinquième et dernier axe vise à identifier les formes de croyances entretenues par les 

participants par rapport à la sécurité routière dans le contexte marocain.  

Le guide d’entretien commence par une introduction pour se présenter devant les 

participants et leur présenter les objectifs de l’étude et les conditions de confidentialité. A la 

fin, quelques informations sont demandées (e.g., le genre, l’âge, la situation sur la route en tant 

qu’usager de la route, etc.), puis les participants peuvent apporter un dernier complément s’ils 

le souhaitent. 

 

2.3. Traduction du guide d’entretien  

Afin que nous puissions accéder à l’échantillon concerné, le guide d’entretien est traduit 

en arabe. La méthode de traduction/rétrotraduction (traduction dite renversée) développée par 

Vallerand (1989) est suivie. Dans un premier temps, le guide d’entretien a fait l’objet d’une 

traduction du français vers l’arabe par le chercheur (i.e., doctorant). La première version arabe 

est revue premièrement par un doctorant bilingue (arabo-français) en prenant connaissance de 

la version française du guide d’entretien. Dans un deuxième temps, nous avons fourni à deux 

chercheurs bilingues (arabo-français) (i.e., un professeur du département de psychologie de 

l’université Hassan II de Casablanca et un professeur du département de psychologie de 

l’université Sidi Mohamed Ben Abdellah de Fès) la version préliminaire arabe du guide 

d’entretien sans prendre connaissance de la version française. Chaque chercheur a comme 

consigne de traduire tous les éléments du guide d'entretien (i.e., introduction, questions, 

conclusion) vers le français. L’objectif ici est de voir le degré avec lequel, la version arabe 

pouvait reproduire la version française du guide d’entretien. Etant donné de la difficulté 

d’obtenir des versions françaises identiques, nous avons soumis toutes les versions du guide 
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d’entretien (i.e., version originale française, version arabe, les deux versions traduites de l’arabe 

vers le français) à un autre chercheur bilingue (i.e., professeur du département de psychologie 

de l’université Mohammed V de Rabat). Le chercheur a comme consigne d'évaluer la pertinence 

des traductions réalisées de l’arabe vers le français à l’aide d’une échelle de Likert en cinq 

points. Dans le cas où les traductions ne sont pas pertinentes, nous avons demandé à ce 

chercheur de nous proposer une autre traduction arabe de la version originale du guide 

d’entretien. Une fois la première version arabe est prête, nous l’avons pré-testée auprès de 11 

participants (i.e., 2 piétons, 2 cyclistes, 2 cyclomoteurs, 2 autocaristes, 2 chauffeurs de taxi et 1 

moniteur), afin de vérifier la clarté des questions par les différentes catégories d’usagers de la 

route. 

 

2.4. Procédure de recueil des données 

Les entretiens semi-directifs sont menés dans les villes de Rabat, Marrakech et 

Casablanca. Ces entretiens sont conduits en langue arabe pour des raisons d’accessibilité à 

l’échantillon concerné. Ils sont réalisés en face à face dans des cafés, sur les lieux de travail ou 

au domicile des participants. Les règles de l’anonymat, de la confidentialité, du droit de retrait 

et l’objectif de l’étude sont présentés oralement préalablement à la participation. Les entretiens 

sont enregistrés après avoir obtenu l’accord des participants. Nous avons enregistré les 

entretiens pour obtenir toutes les informations et de pouvoir les transcrire et les exploiter. La 

durée moyenne des entretiens est de 35 minutes. 

 

2.5. Procédure d’analyses des données 

Pour analyser les données, les entretiens sont transcrits intégralement dans l'ordre de 

leur réalisation. La transcription est réalisée par l’interviewer (i.e., doctorant). Le contenu des 
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entretiens est traduit de l’arabe vers le français par le chercheur (i.e., doctorant). Nous avons 

soumis cette traduction pour vérification et relecture auprès de quatre chercheurs bilingues (i.e., 

un professeur du département de psychologie de l’université Hassan II de Casablanca, un 

professeur du département de psychologie de l’université Sidi Mohamed Ben Abdellah de Fès, 

un professeur de psychologie de l’université Ibn Tofail, Kénitra et un doctorant en psychologie 

du travail de l’université Mohammed V de Rabat). Nous précisons ici que, pour des raisons de 

la longueur du corpus des données, nous avons réparti les 90 entretiens entre les quatre 

chercheurs pour vérification et relecture. Dans le cas où les quatre chercheurs fournissent une 

traduction différente de celle du chercheur (i.e., doctorant), nous avons fait appel à un 

cinquième juge bilingue (un professeur du département de psychologie de l’université 

Mohammed V de Rabat) pour trancher sur la traduction à retenir. 

Les données recueillies ont fait l’objet d’une analyse thématique réalisée manuellement. 

Cette analyse consiste à procéder systématiquement par une série d'étapes au repérage et au 

regroupement de thèmes ou d'idées récurrents dans un ensemble de données textuelles (Jason 

& Glenwick, 2016 ; Paillé & Mucchielli, 2012). Pour l’analyse, nous nous sommes basés sur 

une démarche inductive plutôt qu’hypothético-déductive (Paillé & Mucchielli, 2012). En effet, 

nous avons relevé et noté au fur et à mesure les segments pertinents dans le discours des 

participants. Puis, nous avons regroupé et fusionné ces segments en sous-catégories, et 

finalement, pour les regrouper sous forme des thèmes centraux, c’est-à-dire, nous n’avons pas 

élaboré préalablement de fiche thématique pour l’appliquer à l’ensemble de corpus. Nous avons 

opté pour cette démarche (i.e., démarche inductive), car elle permet une analyse très fine et 

riche (Paillé & Mucchielli, 2012). 

La manière exacte de procéder pour effectuer une analyse thématique dépend des 

objectifs de l’étude (Jason & Glenwick, 2016). En ce qui concerne cette étude, nous avons 

procédé de la façon suivante : après plusieurs lectures du contenu des entretiens, la première 
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étape est de saisir l’ensemble des unités de sens par rapport à chaque question du guide 

d’entretien (Dumas, 2003). La tâche ici est de relever les unités de sens de chaque participant 

de notre étude, en lien avec la question posée, et ensuite donner des expressions courtes qui 

illustrent le propos des participants. Nous entendons par une unité de sens, une phrase ou un 

paragraphe lié à une idée abordée par un participant. Dès qu’une autre idée débute par rapport 

à la question posée, nous attribuons une nouvelle unité de sens. La deuxième étape va plus loin 

et concerne le regroupement des unités de sens en sous-catégories (Dumas, 2003). Enfin, nous 

regroupons les sous-catégories regroupées en catégories principales (Dumas, 2003). Puis, un 

calcul du nombre d’occurrences et des ratios pour chaque catégorie thématique est effectué. 

 

3. Résultats 

Nous présenterons les résultats de cette étude selon les cinq axes du guide d'entretien. 

Tout d'abord, nous verrons comment les participants perçoivent l'état de la sécurité routière et 

le comportement des usagers de la route au Maroc. Ensuite, nous présenterons les risques 

routiers tels que perçus par les participants. Ensuite, nous mettrons en évidence les explications 

causales naïves fournies par les participants pour les accidents de la circulation. Nous 

aborderons ensuite la perception qu'ont les participants des actions de prévention mises en place 

au Maroc. Enfin, nous présenterons les différentes formes de croyances entretenues en matière 

de sécurité routière dans le contexte marocain. 

Nous précisons que nous nous limiterons aux résultats globaux. Cela signifie que nous 

ne comparerons pas les résultats des groupes entre eux. Plus précisément, nous n'observerons 

pas comment les réponses des participants à notre étude varient en fonction des variables 

sociodémographiques (e.g., le genre, l'expérience de conduite, l'âge, les catégories 

d'utilisateurs), car nous pensons que la comparaison par occurrences thématiques est moins 

pertinente. En effet, notre échantillon est trop hétérogène. Il est composé de dix catégories 
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d'usagers de la route ; ce qui rend le nombre de participants dans chaque groupe trop faible. De 

plus, le nombre de participants dans les autres groupes (e.g., le genre, l'expérience de conduite, 

l'âge) n'est pas non plus comparable. 

 

3.1. Perception de l’état de la sécurité routière et du comportement des usagers 

de la route 

Dans la présente section, nous examinerons ce que les usagers de la route pensent de 

l'état de la sécurité routière au Maroc. Ensuite, nous allons nous concentrer sur la perception 

qu'ont les participants du comportement des usagers de la route. Enfin, nous allons souligner ce 

que les participants pensent du comportement de chaque type d'usager de la route. 

 

3.1.1. Comment les usagers de la route perçoivent l’état de la sécurité routière ?  

L’analyse des résultats de la question relative à la perception de l’état de la sécurité 

routière par les participants révèle que ces derniers mettent en avant plusieurs descriptions 

caractérisant l'état de la sécurité routière au Maroc. La première description la plus saillante 

réfère au mauvais état des infrastructures routières (i.e., trous dans la chaussée, routes étroites) 

(26 occurrences, soit 16.25%). La deuxième catégorie la plus importante de descriptions 

rapportées par les participants est liée aux pertes matérielles et au nombre important de blessés 

et de victimes (19 occurrences, soit 11.88%). La troisième catégorie se rapporte au non-respect 

du code de la route par les conducteurs (17 occurrences, soit 10.63%), c’est-à-dire que les 

conducteurs ne se conforment pas aux règles de la circulation (i.e., le refus de priorité, le non-

respect des feux tricolores, le dépassement de la ligne blanche continue). Comme quatrième 

description, il y a l’imprudence des conducteurs (13 occurrences, soit 8.13%). Précisément, les 

conducteurs sont considérés comme distraits par d’autres tâches pendant la conduite (i.e., 
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manger, fumer, boire ou parler au téléphone). La cinquième description correspond au non-

respect des limitations de vitesse (12 occurrences, soit 7.5%). Les autres descriptions 

mentionnées par les participants, à savoir le non-respect des règles de déplacement par les 

piétons, l’obtention frauduleuse de permis de conduire, l’insuffisance et l’inefficacité des 

actions de prévention, etc., sont moins évoquées dans les propos des participants (cf. Tableau 

1). 

Tableau 1.  

Perception de l’état de la sécurité routière au Maroc par les participants 

Thèmes principaux 
N° 

Occu. 
Ratio 

Mauvais état des infrastructures routières (trous dans la chaussée, 
routes étroites)   26 16.3% 

Coûts humains et matériels importants (nombre élevé de blessés et 
de victimes) 19 11.8% 

Non-respect du Code de la route par les conducteurs (refus de 
priorité, non-respect des feux tricolores, etc.) 17 10.6% 

Imprudence des conducteurs (distraction, inattention au volant, etc.) 13 8% 
Excès de vitesse 12 7.5% 
Non-respect des règles de déplacement par les piétons (passages 
piétons, feux tricolores) 9 5.6% 

Obtention frauduleuse de permis de conduire 9 5.6% 
Insuffisance et inefficacité des actions de prévention (manque 
d’éducation routière, campagnes de sensibilisation non pertinentes) 8 5% 

Imprudence et non-respect du Code de la route par les cyclistes et 
cyclomoteurs 8 5% 

Mauvaises conditions du travail des conducteurs professionnels 
(contraintes temporelles, manque de repos, salaire faible, etc.) 6 3.8% 

Embouteillages 6 3.8% 
Incivilités des conducteurs (manque de tolérance, injures) 5 3.1% 
Conduite sous l’emprise de drogues ou d’alcool 4 2,5% 
Forte hausse du parc automobile 3 1.9% 
Absence de signalisation   3 1.9% 
Vigilance et prudence des conducteurs 3 1.9% 
Mise en place des actions de prévention 2 1.3% 
Autres : mauvais état mécanique des véhicules, recrutement des 
chauffeurs inexpérimenté et conduite avec une charge lourde, etc. 7 4.4% 

Total 160 100% 
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3.1.2. Perception du comportement des usagers de la route par les participants  

Au terme des analyses effectuées, il ressort que les participants ont tendance à considérer 

le comportement des usagers de la route comme étant imprudent (47 occurrences, soit 36.4%), 

irrespectueux du code de la route (37 occurrences, soit 28.7%) et agressif (18 occurrences, soit 

14%). Cependant, certains participants considèrent que le comportement des usagers de la route 

est respectueux du code de la route (27 occurrences, 20.9%) (cf. Figure 3). 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Maintenant que nous avons développé une idée générale de ce que les participants 

pensent du comportement des usagers de la route, nous allons focaliser notre attention dans les 

paragraphes qui suivent sur ce que pensent les participants du comportement de chaque usager 

(piétons, cyclistes, cyclomoteurs, automobilistes, conducteurs de camion, autocaristes, 

conducteurs de bus et chauffeurs de taxi).  

  

L’imprudence 

Respect du Code de la route 
 

Non-respect du Code de la route 

Agressivité et impatience 

36.4% 

28.7% 

20.9% 

14% 

Figure 3. Perception du comportement des usagers de la route par les participants 
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3.1.3. Perception du comportement spécifique de chaque usager de la route par 

les participants 

Lorsqu’on aborde la perception du comportement des piétons par les participants, 

l’analyse des résultats montre que leur comportement est perçu globalement comme inapproprié 

par rapport aux normes de la sécurité routière. La majorité des propos des participants indiquent 

que les piétons traversent la route dans des endroits interdits (56 occurrences, soit 39.72%). En 

outre, un nombre important de propos indiquent que les piétons utilisent le téléphone en 

marchant (23 occurrences, soit 16.31%). De plus, d’autres propos figurant moins évoqués 

rapportent que les piétons ne respectent pas les feux tricolores (15 occurrences, soit 10.64%), 

ne respectent pas la priorité pour les conducteurs (13 occurrences, soit 9.22%) et n’utilisent pas 

les passages piétons pour traverser (13 occurrences, soit 9.22%). En revanche, un faible nombre 

de propos des participants rapportent que les piétons respectent les règles de la sécurité routière, 

à savoir : l’utilisation des passages piétons pour traverser et le respect des feux tricolores (10 

occurrences, soit 7.09%) (cf. Tableau 2). 

Pour ce qui est du comportement des cyclistes, un nombre très important de propos le 

considère comme imprudent (34 occurrences, soit 32,38%). De plus, les participants indiquent 

que les cyclistes se faufilent entre les véhicules sur la route (17 occurrences, soit 16.19%), ne 

respectent pas la priorité (14 occurrences, soit 13.33%) et ne respectent pas les feux tricolores 

(9 occurrences, soit 8.57%). En revanche, pour quelques participants, le comportement des 

cyclistes est perçu comme respectueux du code de la route (e.g., port du casque, respect des 

feux tricolores) (14 occurrences, soit 13.33%) (cf. Tableau 2). 

En ce qui concerne le comportement des cyclomoteurs, on note qu'un nombre important 

de participants le perçoit comme imprudents (38 occurrences, soit 30.65%). De plus, il s'agit 

d'un comportement irrespectueux du code de la route (25 occurrences, soit 20.16%). Par 

exemple, les participants indiquent que les cyclomoteurs ne respectent pas la circulation à droite 
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ni les feux tricolores. Ils ne portent pas de casque et effectuent des manœuvres de dépassement 

dangereuses. En outre, un petit nombre de propos indiquent que le comportement des 

cyclomoteurs se caractérise par le non-respect des limites de vitesse (15 occurrences, soit 12,10 

%), le non-respect de la priorité (15 occurrences, soit 12,10 %) et le fait de se faufiler entre les 

véhicules (14 occurrences, soit 11,29 %). Au contraire, un petit nombre de propos considèrent 

que le comportement des cyclomoteurs est respectueux du code de la route (e.g., respect des 

limitations de vitesse, respect de la circulation à droite) (14 occurrences, soit 11.29 %) (cf. 

Tableau 2).  

Concernant le comportement des automobilistes, on constate qu'un nombre important 

de propos les considère comme respectueux du code de la route (46 occurrences, soit 37,70%). 

Il s'agit du respect de la signalisation routière et des limitations de vitesse. En revanche, d'autres 

propos, qui semblent très importants, indiquent que les automobilistes ne respectent pas le code 

de la route (25 occurrences, soit 20,49%). De même, ils sont considérés comme imprudents (24 

occurrences, soit 19,67%), et ne respectent pas les limitations de vitesse (16 occurrences, soit 

13,11%) (cf. Tableau 2).  

Pour les camionneurs, l'analyse des résultats montre qu'un nombre important de propos 

rapporte qu'ils respectent le code de la route (i.e., respect des limites de vitesse) (39 occurrences, 

soit 30,47%). En outre, un petit nombre de propos les considère comme prudents, tolérants et 

coopératifs sur la route (8 occurrences, soit 6,25%). Néanmoins, d'autres propos, avec un 

nombre important, mentionnent que le comportement de ces conducteurs est imprudent (26 

occurrences, soit 20,31%). De plus, selon les participants, cette catégorie de conducteurs ne 

respecte pas les limites de vitesse (19 occurrences, soit 14,84%). De plus, un petit nombre de 

commentaires considèrent que les camionneurs ne respectent pas les temps de pause (10 

occurrences, soit 7,81%), qu'ils conduisent avec une charge lourde (9 occurrences, soit 7,03%), 

qu'ils sont agressifs et impatients sur la route (8 occurrences, soit 6,25%) (cf. Tableau 2).  
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Quant au comportement des autocaristes, les résultats montrent qu'un nombre important 

de propos considèrent qu'ils respectent les règles de circulation (36 occurrences, 27,27%). De 

plus, un petit nombre de propos considère que les chauffeurs de car sont prudents sur la route 

(5 occurrences, 3,79%). En revanche, pour d'autres participants, cette catégorie de conducteurs 

ne respecte pas les limites de vitesse (28 occurrences, soit 21,21%). De plus, un faible nombre 

de participants considère que le comportement de ces conducteurs est irrespectueux du code de 

la route (15 occurrences, soit 11,36%). Il convient de noter ici que les participants pointent du 

doigt les dépassements dangereux, les arrêts sur la route pour récupérer des clients et l'utilisation 

du téléphone au volant. De même, ils sont perçus comme irrespectueux des temps de pause (12 

occurrences, soit 9,09%). Par ailleurs, d’autres propos figurent très négligeables, indiquent que 

cette catégorie de conducteurs professionnels conduise sous l’emprise de drogues et d’alcool (7 

occurrences), est considérée comme agressive et impatiente sur la route (5 occurrences) et ne 

respecte pas le nombre de passagers autorisés (4 occurrences) (cf. Tableau 2). 

Lorsque l'on analyse ce que les participants disent du comportement des chauffeurs de 

bus, on constate qu'il est perçu comme irrespectueux du code de la route (28 occurrences, soit 

25.93%). Précisément, les participants évoquent le fait que ces conducteurs s’arrêtent dans des 

endroits interdits et ne respectent pas le temps des pauses. En outre, l’imprudence des 

chauffeurs de bus est largement mentionnée par les participants (26 occurrences, soit 24.07%). 

Pour le non-respect des limitations de vitesse (11 occurrences, soit 10.19%), l’agressivité et les 

incivilités sur la route (7 occurrences, soit 6.48%), ils sont moins abordés dans le discours des 

participants. A l’opposé, un nombre très important de propos considèrent le comportement des 

conducteurs de bus comme respectueux du code de la route (25 occurrences, 23.15%). Ils font 

ici référence au fait que ces conducteurs respectent les stations d’arrêts et utilisent le signal lors 

du changement de direction. Enfin, un autre comportement évoqué, mais qui figure très 
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négligeable dans les propos des participants, est le respect les limitations de vitesse par cette 

catégorie de conducteurs (4 occurrences, 3.70%) (cf. Tableau 2). 

Parlant des chauffeurs de taxi7, l'analyse des données indique que leur comportement 

est considéré par un nombre non négligeable de propos comme irrespectueux du code de la 

route (26 occurrences, soit 25.53%). Autrement dit, les participants signalent que ces chauffeurs 

n’allument pas le clignotant pour indiquer leur intention de vouloir changer de direction. Ils ne 

respectent ni le temps des pauses ni la priorité sur la route. En outre, un nombre très intéressant 

de propos évoquent le fait que les chauffeurs de taxi s’arrêtent fréquemment sans signal pour 

embarquer ou faire descendre des clients sur la route (19 occurrences, soit 17.92%). Parmi les 

autres comportements caractérisant ces conducteurs, nous avons, selon les participants, le non-

respect des limitations de vitesse (15 occurrences, soit 14.15%), l’imprudence (15 occurrences, 

soit 14.15%) et le freinage brusque sur la route (12 occurrences, 11.32%). Ces comportements 

sont néanmoins moins importants dans le verbatim des participants. En revanche, pour quelques 

participants, les chauffeurs de taxi respectent le code de la route (11 occurrences, soit 10.38%) 

(cf. Tableau 2). 

Sur la base de ce qui précède, nous pouvons dire que les propos les plus saillants dans 

le discours des participants s'accordent à dire que le comportement des usagers de la route 

présente généralement des inadaptations, quel que soit le type d'usager, par rapport aux règles 

de la circulation. Face à ce comportement inadapté des usagers de la route, nous pouvons nous 

demander comment ils perçoivent les risques routiers ? Leur perception du risque peut-elle 

contribuer à expliquer leur comportement ? Dans cette optique, nous proposons dans les 

paragraphes suivants d'examiner la question de la perception du risque par les usagers de la 

route au Maroc.  

 
7 Au Maroc deux types de taxis coexistent dans les transports publics. Le petits Taxis qui circulent à l’intérieur du 
périmètre urbain défini et se distinguent par une couleur unique. Les Grands Taxis relient les zones urbaines et 
zones rurales, Il s’agit d’un transport de voyage, et sont de couleur blanche. Toutefois, la même réglementation 
les organise et les mêmes réalités dans les usages les animent. 



Tableau 2. Perception du comportement spécifique de chaque usager de la route par les participants 

 

Piétons  
 N (%) 

Cyclistes  

N (%) 

Cyclomoteurs 

N (%) 

 

Automobilistes 
N (%) 

Conducteurs 
de camion N 

(%) 

Autocaristes 
N (%) 

Conducteurs 
de bus N (%) 

Conducteurs 
de taxi N (%) Total N 

Comportement respectueux du code de la 
route 10 (7.09%) 14 (13.33%) 14 (11.29%) 46 (37.70%) 39 (30.47%) 36 (27.27%) 25 (23.15%) 11 (10.38%) 195 (20.19%) 

Comportement imprudent - 34 (32.38%) 38 (30.65%) 24 (19.67%) 26 (20.31%) 17 (12.87%) 26 (24.07%) 15 (14.15%) 180 (18.63%) 
Comportement irrespectueux du code de 
la route 7 (4.96%) 9 (8.57%) 25 (20.16%) 25 (20.49%) 7 (5.47%) 15 (11.36%) 28 (25.93%) 26 (25.53%) 142 (14.70%) 

Non-respect des limitations de vitesse - - 15 (12.10%) 16 (13.11%) 19 (14.84%) 28 (21.21%) 11 (10.19%) 15 (14.15%) 104 (10.77%) 
Traversée de la route par les piétons à 
des endroits interdits 

56 
(39.72%) 

- - - - - - - 56 (5.80%) 

Refus de priorité 13 (9.22%) 14 (13.33%) 15 (12.10%) - - - - - 42 (4.35%) 
Comportement agressif et impatient 4 (2.84%) 3 (2.86%) 3 (2.42%) 4 (3.28%) 8 (6.25%) 5 (3.79%) 7 (6.48%) 5 (4.72%) 39 (4.04%) 
Rouler en se faufilant entre les véhicules - 17 (16.19%) 14 (11.29 %) - - - - - 31 (3.27%) 

Non-respect des feux tricolores 15 
(10.64%) 

9 (8.57%)  - - - - - 24 (2.48%) 

Usage du téléphone en marchant 23 
(16.31%) - - - - - - - 23 (2.38%) 

Comportement prudent - - - 7 (5.74%) 8 (6.25%) 5 (3.79%) 2 (1.85%) - 22 (2.28%) 
Non-respect du temps de pauses - - - - 10 (7.81%) 2 (9.09%) - - 22 (2.28%) 
Arrêt fréquent au milieu de la route pour 
transporter des clients - - - - - - - 19 (17.92%) 19 (1.97%) 

Usage des passages piétons pour 
traverser 13 (9.22%) - - - - - - - 13 (1.35%) 

Freinage brusque - - - - - - - 12 (11.32%) 12 (1.24%) 
Conduite sous l’emprise de drogues et 
d’alcool - - - - 4 (3.13%) 7 (5.30%) - 1 (0.94%) 12 (1.24%) 

Conduite avec une charge lourde - - - - 9 (7.03%) - - - 9 (0.93%) 
Non-respect du nombre de passagers 
autorisés - - - - - 4 (3.03%) 3 (2.79%) 1 (0.94%) 8 (0.83%) 

Respect des limitations de vitesse - - - - - - 4 (3.70%) 1 (0.94%) 5 (0.52%) 
Usage d’écouteurs en vélo - 3 (2.86%) - - - - - - 3 (0.31%) 
Conduite en état de fatigue - - - - - 3 (2.27%) - - 3 (0.31%) 
Circulation sur la route en groupe - 2 (1.90%) - - - - - - 2 (0.21%) 

Total N 141 (100%) 105 (100%) 124(100%) 122 (100%) 128 (100%) 132 (100%) 108 (100%) 106 (100%) 966 (100%) 

Comportements 

Catégories d’usagers 
de la route N (%) 



3.2. Perception des risques routiers  

Dans cette partie, nous exposerons les différents risques (perçus) auxquels les 

participants sont exposés sur les routes marocaines. Puis, nous verrons ce que pensent les 

participants de l’inévitabilité de ces risques. 

 

3.3. Analyse des risques routiers identifiés par les participants  

Les facteurs de risques routiers identifiés par les participants sont nombreux. Selon 

l’ordre d’importance, les résultats de l’analyse thématique révèlent, entre autres, que le non-

respect du code de la route par les conducteurs (i.e, dépassements dangereux, non-respect des 

panneaux de signalisation) (68 occurrences, soit 18.1%), l’excès de vitesse (50 occurrences, 

soit 13.3%), le non-respect des règles de déplacement par les piétons (i.e., non-respect des 

passages piétons, non-respect des feux tricolores) (47 occurrences, 12.5%) sont les principaux 

facteurs de risque évoqués par les participants. Ces risques sont suivis par d’autres facteurs 

saillants dans le discours des participants, à savoir : le mauvais état des infrastructures routières 

(i.e., trous dans la chaussée, absence de trottoirs, virages très accentués) (42 occurrences, 

11.2%), l’imprudence et le non-respect du code de la route par les cyclistes, les cyclomoteurs 

et les triporteurs (i.e., panneaux de signalisation, faufilage entre les voitures) (38 occurrences, 

10.1%). Il s’agit également de la présence d’obstacles sur la route (i.e., animaux, pierres, troncs 

d’arbre) (35 occurrences, 9.3%), et l’absence de la signalisation routière (i.e., panneaux de 

signalisation, éclairage, ronds-points) (32 occurrences, soit 8.5%). Les participants pointent 

également la circulation de véhicules hippomobiles sans signalisation (i.e., charrettes, tracteurs, 

machines de récoltes) (18 occurrences, soit 4.8%). Néanmoins, ce facteur de risque figure moins 

évoqué dans leurs propos. Les autres facteurs de risque à savoir la conduite sous l'emprise 

d’alcool ou de drogues (10 occurrences, soit 2.7%), la distraction et l’inattention des 
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conducteurs (i.e., usage de téléphone au volant) (10 occurrences, soit 2.7%), la conduite en état 

de fatigue (8 occurrences, soit 2.1%), l’absence de contrôle routier et laxisme des gendarmes et 

des policiers (8 occurrences, soit 2.1%), etc., sont très négligeables dans les propos des 

participants (cf. Figure 4). 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Lorsque l'on demande aux participants si certains risques qu’ils ont déclarés sont 

inévitables, nous observons que 72, soit 80% des participants déclarent que tous les risques 

routiers sont évitables. Par contre, 18, soit 20% des participants pensent que certains risques 

sont inévitables. Parmi ces risques, nous citons le non-respect des limitations de vitesse, le non-

respect des panneaux de signalisation, le refus de priorité, le non-respect des règles de 

déplacement par les piétons, la distraction et l’inattention au volant, etc.  

D’une manière générale, selon les résultats illustrés dans la Figure 4, nous constatons 

une prédominance des risques liés aux comportements des usagers de la route, des risques liés 

Figure 4. Facteurs de risques routiers identifiés par les participants 

Distraction et inattention des conducteurs 

Mauvais état des infrastructures routières 

Non-respect du Code de la route par les conducteurs 
(non-respect des panneaux de signalisation, refus de 
priorité, dépassements dangereux, etc.) 

Excès de vitesse 

Non-respect des règles de déplacement par les 
piétons 

Imprudence et non-respect du Code de la route par 
les cyclistes, les cyclomoteurs et les triporteurs 

Présence d’obstacles sur la route (animaux, pierres, 
troncs d’arbre) 
Absence de signalisation routière 

Circulation de véhicules hippomobiles sans 
signalisation 
Conduite sous l’emprise d’alcool ou de 
drogue 

Conduite en état de fatigue 

Absence de contrôle routier et laxisme des 
gendarmes et des policiers 

Exploitation de l’espace public par les propriétaires 
du café et les marchands ambulants 
Autres : distraction et inattention des piétons, 
mauvais état mécanique des véhicules, non-respect 
du nombre de passagers 

18.1% 

13.3% 

12.5% 

11.2% 
10.1% 

9.3% 

8.5% 

4.8% 

2.7%
 

2.7%
 

1%
 2.1%

 

1.6%
 

2.1%
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aux infrastructures routières et des risques liés à la présence d’obstacles sur la route. Cela nous 

donne une idée sur les facteurs de risques perçus par les participants. Outre la perception des 

risques routiers, nous pouvons nous interroger sur la manière dont les usagers de la route 

expliquent les causes des accidents de la circulation. Selon Kouabenan (1999), l’étude des 

explications causales naïves des accidents est très éclairante aussi bien pour le diagnostic de 

sécurité que pour la prévention. Nous allons donc nous intéresser dans la partie suivante à la 

façon dont les usagers de la route au Maroc expliquent les causes d’accidents de circulation. 

  

3.4. Explication naïve des causes d’accidents de la circulation routière 

Dans ce paragraphe, nous présentons les explications que les usagers de la route 

fournissent pour les accidents de la circulation. Tout d'abord, nous commençons par décrire les 

explications causales naïves fournies par les participants pour les accidents de la circulation. 

Ensuite, nous examinons la nature de ces explications causales. Enfin, nous analysons comment 

les victimes d'accidents et les témoins expliquent les causes des accidents de la circulation. 

 

3.4.1.  Analyse des explications causales naïves fournies par les participants 

Selon les participants, la plus grande source d’accident réside dans le comportement des 

conducteurs (244 occurrences, soit 61.9%). Au nombre des facteurs causaux liés, selon les 

participants au comportement des conducteurs, on retrouve du plus important au moins 

important, l’excès de vitesse (56 occurrences, soit 14.2%), la conduite sous l’emprise d’alcool 

ou de drogues (42 occurrences, soit 10.7%), l’imprudence des conducteurs (distraction, 

inattention) (27 occurrences, soit 6.9%), l’incivilité des conducteurs (agressivité, injures, 

manque de tolérance) (24 occurrences, soit 6.1%). On note également le non-respect des 

panneaux de signalisation par les conducteurs (arrêt au stop, feux tricolores) (19 occurrences, 
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soit 4.8%), le manque de sommeil et la conduite en état de fatigue (14 occurrences, soit 3.6%), 

enfin, le dépassement dangereux des conducteurs (10 occurrences, soit 2.5%). Les autres causes 

indiquant le comportement des conducteurs sont très peu mentionnées par les participants (cf. 

Tableau 3). Il y a lieu de préciser ici que les comportements évoqués par les usagers de la route 

sont ceux des autres conducteurs et non pas leurs propres comportements. 

La deuxième grande catégorie de causes mentionnée par les participants est liée aux 

infrastructures routières (76 occurrences, soit 19.3%). Ici les participants pointent dans l’ordre 

décroissant les facteurs suivants : le mauvais état des routes (trous dans la chaussée, dos d'âne 

non conforme) (44 occurrences, soit 11.2%), la forte hausse du parc automobile (9 occurrences, 

soit 2.3%), l’absence des panneaux de signalisation (8 occurrences, soit 2%), et le mauvais 

fonctionnement des feux tricolores (4 occurrences).  

La troisième catégorie des causes évoquée par les participants concerne le contrôle 

routier par les forces de l’ordre (25 occurrences, soit 6.3%). Parmi les facteurs relevant de cette 

catégorie, nous avons selon l’ordre de grandeur, l’application non systématique ou l’application 

discriminatoire des sanctions policières (favoritisme) (11 occurrences, soit 2.8%), l’absence de 

contrôle de la circulation routière par les policiers et les gendarmes (8 occurrences, soit 2%), et 

la corruption et le racket des policiers et gendarmes (5 occurrences).  

La quatrième source d’accident pointée par les participants est les contraintes 

professionnelles (20 occurrences, soit 5.1%). Les participants pointent ici la pression exercée 

par les patrons sur les conducteurs pour plus de performance (contraintes temporelles, trajets 

parcourus) (17 occurrences, soit 4.3%). Ce facteur est cependant figure moins important dans 

les propos des participants. 

En cinquième catégorie des causes, mais très négligeable, sont mentionnés les 

comportements des piétons (12 occurrences, soit 3.1%). Nous avons ici, la négligence des 
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passages piétons par les piétons (9 occurrences, soit 2.3%) est le facteur causal lié, selon les 

participants, au comportement des piétons. 

Enfin, le mauvais état mécanique des véhicules (8 occurrences, soit 2%) est la cause la 

plus mentionnée pour la catégorie des causes où les participants parlent du véhicule (8 

occurrences, soit 2%). 
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Tableau 3.  

Classification des explications causales fournies par les participants selon l’origine de la cause 

Note : N° occu. = Nombre d’occurrences ; Autres* : englobent les causes les moins citées dans le discours des participants. 
 

Facteurs Causes d’accidents de la route 
N° 

Occu. 
% 

Comportements 
des conducteurs 

Excès de vitesse  56 

61.9% 

Conduite sous l’emprise d’alcool ou de drogues 42 
Imprudence des conducteurs (distraction, inattention) 27 
Incivilités des conducteurs (agressivité, injures, manque de tolérance) 24 
Non-respect des panneaux de signalisation par les conducteurs (arrêt au 
stop, feux tricolores) 19 

Manque de sommeil et conduite en état de fatigue 14 
Dépassement dangereux des conducteurs  10 
Conduite sans permis ou avec un permis acheté  9 
Refus de priorité par les conducteurs 7 
Usage du téléphone au volant 6 
Absence de contrôle de l’état des véhicules par les conducteurs 6 
Course effrénée entre conducteurs sur les routes  4 
Défaut de maîtrise des conducteurs 4 
Stationnement non conforme des véhicules  3 
Manque d’expérience des conducteurs 2 
Circulation sans feux de nuit   2 
Freinage brusque 2 
Non-respect des passages piétons par les conducteurs 2 
Conduite dans le sens interdit 2 
Autres* 3 

Total 244 

Infrastructures 
routières 

Mauvais état des routes (trous dans la chaussée, dos d'âne non conforme) 44 

19.3% 

Forte hausse du parc automobile 9 
Absence des panneaux de signalisation 8 
Mauvais fonctionnement des feux tricolores 4 
Virages très accentués  3 
Mauvais temps (pluie, brouillard, vent, chaussée glissante, etc.) 2 
Autres* 6 

Total 76 

Contrôle routier 

Application non systématique ou application discriminatoire des 
sanctions policières pour les personnes qu’ils connaissent (favoritisme) 11 

6.3% 
Absence de contrôle de la circulation routière par les policiers et les 
gendarmes  8 

La corruption, le racket des policiers et gendarmes 5 
Contrôles routiers intempestifs (imprévus et gênants) 1 

Total 25 

Contraintes 
professionnelles 

Pression exercée par les patrons sur les conducteurs pour plus de 
performance (contraintes temporelles, trajets parcourus). 17 

5.1% Dépassement de la charge légale autorisée des véhicules, notamment les 
poids lourds  2 

Circulation des poids lourds en ville 1 
Total 20 

Comportements 
des piétons 

Négligence des passages piétons par les piétons 9 

3.1% 
Incivilités des piétons vis-vis des conducteurs (injures, agressivité, etc.)  1 
Négligence des trottoirs par les piétons  1 
Non-respect des feux tricolores par les piétons 1 

Total 12 
Véhicule Mauvais état mécanique des véhicules 8 2% 

Autres* Formation insuffisante des conducteurs à la conduite 5 2.3% Le destin, la fatalité, ou la volonté d’Allah 4 
Total 394 100% 
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Ceci étant, on peut se demander si les explications causales internes ou externes se 

répartissent de la même manière suivant les caractéristiques des participants. Par exemple, est-

ce que des victimes d’accidents expliquent les accidents de la même manière que des témoins 

d’accidents ? En effet, si on se réfère à la théorie acteur-observateur mise en évidence par Jones 

et Nisbett (1971) qui considère que l’acteur tend à expliquer les événements par des causes qui 

lui sont externes alors que les observateurs tendent à les expliquer par des causes internes à 

l’acteur, on peut faire l’hypothèse que les témoins et les victimes d’accidents ne les expliqueront 

pas de la même manière. En l’occurrence, comme l’a montré Kouabenan (1999), on peut 

s’attendre à ce que les victimes d’accidents fournissent davantage d’explications externes que 

les témoins. 

 

3.4.2. Analyse des explications causales en fonction de l’expérience d’accident 

en tant que victimes ou témoins 

Au terme des analyses effectuées, il ressort que les victimes d’accidents de la route 

attribuent davantage les causes d’accidents qui leur arrivent aux erreurs et à la transgression des 

règles de conduite par les autres conducteurs (40 occurrences, soit 74.1%) tandis que les 

témoins d’accident les attribuent en priorité aux erreurs et à la transgression des règles de 

conduite par la victime (34 occurrences, soit 77.3%). Les autres causes indiquant le mauvais 

état mécanique des véhicules et le mauvais état des infrastructures routières, etc., sont moins 

évoquées par les victimes et les témoins d’accidents. Ces résultats soulignent donc que les 

victimes et les témoins d’accidents ne conçoivent pas la causalité des accidents de la même 

façon (cf. Tableau 4). 
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Tableau 4.  

Explications causales des accidents par les victimes et témoins 

Causes d’accidents de la route Victimes d’accidents 
N (%) 

Témoins d’accidents 
N (%) 

Erreurs et transgression des règles de 
conduite par les autres conducteurs 

40 (74.1%) 2 (4.6%) 

Erreurs et transgression des règles de 
conduite par la victime 5 (9.2%) 34 (77.3%) 

Mauvais état mécanique des véhicules 4 (7.4%) 3 (6.8%) 
Mauvais état des infrastructures routières 
(trous dans la chaussée, virages très 
accentués, etc.) 

2 (3.7%) 2 (4.5%) 

Intempérie (pluie, chaussée glissante) 1 (1.9%) 2 (4.5%) 
Le destin, la fatalité, ou la volonté 
d’Allah 

2 (3.7%) 0 

Contrôles routiers intempestifs (imprévus 
et gênants) 0 1 (2.3%) 

 N=54 N=44 
 

Les résultats présentés dans la partie ci-dessus nous informent sur la façon dont les 

participants à cette étude expliquent la survenue des accidents de la circulation au Maroc. Ceci 

étant, nous connaissons les explications causales fournies pour les accidents par les usagers 

marocains, nous pouvons nous interroger sur la manière dont ces usagers perçoivent les actions 

de prévention. Compte tenu du phénomène des accidents de la circulation, le Maroc a mis en 

place diverses actions de prévention. Cependant, malgré l’intérêt accordé à la sécurité routière 

par les autorités marocaines, le nombre d’accidents au Maroc est encore élevé. Cette situation 

paradoxale nous amène à nous interroger sur la perception qu'ont les usagers de la route 

marocains des actions de prévention. Les personnes ciblées s'accordent-elles sur le contenu de 

ces actions de prévention ? Selon Kouabenan (2007), l'adhésion et la mise en œuvre des mesures 

de prévention dépendent de la perception des individus ciblés. C'est pourquoi nous proposons 

d'aborder la perception des actions de prévention par les usagers de la route marocains. 
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3.5. Connaissance et perception des actions de prévention par les participants 

L’analyse de la perception des actions de prévention mises en place au Maroc constitue 

l’objectif de cette partie. Tout d'abord, nous aborderons la connaissance qu'ont les participants 

des actions de prévention mises en place au Maroc. Ensuite, nous porterons notre attention sur 

la perception de ces actions par les participants. Enfin, nous présenterons les propositions des 

participants pour la prévention des accidents de la circulation au Maroc. 

 

3.5.1. Connaissance des actions de prévention par les participants  

L’analyse des entretiens révèle que 71, soit 78.9 % des participants à cette étude 

connaissent les différentes actions de prévention mises en place par les autorités marocaines 

pour faire face aux accidents de la circulation. Par contre, 19, soit 21.1% des participants ne les 

connaissent pas. 

Nous constatons que la majorité des participants sont au courant des différentes actions 

mises en place au Maroc. Malgré l'importance de cette connaissance, elle n'est pas suffisante 

pour inciter les personnes concernées à adhérer aux mesures de prévention. Comme nous 

l'avons déjà mentionné, l'adhésion aux mesures de prévention dépend de la perception des 

personnes ciblées (Kouabenan, 2007). Dans le point suivant, nous allons voir comment les 

participants perçoivent les actions de prévention. 

 

3.5.2. Perception des actions de prévention par les participants 

Comme l'illustre la Figure 5, les résultats indiquent les différentes actions de prévention 

abordées par les participants. Par ordre d'importance, les actions de communication directe à 

destination des piétons (19 occurrences, soit 22,6%) sont les plus présentes dans le discours des 

participants. Plus concrètement, les participants notent que les autorités marocaines 
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sensibilisent les piétons en public à l'utilisation des passages piétons et au respect des feux de 

tricolores. La deuxième action saillante mentionnée par les participants est la communication 

dans les médias (14 occurrences, soit 16,7%) (i.e., la diffusion de spots TV et Radio sur le port 

de la ceinture de sécurité, le respect des limitations de vitesse et l'utilisation des passages 

piétons). La troisième action mentionnée par les participants est liée aux actions de 

communication directe à destination des conducteurs (13 occurrences, soit 15,5%). Selon les 

participants, cela se traduit par la mise en place de campagnes de prévention sur le respect des 

limitations de vitesse, la non utilisation du téléphone au volant, le port de la ceinture de sécurité, 

etc. Au même niveau que cette dernière action, les participants abordent également l'éducation 

routière des enfants (13 occurrences, soit 15,5%). En quatrième position, mais moins 

importantes, on trouve les actions de contrôle et de sanctions (8 occurrences, soit 9,5%) et les 

campagnes de prévention lors de la journée nationale de la sécurité routière (18 février) (8 

occurrences, soit 9,5%). Enfin, d'autres actions de prévention ont été mentionnées par les 

participants comme la distribution d'affiches et de brochures sur les routes (4 occurrences, soit 

4,8%) et les journées scientifiques et conférences sur la sécurité routière dans les universités (3 

occurrences, soit 3,6%). Cependant, ces dernières actions sont très négligeables dans les propos 

des participants. 
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Lorsque l'on demande aux participants d'évaluer l'efficacité de manière générale des 

actions de prévention rapportées dans la Figure 5, on constate que l'inefficacité des actions de 

prévention est soulignée par la majorité des propos des participants (64 occurrences, 68%). Plus 

précisément, les participants déclarent que ces actions sont saisonnières, insuffisantes, non 

ciblées et peu précises. En revanche, quelques déclarations considèrent que ces actions de 

prévention sont efficaces (30 occurrences, 32%).  

Dans l'ensemble, nous pouvons dire que l'efficacité des différentes actions de prévention 

mises en place au Maroc ne se reflète pas dans la perception de la majorité des participants. 

Afin d'approfondir l'analyse de cette question, nous examinerons dans ce qui suit quelles actions 

semblent efficaces aux participants et quelles actions semblent inefficaces et pourquoi. 

  

Figure 5. Perceptions des actions de prévention par les participants 

Actions de communication directe pour les 
piétons (usage des passages lors de la traversée, 
respect des feux tricolores) 

Actions de communication dans les médias 
(spots TV et Radio) 

Actions de communication directe pour les 
conducteurs (respect des limitations de vitesse, 
non usage du téléphone au volant, port de 
ceinture de sécurité, etc.)   
Éducation routière des enfants 

Actions de contrôles et sanctions 

Campagnes de prévention lors de la journée 
nationale de la sécurité routière (18 février) 
Distribution des affiches et des brochures sur les 
routes 
Journées scientifiques et conférences sur la 
sécurité routière dans les universités 

Tente de la sécurité routière 

16.7% 

15.5% 

9.5 % 

4.8%
 

22.6% 

3.6 %
 

2.4%
 

15.5% 

9.5 % 
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3.5.3. Perception de l’efficacité des actions de prévention par les participants 

Lorsque l'on s'intéresse aux actions de prévention considérées comme efficaces par les 

participants (cf. Tableau 5), les analyses montrent que les contrôles et sanctions de la police et 

de la gendarmerie sur les routes (18 occurrences, soit 27,7%) arrivent en tête des actions perçues 

comme efficaces. Selon les participants, cette action de prévention permet de dissuader les 

comportements non conformes aux règles de sécurité routière. En deuxième position sont 

mentionnées les campagnes de prévention de la sécurité routière pour les piétons en public (14 

occurrences, soit 21,5%). Selon les participants, cette action de prévention est efficace car elle 

est ciblée et orientée vers le respect des passages piétons et des feux tricolores. De plus, elle est 

efficace car elle permet un contact direct avec les piétons, ainsi que d'éduquer et de sensibiliser 

les piétons au respect du code de la route. La troisième action considérée par les participants 

comme efficace concerne l'éducation des enfants à la sécurité routière (10 occurrences, soit 

15,4%). Les participants ont considéré cette action comme efficace pour former et éduquer la 

future génération à la sécurité routière. Les autres actions de prévention considérées comme 

efficaces ne sont pas fréquentes dans les propos des participants. 

En ce qui concerne les actions de prévention considérées comme inefficaces par les 

participants (cf. Tableau 5), nous avons, par ordre d'importance, la diffusion de spots TV et 

Radio traitant de la sécurité routière (11 occurrences, soit 25%). Selon les participants, cette 

action est inefficace car la durée de diffusion sur les médias est courte. De plus, les contenus 

abordés sont éloignés de la réalité. En outre, les gens ne donnent pas d'importance à la publicité. 

Viennent ensuite les campagnes de prévention lors de la journée nationale de la sécurité routière 

(8 occurrences, 18,2%). Ces campagnes ne sont pas efficaces, selon les participants, car elles 

sont occasionnelles et les gens ne les prennent pas en considération. Les autres actions 

considérées comme inefficaces ne sont pas trop mentionnées dans les propos des participants. 
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Tableau 5.  

Perception de l’efficacité des actions de prévention mise en place au Maroc 

Actions de prévention Efficaces 
N (%) 

Non efficaces 
N (%) 

Contrôles et sanctions de policiers et de gendarmes sur les routes 18 (27.7%) 4 (9.1%) 
Campagnes de prévention en sécurité routière pour les piétons 
(usage des passages lors de la traversée, respect des feux 
tricolores, etc.)8 

14 (21.5%) 10 (22.7%) 

Education des enfants à la sécurité routière 10 (15.4%) 1 (2.3%) 
Diffusion des spots TV et Radio traitant la sécurité routière 
(Ceinture de sécurité, respect des limitations de vitesse, usage des 
passages piétons, etc.) 

7 (10.8%) 11 (25%) 

Campagnes de prévention pour les conducteurs sur la sécurité 
routière (respect des limitations de vitesse, non usage du 
téléphone au volant, port de ceinture de sécurité, etc.) 

6 (9.2%) 2 (4.6%) 

Campagnes de prévention pour les conducteurs professionnels 
(dans les gares routières) 2 (3.1%) 1 (2.3%) 

Campagnes de prévention lors de la journée nationale de la 
sécurité routière - 8 (18%) 

Panneaux d’affichages sur la route - 1 (2.3%) 
Tente de la sécurité routière - 1 (2.3%) 
Distribution des affiches et des brochures sur les routes - 2 (4.6%) 
Autres : campagnes de prévention intensives et continuelles 8 (12.3%) - 
Autres : campagnes de prévention saisonnière - 3 (6.8%) 
 N = 65 N = 44 

 

3.5.4. Que faut-il faire pour prévenir les accidents de la circulation ? 

Au terme des analyses effectuées, il ressort que les participants proposent plusieurs 

actions pour prévenir les accidents de la circulation au Maroc (cf. Figure 6). Elles sont selon 

l’ordre d’importance comme suit. La première proposition la plus saillante dans le discours des 

participants est la sanction et le contrôle des usagers de la route par les policiers et les gendarmes 

(60 occurrences, soit 41.9%). Nous distinguons ici l'aspect lié à la sanction et l’aspect lié au 

contrôle. En ce qui concerne les sanctions, les participants insistent sur l'application 

 
8 Nous précisons ici que certains participants sont d’accord sur le principe et l’objectif de ce genre de campagnes, 
mais pas telles qu'elles sont mises en place actuellement au Maroc. Pour le principe et l’objectif général de ces 
campagnes, selon les participants, elles permettent de cibler les piétons et de les sensibiliser aux risques auxquels 
ils sont exposés, ainsi que de les former au respect des règles de la sécurité routière. En ce qui concerne la façon 
dont elles sont mises en place au Maroc, les participants signalent que les personnes réalisant ces campagnes sur 
le terrain, ne transmettent pas clairement le message. Par ailleurs, ils soulignent que leur objectif principal est de 
faire du profit ou un gain économique. 
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systématique et rigoureuse des sanctions par les policiers et les gendarmes, et sur l'application 

des sanctions aux piétons pour non-respect des feux rouges et des passages piétons. Concernant 

le contrôle, il s'agit d'intensifier la surveillance policière sur les routes, de multiplier les caméras 

et les radars de contrôle sur les routes, la rigueur dans la délivrance de l'attestation du contrôle 

technique et dans le contrôle des sociétés de transport (i.e., heures de conduite et de repos). La 

deuxième proposition la plus importante faite par les participants concerne l'aménagement et 

l'entretien des infrastructures et des voiries (39 occurrences, soit 27,1%). En d'autres termes, les 

participants proposent de mettre à niveau les routes, d'installer des panneaux de signalisation 

dans toutes les villes et d'augmenter le nombre de places de parking dans les villes. La troisième 

proposition se réfère à la sensibilisation et à l'éducation des usagers de la route sur la sécurité 

routière (34 occurrences, soit 23.6%). En quatrième proposition, mais très négligeable, arrive 

l’amélioration de la qualité de formation des conducteurs dans les auto-écoles (6 occurrences, 

soit 4.2%) et l’implication des professionnels dans le traitement des questions de la sécurité 

routière (2 occurrences, soit 1.4%), etc. 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

41.9 % 

27.1 % 

23.6 % 

4.2 %
 

1.4 %
 

2 %
 Sanctionner et contrôler les usagers de la route 

par les policiers et les gendarmes 

Aménager et entretenir les infrastructures et les 
voiries 
 
Sensibiliser et éduquer les usagers de la route 
sur la sécurité routière 

Améliorer la qualité de formation des 
conducteurs 
Impliquer les professionnels dans le traitement 
des questions de la sécurité routière 

Autres : on ne peut rien faire, les accidents sont 
inévitables 

Figure 6. Actions de prévention pour promouvoir la sécurité routière selon les participants 



  

 
146 

Les résultats rapportés ci-dessus montrent que la majorité des participants à cette étude 

perçoivent les actions de prévention mises en place au Maroc pour prévenir les accidents de la 

circulation comme inefficaces. Ce résultat peut expliquer en partie le constat que, malgré la 

multiplication des actions de prévention au Maroc, le nombre d'accidents augmente. Ce constat 

mitigé soulève des questions sur la méthodologie utilisée pour développer les actions de 

prévention au Maroc. Selon Kouabenan (1999, 2006b) la conception des actions de prévention 

doit s'appuyer sur les représentations et les croyances des personnes sur les risques. Cela peut 

permettre d'éviter d'émettre des mesures de prévention qui ne sont pas adaptées aux 

représentations et aux croyances des personnes qui sont censées les appliquer. Dans la section 

suivante, nous proposons donc d'explorer les différentes formes de croyances sur la sécurité 

routière dans le contexte marocain. 

 

3.6. Croyances par rapport à la sécurité routière 

Cette section sera consacrée à l'identification des différentes formes de croyances en 

matière de sécurité routière dans le contexte marocain. Tout d'abord, nous abordons les 

croyances des participants sur leurs capacités personnelles à éviter les accidents de la route. 

Ensuite, nous discutons des croyances et des pratiques liées à l'utilisation de la route par les 

participants. Enfin, nous porterons notre attention sur les croyances des participants concernant 

l'avènement des accidents de la circulation. 

 

3.6.1. Capacités perçues à faire face aux accidents  

Lorsque les participants sont invités à estimer leur capacité à faire face aux accidents de 

la route, 73, soit 81,1% d'entre eux indiquent qu'ils sont capables de faire face aux accidents. 
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En revanche, 17, soit 18,9 %, estiment qu'ils ne sont pas en mesure de faire face aux accidents 

de la route (cf. Figure 7). 

 
Figure 7. Capacités perçues à faire face aux accidents 

 
En outre, quand on demande aux participants d'expliquer comment ils peuvent faire face 

aux accidents, la plupart d'entre eux comptent beaucoup sur leur expérience de la conduite. En 

outre, ils pensent qu'ils sont plus prudents et attentifs et qu'ils peuvent agir au bon moment (i.e., 

freiner, réduire la vitesse, changer de direction). De même, ils pensent avoir une grande capacité 

à anticiper les risques et à réagir rapidement en cas d'accident. Enfin, les participants pensent 

qu'Allah peut les aider à faire face aux accidents. Cette façon de percevoir le contrôle par les 

participants, renvoie à deux formes de croyances de contrôle, à savoir le contrôle perçu en 

référence aux capacités personnelles, et le contrôle que les individus croient avoir sur les 

accidents grâce à Allah. Dans le paragraphe suivant, nous abordons les croyances et pratiques 

religieuses qui sont perçues comme utiles avant d'utiliser la route. 

 

3.6.2. Croyances et pratiques liées à l’usage de la route  

Les résultats illustrés dans la Figure 8, indiquent les croyances et les pratiques 

considérées comme utiles par les participants avant de prendre la route. De ces résultats, nous 

constatons une dominance des pratiques liées à la religion (99 occurrences, 50,5%). Les 

participants rapportent qu'il est très utile avant de prendre la route de faire confiance en Allah, 

 
 

81.1 % 

18.9 % 

Oui 

Non 
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de lire l'invocation de voyage et certains versets coraniques (Trône/Chaise, Al Fatiha), 

d'effectuer des ablutions et de prier. Nous pouvons également observer dans la Figure 8 que les 

participants abordent des pratiques liées aux principes du code de la route. En effet, ils 

s'expriment sur le fait qu'il est important de vérifier l'état mécanique du véhicule avant 

d'emprunter la route (40 occurrences, 20,4%). Par exemple, vérifier l'huile, l'état du moteur et 

des freins, etc. Ils indiquent également qu'il est utile de prendre suffisamment de temps pour 

dormir et se reposer (28 occurrences, 14,3%). Les autres pratiques liées aux principes du code 

de la route apparaissent de manière très négligeable dans les propos des participants. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Il convient de noter ici que les participants s'adonnent à certaines pratiques religieuses 

plus qu'aux mesures et règles de sécurité routière avant de prendre le volant. Cette façon de 

penser peut les empêcher de reconnaître les facteurs objectifs liés aux accidents de la route et 

favoriser l'idée que le respect des règles de sécurité routière est inutile. Cela nous amène à nous 

interroger sur les croyances des participants quant à la survenue des accidents de la route. Ce 

sujet fera l'objet de la partie suivante. 

  

Prendre un temps suffisant pour dormir et se 
reposer 

Autres : prendre un café, mettre une photo de 
sa famille devant le volant, etc. 

Pratiques en rapport avec le respect des règles 
générales d’usage de la route 
 

Non consommation de drogues, d’alcool ou 
des médicaments interdits pendant la conduite   

Pratiques en rapport avec la religion (lire 
l’invocation de voyage, faire les ablutions, 
etc.) 

Contrôler l’état mécanique du véhicule (huile, 
état de moteur, freins, etc.) 

50.5 % 

20.4 % 

14.3 % 

7.7 % 

5.6 %
 

1.5 %
 

Figure 8. Croyances et pratiques perçues utiles avant d’emprunter la route 
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3.6.3. Croyances et avènement des accidents de la circulation    

Les résultats présentés dans la Figure 9 indiquent ce que les usagers de la route pensent 

du fait que les accidents arrivent à certaines personnes et pas à d'autres. Tout d'abord, un grand 

nombre de propos des participants indiquent que le fait qu'un accident arrive à certaines 

personnes et pas à d'autres est dû au destin et à la volonté d'Allah (58 occurrences, 36,9%). Un 

nombre tout aussi important de propos des participants mentionne la distraction et l'inattention 

au volant (48 occurrences, 30,6 %).  Une partie des propos mentionne l'excès de vitesse (13 

occurrences, 8,3%), le non-respect du code de la route (refus de céder le passage, dépassement 

dangereux, etc.) (11 occurrences, 7%), ainsi que la somnolence et la fatigue au volant (8 

occurrences, 5,1%). Cependant, ces derniers propos sont moins importants pour les participants.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Discussion 

Pour rappel, l'objectif principal de cette étude est de mettre en lumière les risques 

routiers tels que perçus par les usagers de la route, les explications causales naïves des accidents 

de la circulation, la perception des actions de prévention et les formes de croyances en matière 

Fatalisme et volonté d’Allah 

Distraction et inattention au volant 

Excès de vitesse 

Non-respect des règles de conduite (refus de 
priorité, dépassements dangereux, etc.) 

Somnolence et fatigue au volant   

Mauvais état mécanique des véhicules 

Conduite sous l’emprise de drogues et d’alcool 

Manque d’expérience de conduite des autres 

Autres : présence d’obstacles sur la route, 
mauvais temps, etc. 
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Figure 9. Croyances et avènement des accidents de la route 
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de sécurité routière dans le contexte marocain. Dans les lignes qui suivent, nous reprenons les 

résultats principaux obtenus. 

 

Le comportement des usagers de la route au Maroc et le mauvais état des infrastructures 

routières : des facteurs de risque potentiels et des facteurs causaux des accidents de la 

circulation 

Au terme des analyses effectuées, les résultats montrent que la situation de la sécurité 

routière au Maroc est inquiétante et présente un problème récurrent. En effet, un élément nous 

semble important dans les propos des participants, celui du comportement inadapté des usagers 

de la route. Ces derniers prennent des risques considérables pour eux-mêmes et mettent la vie 

des autres usagers en danger ; ce qui explique en partie les problèmes que connaît le contexte 

routier au Maroc. Les résultats obtenus dans le cadre de cette étude fournissent également des 

informations un peu plus précises, sur les risques les plus typiques caractérisant le contexte 

routier marocain. En effet, les participants mettent en avant le fait qu’ils sont confrontés aux 

risques liés au non-respect du code de la route par les conducteurs, notamment le non-respect 

des panneaux de signalisation, le refus de priorité et les dépassements dangereux. Ce résultat 

corrobore ceux de l’enquête réalisée par le CNPAC (2015), indiquant que 72.5% des 

conducteurs marocains ne marquent pas un temps d’arrêt, 17.2% ne respectent pas les feux 

tricolores, 47.3% ne respectent pas la priorité à droite et 44.4% ne respectent pas la priorité au 

carrefour giratoire. 

De plus, l'excès de vitesse est un facteur de risque important rapporté dans cette étude. 

Ce constat est déjà fait par d'autres auteurs qui ont trouvé que la vitesse est parmi les principaux 

facteurs de risque des accidents de la circulation (Gonzales et al., 2005 ; Lam, 2003 ; Rolison 

et al., 2018). Plusieurs explications sont possibles pour ce résultat. En effet, on peut penser que 

le non-respect des limitations de vitesse est lié à la recherche de sensations sur les routes. Cela 
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revient à dire qu'un conducteur roule à une vitesse déraisonnable parce que cela favorise chez 

lui le plaisir. L'autre façon d'expliquer les excès de vitesse est de dire que la vitesse compte 

beaucoup pour les gens. Nous vivons aujourd'hui dans un monde où les individus sont soumis 

à des exigences professionnelles et sociales qui nécessitent rapidité et efficacité. Par exemple, 

les participants rapportent que les autocaristes conduisent à une vitesse déraisonnable pour 

arriver plus vite à la gare routière et avoir plus de clients. Selon Parker et al. (1992), les individus 

ne pensent pas aux résultats négatifs du non-respect des limitations de vitesse, tels que les 

accidents de la route ou les blessures, parce que les avantages perçus sont plus importants. Notre 

résultat peut également s'expliquer par le manque de contrôle sur les routes marocaines. 

Parmi les autres facteurs de risque de grande importance pour les participants, nous 

avons le non-respect des piétons aux passages qui leur sont dédiés. A cet égard, il faut noter 

que le code de la route marocain (articles 94, 187 et 219 sur l'utilisation des routes par les 

piétons) sanctionne les piétons qui n'utilisent pas les passages appropriés. Or, nous observons 

une indifférence totale des piétons quant à l'utilisation de leurs passages. Ce résultat rejoint ceux 

de Ma et al., (2020), Rosenbloom (2009) et Tom et Granié (2011) indiquant que les piétons ne 

respectent pas les règles de traversée. Cela peut s'expliquer par la tendance des piétons à 

raccourcir les distances et le temps d'attente pour atteindre leur destination. Certains auteurs 

comme Zhang et al. (2016) pointent du doigt la qualité de l'infrastructure routière et les facilités 

qu'elle offre aux piétons pour traverser comme un facteur pouvant affecter le comportement de 

traversée des piétons. Nous pouvons également considérer que les piétons ne respectent pas 

leurs passages, non pas parce qu'ils ne perçoivent pas le risque associé à la situation de traversée, 

mais parce qu'ils comparent la situation à risque avec leurs capacités personnelles. Ainsi, les 

piétons se considèrent capables de traverser sans être blessés. Enfin, il se peut que la négligence 

des piétons à utiliser les passages piétons soit devenue une norme sociale dans les villes 

marocaines. La tendance des piétons à se conformer aux règles informelles qui régissent 
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l'espace routier au Maroc plutôt qu'aux règles du code de la route peut également être une 

explication possible. Cette dernière explication est déjà discutée dans les textes de Belhaj (2013, 

2017). 

Le non-respect du code de la route par les cyclistes, les cyclomoteurs et les triporteurs 

est également signalé comme un facteur de risque. Les participants mentionnent 

particulièrement les cyclomoteurs qui pratiquent le faufilage entre les véhicules. Dans ce sens, 

Bekkaj (2017) souligne que les cyclomoteurs au Maroc pratiquent souvent le faufilage sans 

tenir compte du code de la route ou des règles de sécurité routière. Les conducteurs de 

cyclomoteurs recourent à cette pratique pour gagner du temps et arriver plus rapidement à leur 

destination. 

En ce qui concerne les facteurs causaux, cette étude révèle que, globalement, le 

comportement des conducteurs, les infrastructures routières, le contrôle routier par les forces 

de l’ordre, les contraintes professionnelles, le comportement des piétons et le véhicule sont les 

principaux facteurs causaux identifiés par les participants comme contribuant aux accidents sur 

les routes marocaines. Concernant le comportement des conducteurs, l’excès de vitesse, la 

conduite sous l’emprise d’alcool ou de drogues, l’imprudence des conducteurs (distraction, 

inattention), les incivilités des conducteurs (agressivité, injures, manque de tolérance), etc., sont 

les principales causes évoquées comme causes d’accidents. Ces résultats vont dans le sens de 

ceux de Gonzales et al. (2005), Kouabenan et Guyot (2005), et Lam (2003) indiquant que 

l’excès de vitesse et l’imprudence sont des facteurs importants dans la survenue des accidents 

de la circulation. En quelque sorte, ils rejoignent les facteurs à l’origine des accidents de la route 

signalés par l'OMS (2015), et confirment également les constats de Belhaj (2017), selon 

lesquelles le comportement des usagers de la route joue un rôle important dans la survenue des 

accidents de la circulation au Maroc. 
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En outre, les résultats de la présente étude révèlent que le mauvais état des routes (i.e., 

trous dans la chaussée, routes étroites, etc.) est un facteur de risque et causal externe lié aux 

infrastructures routières le plus cité par les participants. Ce résultat va dans le sens de celui de 

McGwin et Brown (1999) qui montrent que le mauvais état des routes est un facteur important 

dans l'occurrence des accidents de la route. Ces dernières années, le Maroc a investi dans 

l'entretien et le développement des routes nationales, cependant, les infrastructures dans 

plusieurs villes et régions ne se sont pas améliorées (Chambre Française du Commerce et 

d’Industrie du Maroc, 2017). Cela signifie que malgré des investissements importants pour 

améliorer l'état des routes au Maroc, ces dernières constituent toujours une menace pour la 

sécurité des usagers de la route.  

 

Prédominance des causes internes aux conducteurs parmi les causes fournies 

Un autre résultat intéressant est qu'il y a une prédominance des facteurs internes aux 

conducteurs parmi les causes fournies. En effet, nous avons déjà mentionné dans la section sur 

l'analyse des explications causales fournies par les usagers de la route qu'ils rapportent le 

comportement des autres conducteurs comme causes des accidents de la circulation au Maroc 

et non leur propre comportement. Ce résultat rejoint celui de Ngueutsa (2012) indiquant que les 

conducteurs camerounais expliquent les accidents de la route prioritairement par les 

comportements des autres conducteurs en sous-estimant le rôle causal de leur propre 

comportement. Ce résultat peut être interprété en termes d'explication défensive observée dans 

plusieurs études (Kouabenan et al., 2001; Kouabenan & Guyot, 2005; Shaver, 1970). Cette 

façon d'expliquer les accidents peut être motivée par une tendance à l'autoprotection ou à 

l'évitement du blâme (Kouabenan, 1985a, 1985b; Shaver, 1970). Par ailleurs, nous pensons 

comme le souligne Ngueutsa (2012), qu’en mettant en avant le comportement des autres 

conducteurs comme étant la cause des accidents, les conducteurs reconnaissent indirectement 
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et implicitement leur rôle causal, car ils mentionnent le comportement des conducteurs alors 

qu’ils sont eux-mêmes aussi les conducteurs. Cela peut signifier que les conducteurs remettent 

en cause aussi leurs comportements et traduit leur disponibilité à respecter les mesures de 

prévention s’ils les estiment pertinentes, d’où vient l’intérêt, comme le note Kouabenan (1999), 

de les associer à leur élaboration. 

 

Les explications naïves des accidents varient selon l’expérience d’accident 

Cette étude montre également que les victimes d'accidents et les témoins n'expliquent 

pas les accidents de la même manière. Les victimes d'accidents expliquent les causes des 

accidents qui leur arrivent par des facteurs qui leur sont extérieurs, alors que les témoins les 

expliquent par des facteurs liés au comportement de la victime. Ce résultat est cohérent avec la 

théorie de l'attribution, et plus particulièrement avec le postulat de Jones et Nisbett (1971), selon 

lequel l’acteur et l’observateur analysent les événements d’une manière différente. Il va aussi 

dans le sens du postulat du modèle de l’explication naïve de l’accident Kouabenan (1999), selon 

lequel les explications causales des accidents varient suivant les caractéristiques de celui qui 

fait l’analyse de l’accident (e.g., témoin, auteur, victimes, etc.). Il corrobore également les 

résultats de nombreuses études (Bordel et al., 2007; Kouabenan, 1985b; Palat & Delhomme, 

2018) qui observent des explications externes chez les victimes d’accidents et les explications 

internes chez les témoins d’accidents. Cette manière d’expliquer les accidents par les victimes 

d’accidents peut s’expliquer par le fait qu’ils cherchent à se protéger, à éviter le blâme ou à 

défendre leur estime de soi (Kouabenan, 1985a ; Shaver, 1970). 
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Les actions de prévention des accidents de la circulation menées au Maroc sont perçues 

comme inefficaces  

Nous observons également que la majorité des participants à cette étude perçoivent les 

actions de prévention mises en place au Maroc pour lutter contre les accidents de la circulation 

comme inefficaces. Pour expliquer ce résultat, nous pouvons penser que les usagers de la route 

peuvent ne pas être d'accord avec les mesures qui leur sont proposées. En effet, d’après 

Kouabenan (1999) la conception et l’élaboration des mesures de prévention reposent sur les 

causes des accidents. Nous pouvons donc supposer que la causalité des accidents sur laquelle 

se basent ces mesures ne coïncide pas avec celle des usagers de la route. La prise en compte des 

explications causales naïves des usagers de la route marocains peut donc favoriser leur adhésion 

aux mesures de prévention. 

 

La diffusion des spots TV/ Radio traitant la sécurité routière sont les actions les plus 

considérées comme inefficaces  

Parmi les actions de prévention les plus considérées comme inefficaces, les participants 

citent la diffusion de spots TV/Radio traitant de la sécurité routière. En effet, l'Agence Nationale 

de Sécurité Routière lance des campagnes dans les médias visant, par exemple, l'excès de 

vitesse, le port de la ceinture de sécurité, l'utilisation des passages piétons. Cependant, le 

contenu que l’on traite dans les médias, selon les participants, est loin de la réalité des individus. 

Nous précisons ici que les participants sont d’accord sur l’utilisation des médias pour 

sensibiliser les usagers de la route parce que, les messages que l’on transmit peuvent atteindre 

tout le monde, mais la portée et le contenu des messages transmis dans les médias au Maroc, 

selon les participants, doivent être améliorés. Dans ce cadre, nous pensons comme l’indique 

Kouabenan (2006b, 2006a), que les connaissances issues de la perception du risque, des 
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explications naïves des accidents et des croyances peuvent permettre une bonne communication 

du risque dans les médias et concevoir des campagnes de prévention adaptées à la réalité des 

usagers de la route marocains. 

 

Les actions répressives et les campagnes de sensibilisation pour les piétons sont les actions 

les plus considérées comme efficaces 

Néanmoins, les résultats de cette étude indiquent que certaines actions de prévention 

sont considérées comme efficaces. Il s'agit, selon les participants, des contrôles et des sanctions 

des usagers de la route par les policiers et les gendarmes. Dans ce sens, les participants mettent 

en avant, d'une part, la nécessité d'intensifier la surveillance policière sur les routes, notamment 

pour l'excès de vitesse, l'état mécanique des véhicules et le respect des temps de pause par les 

conducteurs. D'autre part, ils évoquent l'application sévère et systématique de sanctions pour 

les usagers qui ne respectent pas le code de la route. Cette idée peut s'expliquer par le fait que 

l'existence de forces de l'ordre sur les routes peut entraîner la peur d'être sanctionné (payer des 

amendes, perdre des points, perdre le permis de conduire) ; ce qui motiverait les usagers à 

respecter les règles. A ce sujet, Bogdan et al. (2014) rapportent que la visibilité d'une équipe de 

police sur la route est un facteur clé dans le choix de la vitesse. Ces auteurs soulignent que les 

conducteurs ont tendance à respecter massivement le code de la route lorsqu'il y a le contrôle 

de la police. Cependant, l'absence de contrôle policier peut probablement conduire les 

conducteurs à violer les règles de sécurité routière. Cela signifie que le contrôle routier peut 

réduire le taux d'infractions au code de la route et constitue l'une des techniques les plus 

efficaces pour faire respecter le code de la route par les conducteurs. 

L’efficacité des campagnes de sensibilisation pour les piétons est retrouvée dans cette 

étude. Selon les participants, ces campagnes peuvent amener les piétons à changer leur 

comportement en respectant les prescriptions de la sécurité routière. Ces résultats sont cohérents 
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avec ceux de Harré et Wrapson (2004) signalant qu’après une campagne visant les piétons dans 

les centres-villes d'Auckland de Nouvelle-Zélande, la proportion des piétons qui traversent au 

feu rouge à diminuer de moitié. 

 

Les croyances de contrôle, les croyances religieuses et les croyances fatalistes sont les formes 

de croyances les plus fréquentes liées à la sécurité routière au Maroc 

Nous constatons que la majorité des participants à cette étude déclarent être capables de 

faire face aux accidents de la circulation. En effet, les participants à cette étude se considèrent 

comme compétents au volant et pensent avoir de bons réflexes pour éviter les accidents de la 

circulation. Ce sentiment de contrôle peut entraîner des illusions et contribuer à abaisser la 

vigilance des usagers de la route vis-à-vis des risques (Kouabenan, 2007 ; Langer, 1975). Des 

études montrent qu'une surestimation de sa capacité à contrôler les événements dangereux peut 

conduire à une prise de risque (Măirean & Havârneanu, 2018 ; Morisset et al., 2010 ; Sümer et 

al., 2006). Par ailleurs, nous observons que les participants pensent exercer un contrôle sur les 

accidents à travers Allah. Cette manière de percevoir le contrôle corrobore la conception de 

l’approche du contrôle socio-instrumental développée par Spector et al. (2004). Cette approche 

stipule que dans les sociétés collectivistes, comme le Maroc, un individu peut avoir le sentiment 

d'avoir un contrôle sur les événements grâce à ses propres compétences ou un contrôle indirect 

par le biais du groupe social auquel il appartient, des parents et des dieux, etc. Ces résultats 

concordent avec ceux de Ngueutsa et Kouabenan (2014) qui montrent que les pratiques 

culturelles et Dieu se présentent comme des instances à travers lesquelles les Camerounais 

pensent contrôler les dangers. 

Nous constatons également une prédominance des pratiques liées à la religion à l’égard 

de la sécurité routière. Certaines déclarations sont assez frappantes, à savoir la lecture de 

l'invocation de voyage, la prière et la confiance en Allah. Ce résultat corrobore les résultats de 
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Belhaj et Sallami (2017) selon lesquels un nombre important de participants à leur étude 

recourent à quelques pratiques avant de conduire, comme les ablutions et la pratique de prières 

spécifiques pour le voyage, ainsi que la lecture de certains versets coraniques. Le fait que les 

pratiques religieuses occupent une place importante dans les propos des participants n'est pas 

surprenant, car le Maroc est un pays presque entièrement musulman (98,5%). Cela signifie que 

les usagers de la route marocains sont beaucoup plus impliqués dans les pratiques liées à la 

religion que dans les pratiques liées à la sécurité routière. Cela peut s'expliquer par le fait que 

les usagers de la route perçoivent les pratiques religieuses comme efficaces et pouvant les 

protéger des accidents, que les pratiques de sécurité routière. 

En outre, les résultats de la présente étude mettent en évidence la présence d'une version 

dualiste pour les accidents de la circulation parmi les participants à cette étude. Ce dualisme 

consiste en une vision fataliste des accidents d'une part, et en une vision qui tient les usagers de 

la route pour responsables de leur comportement d'autre part. Un nombre significatif de propos 

mentionne l'inattention au volant comme une raison pour laquelle les accidents arrivent à 

certaines personnes et pas à d'autres. Cela signifie que les participants reconnaissent qu'il existe 

une responsabilité humaine dans les accidents de la route. En outre, la prédestination et la 

volonté d'Allah sont largement citées comme raisons pour lesquelles les accidents de la route 

sont un destin auquel les gens ne peuvent échapper. Cela résume la croyance que tout ce qui 

arrive arrivera et que le résultat est en fin de compte prédéterminé. Ces résultats vont dans le 

sens de ceux de Kayani et al., (2012) signalant la dominance du fatalisme au Pakistan en ce qui 

concerne la survenue des accidents de la route. Rappelons en effet que nous avons déjà 

mentionné que le Maroc est un pays presque entièrement musulman. La croyance au destin est 

une base principale de la foi dans la religion de l'Islam. On peut donc supposer que la présence 

d'une vision fataliste chez les usagers de la route est due au poids de la religion de l'Islam dans 

leur vie quotidienne. Selon Kouabenan (1998, 2009), cette forme de croyance (croyances 
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fatalistes) peut nuire à la sécurité, car elle peut amener les individus à prendre des risques et à 

négliger les mesures de sécurité. 

 

Conclusion  

En conclusion, cette étude montre que les risques auxquels sont exposés les usagers de 

la route et les causes les plus fréquentes des accidents de la circulation sont liés au 

comportement des usagers et au mauvais état des infrastructures routières. 

Les risques routiers les plus typiques identifiés par les participants sont : les excès de 

vitesse, les dépassements dangereux des conducteurs, le non-respect des panneaux de 

signalisation (stop, feux de circulation), les cyclomoteurs qui se faufilent dans la circulation, le 

non-respect des règles de circulation par les piétons (passages piétons, feux de circulation). Les 

causes les plus typiques des accidents sont : la vitesse, la conduite sous l'emprise de l'alcool ou 

de drogues, l'imprudence du conducteur (distraction, inattention), l'incivilité du conducteur 

(agressivité, insultes, manque de tolérance). Ces résultats suggèrent que les actions de 

prévention devraient cibler les différents usagers de la route, à savoir les conducteurs, les 

cyclomoteurs et les piétons, en adoptant, comme le suggère Kouabenan (2006b, 2017), le 

principe de la prévention ciblée et « sur-mesure ». Cela signifie que chaque campagne de 

prévention doit cibler une seule catégorie et une seule cause ou un seul risque qui est révélé 

dans cette étude et éviter les campagnes de prévention trop générales qui visent plusieurs 

usagers de la route et plusieurs causes ou risques à la fois. En ce qui concerne le mauvais état 

des infrastructures routières, nous pensons que malgré les investissements importants pour 

améliorer l'état des routes au Maroc, le développement et la mise à niveau des infrastructures 

routières sont encore nécessaires. 

Par ailleurs, le résultat selon lequel les participants perçoivent les actions de prévention 

comme moins efficaces peut expliquer le fait que malgré la multiplication des actions de 
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prévention au Maroc, le nombre d'accidents sur les routes reste élevé. Ces résultats suggèrent 

la nécessité d'enrichir ces actions de prévention en tenant compte de la perception des risques 

routiers par les usagers, des explications qu'ils donnent spontanément aux accidents, et des 

différentes formes de croyances véhiculées dans le contexte marocain par rapport à la sécurité 

routière. Cela peut permettre, comme le suggère Kouabenan (1999), l'acceptation des mesures, 

et par conséquent l'adhésion des populations auxquelles elles s'adressent. La nécessité de se 

concentrer également sur les mesures répressives, la communication directe avec les usagers de 

la route se retrouve dans cette étude. A cet égard, Delhomme et Meyer (2001) rapportent que 

les mesures répressives, éducatives, informatives et persuasives sont complémentaires. 

 Il convient toutefois de noter que les participants signalent que les contrôles de police 

et de gendarmerie sur les routes marocaines sont problématiques. En effet, les participants 

indiquent que les contrôles de police et de gendarmerie sont parfois laxistes avec certains 

usagers, mais qu'ils sont sévères avec d'autres. Les contrôles routiers au Maroc devraient donc 

être systématiques, sévères, et appliqués de manière égale à tous les usagers. Par ailleurs, les 

participants ont également souligné que les policiers et les gendarmes se cachent sur les routes 

pour piéger les usagers, notamment ceux qui ne respectent pas les limitations de vitesse. Les 

policiers et les gendarmes sur les routes marocaines devraient être plus visibles, car ils doivent 

également prévenir les violations des règles de sécurité routière et pas seulement les 

sanctionner. 

Par ailleurs, les résultats de cette étude nous permettent d'identifier les formes de 

croyances existantes dans le contexte marocain en matière de sécurité routière afin de les 

intégrer dans le modèle général de cette thèse. Ils nous permettent également de formuler des 

items pour construire les échelles de mesure des différentes variables dans cette thèse. 

Cette étude présente plusieurs limites qui invitent à lire ses résultats avec prudence. 

D’abord, la majorité des participants à notre étude sont des hommes, il n’y a donc pas 
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d’équilibre entre les femmes et les hommes. Cela s’explique par la difficulté de recruter des 

femmes, surtout dans des catégories de chauffeurs de camion, autocar, bus, taxis et moniteurs 

d’auto-écoles, car au Maroc ces métiers sont occupés essentiellement par des hommes. En outre, 

l’outil de recueil de données et le mode de recueil de données (i.e., l'enregistrement des 

entretiens) peuvent induire un biais de désirabilité sociale. Nous pouvons, de plus, ajouter que 

les procédures de traduction et de vérification du corpus des données peuvent présenter une 

limite. En effet, même si la rigueur méthodologique que nous avons suivie tout au long de ces 

procédures, il est difficile de dire que la traduction ne présente pas une part de subjectivité du 

chercheur. Bien que l’accord inter juges puisse nous permettre de neutraliser ce type de biais, 

nous n'avons pas eu recours à ce critère, car dans notre contexte, ce critère exige un 

investissement très important en termes de ressources humaines (personnes indépendantes), 

temporelles et financières, compte tenu de la longueur du corpus des données. 

Malgré ces limites, cette étude apporte quelques contributions intéressantes et 

opérationnelles pour les chercheurs et pour les autorités impliquées dans l’amélioration de la 

sécurité routière au Maroc. En effet, cette étude montre comment on peut établir une vision 

claire et un aperçu sur la problématique des accidents de la circulation en prenant en compte le 

point de vue des individus ordinaires qui ne sont pas spécialistes des questions de la sécurité. 

Elle nous permet de savoir le point de vue des usagers de la route sur la causalité des accidents, 

leur perception des risques routiers et des actions de prévention et leurs croyances par rapport 

à la sécurité routière. Cependant, cette étude nous ne permet pas de vérifier comment ces 

différentes variables peuvent affecter le comportement des usagers de la route marocains. Nous 

pensons donc qu’il serait intéressant d’aller plus loin et poursuivre l'investigation pour 

comprendre le rôle que peuvent jouer les croyances, la perception des risques routiers, 

l’explication causale naïve des accidents sur le comportement des usagers de la route au Maroc. 

Ces objectifs feront l’objet des chapitres suivants. 
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Chapitre 7 : Croyances de contrôle, croyances fatalistes et comportements des usagers 

de la route 

 

Introduction 

Le rôle des croyances dans l'adoption de comportements de protection est montré dans 

plusieurs études (Bandura, 1997 ; De Zwart et al., 2009 ; Kouabenan & Ngueutsa, 2015a ; 

McIlroy et al., 2020 ; Teye-Kwadjo, 2019). Ces études soulignent la place des croyances de 

contrôle et des croyances fatalistes dans la compréhension des comportements de protection. 

Les résultats de notre étude exploratoire (voir Chapitre 6) indiquent que les croyances fatalistes 

et les croyances de contrôle sont parmi les types de croyances les plus répandues chez les 

usagers de la route au Maroc. A cet égard, le présent chapitre cherche à comprendre comment 

les croyances de contrôle et les croyances fatalistes peuvent affecter les comportements de 

sécurité routière dans le contexte marocain. 

Dans ce chapitre, nous présentons d'abord la problématique et les hypothèses sur le lien 

entre les croyances de contrôle, les croyances fatalistes et les comportements de sécurité. 

Ensuite, nous expliquons la méthodologie utilisée pour recueillir les données. Après cela, nous 

présentons les résultats relatifs aux hypothèses formulées. Enfin, nous terminons ce chapitre 

par une discussion des résultats et une conclusion sur le lien entre croyances et comportements. 

 

1. Problématique et hypothèses  

Selon Kouabenan (2007), les croyances émergent lorsque les individus sont confrontés 

à des situations d’incertitude. Face à de telles situations, les individus s'appuient sur leurs 

croyances pour compenser leur manque de connaissance des facteurs causaux de ces situations 

(Kouabenan, 2007). Les accidents de la route sont un exemple de ces situations. Selon Ngueutsa 
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et Kouabenan (2017), il existe de nombreuses formes de croyances. Parmi ces formes, on peut 

distinguer les croyances basées sur une absence totale de contrôle (e.g., croyances au destin, à 

la malchance, au malheur, etc.) (Ngueutsa & Kouabenan, 2017), et les croyances basées sur le 

contrôle qu'une personne pense avoir sur des situations (croyances de contrôle) (Kouabenan & 

Ngueutsa, 2015a). 

D’après Bandura (1977), les croyances de contrôle renvoient au sentiment de maîtrise 

qu’un individu pense avoir sur un événement ou une action. Selon Kouabenan (2017), cette 

forme de croyance peut générer des biais ou des illusions, donnant à ceux qui les détiennent un 

sentiment de contrôle sur les situations dangereuses de circulation. La littérature scientifique 

montre que les croyances de contrôle constituent l'un des facteurs déterminants des 

comportements de protection (Ajzen, 1985 ; Bandura, 1997 ; De Zwart et al., 2009 ; Kouabenan 

& Ngueutsa, 2015). Par exemple, Kouabenan et Ngueutsa (2015) montrent chez les employés 

d’une entreprise de restauration rapide que ceux qui ont une forte capacité perçue à appliquer 

les mesures d’hygiène et de sécurité ont une implication plus forte dans des comportements 

d’hygiène et de sécurité. Dans le domaine de la circulation routière, Horswill et McKenna 

(1999) montrent, au contraire, que les conducteurs qui perçoivent un degré élevé de contrôle 

ont tendance à adopter des comportements moins sécuritaires. Une autre étude de Măirean et 

Havârneanu (2018) rapporte que les conducteurs qui surestiment leurs capacités par rapport à 

la moyenne adoptent significativement un comportement de conduite à risque. En outre, 

Ngueutsa (2012) montre que les croyances de contrôle sont négativement liées au 

comportement de sécurité. En l’occurrence, les usagers de la route qui ont une forte capacité 

perçue à faire face aux risques tendent à adopter des comportements moins sécuritaires. Selon 

cet auteur, lorsqu'un individu surestime sa capacité à faire face aux situations à risque, il tend à 

accorder moins d'attention à la situation et ne parvient pas évaluer correctement sa dangerosité. 

Une telle croyance peut donc l'amener à ne pas juger utile de prendre des mesures pour se 
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protéger de la situation (Ulleberg, 2002). Il semble donc pertinent d'explorer l'effet que les 

croyances de contrôle peuvent avoir sur le comportement en matière de sécurité routière au 

Maroc. En référence aux résultats mentionnés ci-dessus, nous supposons que les conducteurs 

qui ont un fort sentiment de contrôle perçu face au risque auront tendance à adopter des 

comportements moins sécuritaires que ceux qui ont un faible sentiment de contrôle perçu (H1). 

Nous supposons également que la relation entre les croyances de contrôle et les comportements 

de sécurité sera modulée par l’âge (H2), l’expérience de conduite (H3) et l’expérience 

d’accident (H4). 

Contrairement aux croyances de contrôle, les croyances fatalistes font référence à un 

manque de contrôle sur les événements fâcheux ou malheureux (Kouabenan, 1998). Cette forme 

de croyance renvoie à la croyance que les accidents de la route sont inévitables. En effet, selon 

Kouabenan (1998), les individus fatalistes croient généralement qu'ils n'ont aucun contrôle sur 

les événements et que ceux-ci sont contrôlés par des facteurs externes. Par exemple, une 

personne qui croit que les accidents de la route sont dus au destin, ou qu'un événement 

malheureux peut se produire sans qu'elle ne puisse rien y faire, peut également croire qu'il n'est 

pas nécessaire de se protéger. D’après Kouabenan (1998), les personnes fatalistes ne trouvent 

pas important de prendre des mesures préventives, car pour elles les accidents se produisent 

quoi qu'elles fassent. Face aux accidents de la circulation qui rythment la vie quotidienne des 

Marocains, les personnes fatalistes peuvent croire que les accidents sur les routes sont une 

fatalité à laquelle on ne peut échapper. Des auteurs comme Plante et Sherman (2001) soulignent 

l’importance potentielle du fatalisme comme obstacle à adopter un comportement efficace et à 

participer à des programmes de promotion de la santé. Dans le même ordre d'idées, plusieurs 

études montrent les effets négatifs des croyances fatalistes sur l'adoption de comportements de 

santé. Par exemple, Henson et al. (2006) rapportent que les croyances fatalistes affectent les 

comportements de santé dans la mesure où elles empêchent les individus de prendre des 
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mesures pour améliorer leur santé. En outre, dans une méta-analyse de 46 études, Lawrence et 

al. (2015) rapportent que les individus très fatalistes ont un faible taux de dépistage préventif et 

adoptent moins de comportements favorables à la santé. En ce qui concerne le comportement 

en matière de sécurité routière, Omari et Baron-Epel (2013) montrent dans une étude sur des 

conducteurs arabes transportant des enfants que les conducteurs présentant un niveau élevé de 

fatalisme sont moins susceptibles d'attacher leurs enfants dans la voiture que ceux présentant 

un faible niveau de fatalisme. Une autre étude dans cette direction est celle de Kayani et al. 

(2012). Ces auteurs rapportent que les personnes ayant des tendances fatalistes ont une attitude 

négative à l'égard des mesures préventives de sécurité routière, car elles pensent que si un 

accident est destiné à se produire, il se produira même en appliquant ces mesures. D’autres 

études récentes (e.g., Maghsoudi et al., 2018 ; McIlroy et al., 2020 ; Ngueutsa & Kouabenan, 

2017 ; Şimşekoğlu et al., 2013 ; Teye-Kwadjo, 2019) montrent que les croyances fatalistes sont 

associées à des comportements moins sécuritaires. Sur la base de ces résultats, nous proposons 

de tester les liens directs entre les croyances fatalistes et les comportements de sécurité routière 

dans le contexte marocain. Ainsi, nous nous attendons à ce que les conducteurs fatalistes aient 

des comportements moins sûrs que les conducteurs non fatalistes (H5). Nous supposons 

également que la relation entre les croyances fatalistes et les comportements de sécurité sera 

modulée par l’âge (H6), l’expérience de conduite (H7) et l’expérience d’accident (H8).  

 

2. Méthodologie 

Au cours de cette section, nous décrivons d'abord l'échantillon de l'étude. Ensuite, nous 

présentons les outils de mesure. Enfin, nous décrivons la procédure de collecte des données. 
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2.1. Participants  

Mille dix-sept participants9 ont volontairement pris part à l’étude principale, dont 382 

conducteurs professionnels (190 chauffeurs de grands taxis et 192 chauffeurs de petits taxis) et 

593 conducteurs particuliers (automobilistes) auxquels s’ajoutent 42 participants qui n’ont pas 

indiqué leur statut d'usager de la route10. Cet échantillon est composé de 947 hommes et 58 

femmes (12 participants n'ont pas indiqué leur sexe), âgés de 18 à 79 ans (Mmoy = 40.47, ETmoy 

= 11.36). En outre, 62 participants ont un niveau d'étude primaire, 158 ont un niveau de collège, 

264 ont un niveau de lycée et 506 ont un niveau d'étude supérieure (Bac+1 ou plus ; 27 

participants n'ont pas indiqué leur niveau d'étude). 

Par ailleurs, tous les participants ont un permis de conduire. L’expérience de conduite 

varie de 1 an à 56 ans (Mmoy = 15.75, ETmoy = 10.23). En ce qui concerne l'expérience 

d'accident, 508 participants disent avoir été impliqués dans un accident de la route et 509 ne le 

sont pas (22 participants n'ont pas fourni cette information). Parmi les victimes d'accidents, 199 

ont eu un seul accident, 136 en ont eu deux, 81 en ont eu trois, et 78 en ont eu quatre ou plus 

(36 n'ont pas précisé le nombre d'accidents qu'ils ont eu).  

Pour valider les échelles de mesure utilisées dans la présente thèse, nous réalisons une 

analyse factorielle exploratoire (AFE) et une analyse factorielle confirmatoire. A ce propos, 

plusieurs auteurs recommandent de ne pas effectuer ces deux analyses sur le même ensemble 

de données (e.g., Corbière, 2014 ; Fabrigar et al., 1999 ; Jackson et al., 2009 ; Thompson, 2004). 

Suivant les recommandations de ces auteurs, l’échantillon global sera divisé aléatoirement en 

deux échantillons indépendants.  

 

 
9 Ceux-ci sont issues de quatre régions du Maroc : Rabat-Salé-Kenitra, Casablanca-Settat, Fès-Meknès et Drâa-
Tafilalet. Nous précisons également que nous avons eu 1042 participants au total, mais nous avons dû exclure 25 
car ils n’ont pas répondu à certaines échelles de mesure. 
10 Dans cette thèse, le statut d’usager correspond à la place qu'occupe chaque individu dans la circulation 
routière. 
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2.2. Préparation aux analyses factorielles 

Nous venons d’indiquer que nous réalisons une AFE et une AFC pour valider les 

échelles de mesure. Selon Corbière (2014) « une AFE peut aussi être préliminaire à l’AFC au 

sens où l’AFE est réalisée dans une première étude (ou avec un premier échantillon) et fournit 

ainsi les bases nécessaires pour spécifier un modèle AFC dans une étude subséquente (ou avec 

un second échantillon) » (pp.528-529). En outre, Fabrigar et al. (1999), indiquent que « si la 

taille de l'échantillon dans une seule étude est suffisamment importante, l'échantillon peut être 

divisé en deux de manière aléatoire » (p.277), dans le cas où le chercheur utilise l’AFE et la 

AFC dans la même étude. C’est dans cet esprit que nous avons opté pour la répartition de 

l’échantillon global de manière aléatoire en deux échantillons indépendants. 

Pour ce faire, nous effectuons un tirage au sort sur Excel en utilisant la fonction Alea. 

Nous appelons ces deux échantillons "échantillon exploratoire" et "échantillon confirmatoire". 

L’échantillon exploratoire (N=508) sera utilisé pour l’AFE alors que l’échantillon confirmatoire 

(N =509) sera utilisé pour l’AFC et la vérification des hypothèses. Les caractéristiques de 

chaque échantillon sont présentées dans les annexes (voir Annexe 2). 

 

2.3. Matériel 

Pour collecter les données, nous utilisons un questionnaire (voir Annexe 3) qui contient 

une série de mesures à savoir : une échelle de mesure des croyances de contrôle, une échelle de 

mesure des croyances fatalistes, une échelle de mesure des croyances de contrôle divin11, une 

échelle de mesure de perception du risque routier, une échelle de mesure des explications naïves 

des accidents de la circulation et une échelle de mesure des comportements de sécurité routière. 

À la fin du questionnaire, les participants sont invités à indiquer quelques informations 

 
11 Nous avons retiré cette échelle de notre questionnaire. Nous y reviendrons dans la partie pré-test pour expliquer 
les raisons de ce choix. 
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personnelles (variables sociodémographiques). Dans ce chapitre 7, et conformément aux 

objectifs et hypothèses annoncés ci-dessus, nous nous limitons à présenter seulement trois 

échelles de mesure, à savoir, l'échelle de mesure des croyances de contrôle, l'échelle de mesure 

des croyances fatalistes et l'échelle de mesure des comportements de sécurité routière. 

 

2.3.1.  Mesure des croyances de contrôle 

Les croyances de contrôle sont testées par une mesure construite à partir des résultats 

de l'étude exploratoire (Chapitre 6). Les participants sont invités à évaluer sur une échelle de 

type Likert à cinq points, allant de 1 (pas du tout d’accord) à 5 (tout à fait d’accord), leur 

capacité à maîtriser les risques sur la route. Cette échelle de mesure contient neuf items (e.g., 

« j’ai de bonnes capacités personnelles pour maîtriser les risques sur la route », « je m’estime 

capable de maîtriser mon véhicule quand je roule à grande vitesse », « même si je suis fatigué, 

je trouve toujours des méthodes efficaces pour maîtriser les risques sur la route »). 

 

2.3.2. Mesure des croyances fatalistes 

Les croyances fatalistes sur les accidents de la route ont été mesurées à l'aide de l'échelle 

des croyances fatalistes développée par Kouabenan (1998). De légères modifications ont été 

apportées à certains items de la version originale afin de les adapter au contexte marocain, et ce 

sur la base des résultats de l'étude exploratoire et de l'étude de Belhaj et Sallami (2017). Dans 

cette échelle, les participants sont invités à donner leur avis concernant des propositions ayant 

trait au caractère inévitable des accidents, déterminé par le destin ou des forces invisibles, sur 

une échelle de type Likert à cinq points allant de 1 (pas du tout d’accord) à 5 (tout à fait 

d’accord). Cette échelle comporte 11 items (e.g., « les accidents de la route sont dus à la 

malchance, on n’y peut rien », « certains tronçons de route au Maroc sont hantés par les 
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mauvais esprits qui provoquent des accidents », « quand il vous arrive un accident, c’est parce 

que quelqu’un (dans votre entourage) vous voulait du mal »).  

 

2.3.3. Mesure des comportements de sécurité routière  

Pour mesurer les comportements de sécurité routière, nous nous sommes inspirés de 

l’échelle de Kouabenan (2002) et des travaux de Ngueutsa (2012) ainsi que des résultats de 

l’étude exploratoire. Cette échelle est composée de 16 items. Pour chaque item, un énoncé 

présente une situation de circulation suivie d'un comportement qu'un usager de la route peut 

adopter s'il se trouve dans cette situation. Les différentes situations présentées dans cette échelle 

concernent uniquement les conducteurs. La partie impaire est en fait composée de situations de 

circulation suivies de comportements moins sécuritaires (e.g., « si je reçois un appel en 

conduisant, je ralentis et je décroche », « quand je suis pressé et que plusieurs voitures roulent 

lentement devant moi, j'accélère et je les double toutes à la fois »), et la partie paire est 

composée de situations de circulation suivies de comportements plus sécuritaires (e.g., « en 

prenant un virage, je réduis toujours ma vitesse en serrant plus à droite », « quand je circule 

en montée et que le véhicule qui me précède roule lentement, je ralentis et le suis à bonne 

distance jusqu'à la fin de la pente »). Il est demandé aux participants de se placer dans chacune 

des situations et de se référer à leurs comportements ordinaires pour indiquer la fréquence à 

laquelle ils adoptent ces comportements sur une échelle de réponse de type Likert allant de 1 

(jamais) à 5 (presque toujours). 

Les différentes échelles de mesure que nous utilisons dans cette thèse sont construites 

en français. Étant donné que la population visée par l'étude se situe au Maroc, où l'arabe est la 

langue la plus parlée, nous avons dû traduire le questionnaire en arabe. 
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2.4.Traduction et pré-test des échelles de mesure  

2.4.1. Procédure de traduction  

En vue d’avoir une grande taille d’échantillon, le questionnaire élaboré initialement en 

français a été traduit en arabe. Pour ce faire, nous avons suivi les recommandations de Vallerand 

(1989). En effet, nous avons remis la version française du questionnaire à deux juges bilingues 

(arabo-français), à savoir un traducteur professionnel et un enseignant-chercheur en 

psychologie. Nous avons demandé à ces deux juges de traduire le questionnaire en arabe. A 

l’issue de ce travail, nous avons comparé les deux versions traduites en arabe pour identifier 

toute différence éventuelle entre les deux juges. Dans le cas où les différences s’observent dans 

la traduction faite par les deux juges, nous avons fait appel à un troisième juge (i.e., enseignant-

chercheur en psychologie) pour y trancher. Ensuite, nous avons fourni à deux autres juges 

bilingues (arabo-français ; un traducteur professionnel et un chercheur en littérature française) 

la version arabe du questionnaire, sans qu’ils prennent connaissance de la version française 

originale, pour le traduire en français. L'objectif à terme est de vérifier dans quelle mesure la 

version arabe pourrait reproduire fidèlement la version française du questionnaire. Suite à ces 

deux traductions, nous avons comparé les versions françaises des deux juges afin d'identifier 

les éléments12 du questionnaire qui sont reproduits de la même manière et ceux qui sont 

reproduits différemment. Ainsi, nous avons choisi les éléments de la version arabe qui 

reproduisent fidèlement les éléments de la version française du questionnaire, et nous avons fait 

appel à un troisième juge pour décider et réviser les éléments de la version arabe qui ne peuvent 

pas reproduire de la même manière les éléments de la version française. Dès que la version 

arabe a été prête, nous avons réalisé une enquête pour pré-tester le questionnaire. 

 

 
12 Les éléments incluent ici l’introduction, les consignes, les items, les modalités de réponses et les variables 
sociodémographiques. 
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2.4.2. Pré-test du questionnaire 

Un pré-test du questionnaire final est effectué auprès d'un échantillon de 30 conducteurs 

de petits et grands taxis et automobilistes. Ces participants sont invités à remplir le 

questionnaire et à indiquer les énoncés qui leur paraissaient peu clairs. Suite à ce pré-test, nous 

avons pu identifier les lacunes de la première version de notre questionnaire et nous avons 

apporté quelques modifications. Conformément aux objectifs de ce chapitre, nous allons 

aborder les modifications apportées aux trois échelles de mesure que nous avons décrites ci-

dessus. En effet, en ce qui concerne l'échelle de mesure des croyances fatalistes, presque tous 

les participants au pré-test ont indiqué que les deux énoncés suivants « quand vous croisez un 

corbillard en conduisant, vous devez faire attention » et « en conduisant, si un chat noir traverse 

devant vous, vous devez être plus vigilant » ne sont pas clairs pour eux. Ces deux items ont été 

retirés du questionnaire. De plus, il convient de noter que nous avons retiré de notre 

questionnaire l'échelle des croyances au contrôle divin après le pré-test13. En effet, la majorité 

des participants n'ont pas voulu répondre à cette échelle en justifiant un tel choix que tout ce 

qui a trait à Dieu est incontestable et ne peut être évalué. Au risque que cette échelle crée des 

résistances jusqu’à devenir une variable parasite incontrôlable, elle a été retirée du 

questionnaire. 

 

2.5. Procédure de recueil des données 

Avant de commencer la collecte des données14, nous avons recruté une équipe de 6 

étudiants de l'Université Mohammed V de Rabat (4 doctorants en psychologie, 1 doctorante en 

 
13 Nous avions décidé d'intégrer les croyances au contrôle divin car nous pensons que le contexte culturel des 
Marocains pouvait être un terrain fertile pour leur apparition. 
14 La collecte de données est effectuée entre mai et août 2019. 
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littérature française, 1 licencié en psychologie) pour nous aider à collecter les données. Tous 

les enquêteurs ont été formés à la passation du questionnaire. 

Pour faciliter le recueil des données et dans l’objectif d’avoir une grande taille 

d’échantillon, nous avons opté pour le mode de passation auto-administré. Les participants sont 

recrutés par la méthode du tout-venant. Leur participation est volontaire et non rémunérée. Les 

participants15 sont recrutés dans des cafés alors que les chauffeurs de petits et grands taxis sont 

recrutés dans les stations de taxis. Les enquêteurs présentent aux participants l’objectif de 

l’étude, les conditions d’anonymat, la confidentialité et le droit de retrait oralement et à voix 

haute, et leur demandent s’ils acceptent de participer à cette étude. En cas d’accord, les 

enquêteurs remettent le questionnaire et un stylo aux participants. Les enquêteurs laissent les 

participants remplir le questionnaire eux-mêmes sur place. Les conducteurs particuliers ont 

rempli le questionnaire dans les cafés, assis sur une table. Les conducteurs de petits et grands 

taxis ont rempli le questionnaire alors qu'ils sont assis dans leur voiture et attendent leur tour 

pour prendre des passagers. Pour les conducteurs de petits et grands taxis, les enquêteurs 

doivent d'abord estimer le temps d'attente avant que leur tour arrive pour prendre les clients. 

Une fois le questionnaire rempli, les enquêteurs le récupèrent et remercient les participants. Le 

temps moyen de passation est de 20 minutes. Dans la partie suivante, nous présentons les 

résultats de ce chapitre.  

 

3. Résultats  

3.1. Mode d'analyse des résultats 

Pour l'analyse des données, nous utilisons le logiciel RStudio version 1.2.1335. Avant 

d'analyser les données, nous vérifions la structure interne et la validité des échelles de mesure. 

 
15 Le critère d'inclusion pour participer à cette étude est la possession d'un permis de conduire au Maroc. 
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Nous testons ensuite la fiabilité de chaque échelle en calculant le coefficient alpha de Cronbach. 

Nous procédons ensuite à des analyses descriptives des items de l'échelle de croyances de 

contrôle et de l'échelle de croyances fatalistes. Puis, nous présentons les résultats de la 

corrélation entre les croyances de contrôle, les croyances fatalistes et les comportements de 

sécurité. Pour finir, nous rapportons les résultats qui nous permettent de tester nos hypothèses. 

Pour tester les hypothèses formulées dans ce chapitre, nous procédons à une régression 

multiple impliquant les variables de chaque hypothèse et les caractéristiques 

sociodémographiques des participants comme variables de contrôle. Par exemple, pour tester 

le lien entre les croyances de contrôle et les comportements de sécurité, nous introduisons les 

comportements de sécurité comme variable dépendante et les croyances de contrôle comme 

variable indépendante. 

Pour les hypothèses d'interaction, nous centrons d'abord nos prédicteurs (e.g., âge, 

croyances de contrôle) afin de limiter le risque de multicolinéarité (Broc, 2016a ; Cohen et al., 

2003), puis nous calculons le produit de deux prédicteurs centrés (âge Í croyances de contrôle) 

(Judd et al., 2018). Notons également que nous introduisons systématiquement, dans les 

hypothèses d'interaction, les prédicteurs centrés et leur produit calculé (Judd et al., 2018). Par 

ailleurs, comme la majorité des variables d'interaction sont continues, et afin de pouvoir 

interpréter leurs résultats, nous créons trois pentes simples (Judd et al., 2018; Preacher et al., 

2006). Ces pentes correspondent à la valeur moyenne, à la valeur moyenne moins un écart-type 

et à la valeur moyenne plus un écart-type. 

Pour vérifier que les modèles sous-jacents à nos hypothèses s'adaptent bien aux données, 

nous nous sommes systématiquement assurés de vérifier les conditions d'application concernant 

la régression multiple, à savoir la détection de données atypiques, la normalité des résidus, 

l'homogénéité des variances et l'indépendance des résidus (Judd et al., 2018). 
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Les variables sociodémographiques (i.e., ancienneté, année d’obtention de permis 

conduis, âge, niveau d’étude, statut d’usager de la route, situation familiale, expérience 

d’accident, nombre d’accidents subis et gravité des blessures) sont considérées comme des 

variables de contrôle ou d'interaction en fonction des hypothèses testées. Les variables de 

contrôle sont importantes, car elles réduisent les erreurs et augmentent la puissance statistique 

(Schwab, 1999). 

Par ailleurs, afin d'éviter toute redondance dans les modèles qui sous-tendent nos 

hypothèses, nous effectuons un test16 d'inspection de colinéarité (Broc, 2016b). Les résultats de 

ce test montrent que les variables : âge, année d'obtention du permis de conduire, expérience 

d'accident et gravité des blessures sont des variables qui présentent un problème de multi-

colinéarité. Nous avons donc choisi de garder, parmi ces variables, la variable âge et expérience 

d'accident car elles sont plus pertinentes pour tester nos hypothèses. 

 

3.2. Analyses préliminaires des données 

Dans cette section, nous présentons les résultats de la validation de l'échelle des 

croyances de contrôle, de l'échelle des croyances fatalistes et de l'échelle des comportements 

de sécurité. Nous présentons les résultats de l'AFE, puis ceux de l'AFC et du coefficient alpha 

de Cronbach. Avant de présenter les résultats de ces analyses, nous exposons en détail les 

conditions d'application et les critères que nous avons considérés pour réaliser l’AFE et l’AFC. 

Nous nous concentrons ensuite sur les indices et les critères permettant d'évaluer la fiabilité de 

nos échelles de mesure. 

 

 
16 Ce test consiste à examiner les facteurs d’inflation de la variance (VIF) et la tolérance (1/VIF) (Broc, 2016b). 
Pour le VIF, selon Bressoux (2010), il y a absence totale de multi-colinéarité lorsque le VIF=1 et une multi-
colinéarité sévère lorsque VIF>5. Concernant la tolérance, elle donne « le taux de la variance de la VI qui n’est 
pas expliquée par d’autres VI » (Broc, 2016b, p. 280). En effet, il y a colinéarité lorsque 1/VIF <.20 (voire .40 
pour un seuil plus critique) et absence de colinéarité lorsque 1/VIF=1(Bressoux, 2010). 
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3.2.1. Validation des échelles de mesure 

Pour valider les échelles de mesure, nous procédons à deux types d'analyses factorielles, 

une analyse factorielle exploratoire (AFE) et une analyse factorielle confirmatoire (CFA) et 

évaluons la cohérence interne des échelles de mesure à l'aide de l'alpha de Cronbach. Avant de 

réaliser ces analyses, nous vérifions la base de données pour identifier les données atypiques et 

manquantes (Corbière, 2014). A ce sujet, nous constatons 0,32 % de données manquantes pour 

l'ensemble de l'échantillon (N=1017). Ces données manquantes17 ont été remplacées par la 

moyenne du participant sur l'échelle de mesure (Mazza et al., 2015). L’échantillon est ensuite 

divisé deux en parties, afin de valider les échelles de mesure sur deux sous-échantillons 

différents. Plus précisément, pour le premier sous-échantillon (échantillon exploratoire ; 

N=508) nous réalisons une AFE, et pour le second sous-échantillon (échantillon confirmatoire ; 

N=509) nous effectuons une AFC. Nous calculons ensuite le coefficient alpha de Cronbach 

après chaque type d’analyse (AFE et AFC). Les lignes suivantes présentent les critères que nous 

avons pris en compte pour la réalisation de ces analyses. 

 

3.2.2.  Vérification des conditions d’application de l’AFE 

Nous avons eu recours à l'AFE, comme le recommandent Costello et Osborne, (2005), 

Park et al. (2002) et Corbière (2014), et non l'analyse en composantes principales (ACP). En 

effet, l'ACP n’est pas une méthode d’analyse factorielle à proprement parler dans la mesure où 

elle vise à réduire les données en un ou plusieurs groupes indépendants tout en maximisant la 

variance totale, alors que l'AFE met l’accent sur la variance partagée et vise à identifier des 

facteurs latents potentiellement liés (Corbière, 2014 ; Costello & Osborne, 2005 ; Fabrigar & 

Wegener, 2014). 

 
17 Nous notons ici que nous avons retiré les participants qui n’ont pas répondu à la tous les items d’une échelle de 
mesure. 
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La taille de l'échantillon est de 508 participants et par conséquent elle respecte largement 

le ratio de 10 participants pour chaque item (Corbière, 2014 ; Costello & Osborne, 2005 ; 

Henson & Roberts, 2006). Nous vérifions également la normalité de la distribution de chacun 

des items de chaque échelle de mesure (Broc, 2016a ; Corbière, 2014 ; Tabachnick & Fidell, 

2007). Étant donné que la distribution normale de certains items de nos échelles de mesure 

semble faire défaut, nous choisissons la factorisation en axes principaux (Principal Factor 

Analysis / PFA ou Principal Axis /PA) comme méthode d’extraction au lieu de la méthode de 

maximum de vraisemblance (Maximum Likehood / ML). La matrice de corrélation est 

également inspectée pour vérifier si elle ne contient ni de faibles corrélations (r ≥ .30), ni de 

fortes corrélations (r > .80 (problème de colinéarité) (Bourque et al., 2006 ; Corbière, 2014). Il 

apparaît dans cette inspection que toutes nos échelles de mesure contiennent une corrélation 

suffisante qui n'est pas inférieure à .30 et supérieure à .80. 

Au moment d'utiliser l'AFE, nous vérifions les indices KMO (ou Kaiser-Meyer-Olkin) 

et le test de Bartlett qui nous indiquent si notre matrice de corrélation contient suffisamment de 

corrélations pour être considérée comme adaptée à l'AFE (Loyal, 2016). Tous les indices KMO 

de nos échelles de mesure ont une valeur ≥.7 (satisfaisant) et tous les tests de Bartlett que nous 

avons effectués sont significatifs (Loyal, 2016). En ce qui concerne la méthode d'extraction, 

nous choisissons, comme indiqué ci-dessus, la factorisation en axes principaux. Pour la 

détermination du nombre de facteurs à extraire, nous optons pour le critère d'analyse parallèle18. 

Selon Bourque et al. (2006), ce type d’analyse « compare la progression des valeurs propres de 

l’échantillon empirique avec celle d’un échantillon aléatoire simulé, comptant le même nombre 

de répondants et le même nombre d’items » (p.331). Concernant la méthode de rotation, nous 

 
18 Nous ne retournons que les facteurs qui sont très nettement supérieurs ou très proches du seuil de valeur propre 
(1). 
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utilisons les rotations obliques19 (oblimin), car les items sont supposés être corrélés entre eux20. 

Il convient également de noter que nous retenons les items dont la charge factorielle est égale 

ou supérieure à 0.30 (Broc, 2016 ; Corbière, 2014). Dans le cas où un item obtient une double 

saturation ou aucune saturation, nous l'excluons et répétons l'analyse depuis le début (Corbière, 

2014 ; Loyal, 2016). Nous considérons également les facteurs dont le nombre d’items est égal 

ou supérieur à trois. Dans ce cadre, DiStefano et Hess (2005) signalent que le fait d’évaluer un 

facteur en utilisant un ou deux items peut causer des problèmes d’estimation et d’interprétation. 

En outre, Fabrigar et al. (1999), suggèrent d’utiliser trois ou même quatre items par facteur.  

 

3.2.3. Vérification des conditions d’application de l’AFC  

La taille de l’échantillon contient 509 conducteurs. Cette taille répond aux exigences de 

l’AFC. En effet, les auteurs ne s'accordent pas sur un nombre minimum pour réaliser une AFC. 

Par exemple, McQuitty (2004) indique que la taille de l'échantillon doit être supérieure à 150 

participants pour obtenir une puissance statistique suffisante. D'autres auteurs rapportent qu'un 

échantillon de 200 individus peut être adéquat pour répondre aux exigences des indices 

d'ajustement (Chou & Bentler, 1995). Cependant, Quintana et Maxwell (1999) indiquent qu'une 

taille d'échantillon plus importante est souvent recommandée. Dans notre cas, nous pensons que 

cette condition est remplie. 

En outre, deux conditions sont requises pour l'identification d'un modèle de mesure : 

« avoir un nombre suffisant d’indicateurs (items) pour la variable latente, et définir la métrique 

de cette dernière » (Gana & Broc, 2018, p. 114). Pour le nombre d'items par facteur, il est 

nécessaire que chaque facteur ait au moins quatre items (Fabrigar et al., 1999; Gana & Broc, 

2018). Dans notre cas, toutes les échelles et sous-échelles ont un nombre d'items égal ou 

 
19 Nous précisons que pour justifier cette décision nous nous appuyons a posteriori sur la matrice de corrélation 
entre les items. 
20 Dans le cas contraire, la rotation orthogonale (varimax) semble plus appropriée. 
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supérieur à cinq items. En ce qui concerne la métrique de la variable latente, Gana et Broc 

(2018) indiquent qu'il existe deux possibilités : « soit la variance de la variable latente est fixée 

à 1,00, soit un paramètre liant la variable latente à un item est fixé à 1,00, permettant ainsi à la 

première d’épouser la métrique de la seconde » (p.114). Cet item constituera une sorte 

d'indicateur de référence pour la variable latente. Dans notre cas, nous optons pour la deuxième 

possibilité en fixant un item à 1 pour chaque variable latente. 

Pour la méthode d’estimation21, la plus courante pour tester un modèle est la méthode 

de maximum de vraisemblance (ML) (Gana & Broc, 2018 ; Jöreskog & Sörbom, 1993) ou la 

méthode de maximum de vraisemblance dite robuste (MLR) (Bentler, 1995 ; Gana & Broc, 

2018). La méthode de ML est utilisée pour les échantillons assez grands et pour les données qui 

suivent la multinormalité, tandis que la méthode MLR est utilisée pour des échantillons assez 

faibles et lorsque la multinormalité semble faire défaut (Corbière, 2014 ; Gana & Broc, 2018 ; 

Hu & Bentler, 1999). Pour choisir l’estimateur approprié pour nos modèles de mesure (échelles 

de mesure), nous utilisons comme le recommande (Gana & Broc, 2018), le test de Mardia 

(1970). Si les données ne violent pas l’hypothèse de la multinormalité, nous utilisons la méthode 

ML, en revanche, si la multinormalité n’est pas respectée nous choisissons la méthode MLR.  

Par ailleurs, pour évaluer et juger de l'ajustement ou de la compatibilité du modèle avec 

les données empiriques, nous optons pour ceux préconisés par Hu et Bentler (1999), à savoir le 

khi-deux et le rapport khi-deux/degré de liberté (χ2/df), le SRMR (Standardized Root Mean 

Square Residual), le RMSEA (Root Mean Square Error of Approximation) accompagné de son 

intervalle de confiance, le CFI (Comparative Fit Index), le TLI (Tucker Lewis Index). Voyons 

donc leur niveau d'acceptabilité et leur interprétation. 

- Chi-deux (χ2) : c’est un indicateur qui estime l'adéquation du modèle aux données 

recueillies. Le Khi-deux doit être non significatif (p.>.05). S'il ne l'est pas, cela 

 
21 Le choix d'un estimateur se fait en fonction de la taille de l'échantillon, de la normalité ou de la non-normalité 
des données. 
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signifie que le modèle ne s'ajuste pas bien aux données. Cependant, « cet indice est 

peu fiable quand les données ne sont pas normalement distribuées ou quand 

l'échantillon est important (>200) » (Broc, 2016, p.351). Plusieurs auteurs 

recommandent de se tourner vers le calcul du Khi-deux relatif (χ2/df) (Broc, 2016a 

; Corbière, 2014 ; Gana & Broc, 2018). Le modèle est satisfaisant lorsque le Khi-

deux relatif est inférieur à 2, voire à 5. 

- SRMR (Standardized Root Mean Square Residual)22 : les valeurs de cet indice 

varient entre 0 et 1, où 0 indique un ajustement parfait. Une valeur inférieure ou 

égale à 0.08 est un indicateur d’une bonne adéquation du modèle aux données. 

-  RMSEA (Root Mean Square Error - RMSEA)23 : les valeurs de cet indice sont 

comprises entre 0 et 1, où 0 indique un ajustement parfait. Les valeurs inférieures à 

0.05 indiquent généralement une bonne adéquation, les valeurs entre 0.05 et 0.08 

une adéquation acceptable, les valeurs entre 0.08 et 0.10 une mauvaise adéquation, 

et les valeurs supérieures à 0.10 une très mauvaise adéquation au modèle théorique. 

- CFI (Comparative Fit Index) et TLI (Tucker Lewis Index)24: les valeurs de ces deux 

indices vont de 0 à 1. Une valeur comprise entre 0.90 et 0.94 indique un bon 

ajustement du modèle. Toutefois, une valeur égale ou supérieure à 0.95 indique un 

très bon ajustement (Hu & Bentler, 1999). 

Ces indices peuvent être regroupés en trois catégories, à savoir les indices d’ajustement 

absolu, les indices d’ajustement incrémental et les indices d’ajustement parcimonieux (Gana & 

Broc, 2018 ; Mulaik et al., 1989). 

 
22 Il s'agit d'un indice d'ajustement absolu. Il mesure la différence entre la matrice de variances-covariances 
observée et la matrice de variances reproduite à partir du modèle théorique (Hu & Bentler, 1999). Plus les 
différences entre ces deux matrices sont réduites, plus la valeur du SRMR est faible. 
23 C’est un indice d’justement parcimonieux. Il évalue la différence entre la matrice de covariance estimée (modèle 
théorique) et la matrice brute (observables) par le nombre de degrés de liberté (Steiger, 1990). 
24 Ce sont des indices d’ajustement incrémental. Ils mesurent l'adéquation du modèle spécifié par rapport au 
modèle théorique. 
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3.2.4. Consistance interne des échelles de mesure 

Nous calculons après chaque type d’analyse (AFE et AFC) la consistance interne des 

échelles et des sous-échelles de mesure. Pour ce faire, nous utilisons le coefficient alpha de 

Cronbach (Cronbach, 1951) basé sur les corrélations entre les items. Pour nos échelles de 

mesure, nous considérons que la consistance interne est acceptable lorsque cet indice se situe 

autour de 0.70.  

Nous présentons dans les paragraphes suivants les résultats de l’AFE, de l’AFC et de la 

consistance interne pour l’échelle des croyances de contrôle, l’échelle des croyances fatalistes 

et l’échelle des comportements de sécurité, sur la base des indices présentés ci-dessus. Les 

détails de ces résultats sont disponibles dans les annexes 4, 5, et 8. 

 

3.2.5. Vérification de la structure interne de l’échelle des croyances de contrôle  

Les résultats de l'AFE montrent que l'échelle des croyances de contrôle comprend une 

seule dimension représentée par cinq items. Les items de cette échelle de mesure obtiennent 

une saturation variante entre .60 et .73 et expliquent 47% de la variance totale. De plus, cette 

échelle obtient un indice alpha de Cronbach très satisfaisant (α = .82). 

 

3.2.6. Validation de la structure interne de l’échelle des croyances de contrôle 

Les résultats de l’AFE menée sur l'échantillon exploratoire montrent que la solution 

factorielle présente une seule dimension conceptuelle (croyances de contrôle). Nous faisons 

donc l’hypothèse d’un modèle unidimensionnel. Les résultats du test de Mardia nous suggèrent 

d'utiliser la méthode du maximum de vraisemblance dite robuste comme estimation pour notre 

modèle, car sa valeur (13.588, p < .001) indique une violation sévère de la multinormalité de 

nos données. 
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Tableau 6.  

Résultats de l’analyse factorielle confirmatoire pour l’échelle des croyances de contrôle 

Modèle 
Indices d’ajustement 

χ2 
robuste dl Valeur p χ2/dl 

 
SRMR 

 
CFI 

robuste 
TLI 

robuste 
RMSEA robuste 

(intervalle de confiance) 
Une seule 
dimension 15.540 65 0.008 3.11 0.032 0.979 0.959 0.076 (.035 -.120) 

Notes: dl= degrés de liberté; RMSEA = root mean squared error of approximation; SRMR = Standardized Root Mean Square 
Residual; CFI = comparative fix index; le TLI (Tucker Lewis Index). 

 

Les résultats présentés dans le Tableau 6 montrent que la valeur robuste du χ2 (5, 

N=509) =15.54, p=0.008 est significatif. Il est clair que la valeur de cet indice ne soutient pas 

notre modèle. Cependant, comme nous l'avons déjà mentionné, cet indice n'est pas très fiable 

et sensible à la taille de l'échantillon. Par contre, la valeur de 3.11 du Khi-deux relatif (χ2/dl) 

indique que l'ajustement de notre modèle aux données est satisfaisant. De plus, l'examen des 

autres indices d'ajustement (CFI robuste =0.979, TLI robuste = 0.959, RMSEA robuste = 0.076 

(90% CI = 0.035-0.120), SRMR= 0.032) plaide en faveur de l'ajustement de notre modèle aux 

données. La valeur supérieure de l'intervalle de confiance ne dépasse pas 0.1, témoignant du 

caractère parcimonieux de notre modèle. De plus, les coefficients standardisés des items avec 

leur variable latente montrent que toutes les saturations factorielles des items sont supérieures 

à 0.57 (voir Figure 10). Les divers indices présentés ci-dessus nous amènent à conclure 

raisonnablement que le modèle unidimensionnel de l'échelle des croyances de contrôle s'ajuste 

bien aux données. Ainsi, nous constatons que l'échelle des croyances de contrôle présente un 

coefficient de fiabilité très satisfaisant (α =.80). 
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Notes : crC= croyances de contrôle ; CC1,2,3,4,5 = items 

Figure 10.Modèle de mesure unidimensionnel de l’échelle des croyances de contrôle 

 

3.2.7. Vérification de la structure interne de l’échelle des croyances fatalistes 

La structure de mesure des croyances fatalistes est unidimensionnelle. Elle se compose 

de 6 items. Ces derniers obtiennent une saturation variable entre .50 et .62 et expliquent 31% 

de la variance. La cohérence interne de cette échelle est acceptable (α = .73). 

 

3.2.8. Validation de la structure interne de l’échelle des croyances fatalistes  

L'AFE montre que la solution factorielle de l’échelle des croyances fatalistes présente 

une seule dimension conceptuelle (croyances fatalistes). Nous faisons donc l’hypothèse d’un 

modèle unidimensionnel. Ce modèle contient six variables mesurées (items) qui serviront 

d'indicateurs pour la variable latente qui représente les croyances fatalistes. Pour le choix de la 

méthode d'estimation, les résultats du test de Mardia25 (z=17.468, p<.001) suggèrent l'utilisation 

de la méthode du maximum de vraisemblance robuste (MLR). 

 
25 Si le coefficient d’aplatissement multivarié standardisé (score Z) est significatif et que sa valeur dépasse 5, 
l’hypothèse la multinormailité n’est pas respectée (Gana & Broc, 2018 ; Kline, 2016). 
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Tableau 7.  

Résultats de l’analyse factorielle confirmatoire pour l’échelle des croyances fatalistes 

Modèle 
Indices d’ajustement 

χ2 
robuste dl Valeur p χ2/dl 

 
SRMR 

 
CFI 

robuste 
TLI 

robuste 
RMSEA robuste 

(intervalle de confiance) 
Une seule 
dimension 19.45 9 0.022 2.16 0.034 0.978 0.964 0.055 (.020 -.088) 

Notes: dl= degrés de liberté; RMSEA = root mean squared error of approximation; SRMR = Standardized Root Mean Square 
Residual; CFI = comparative fix index; le TLI (Tucker Lewis Index). 
 

 
Le Tableau 7 présente les indices d'ajustement de notre modèle unidimensionnel. Tout 

d'abord, nous notons que la valeur du χ2 robuste est statistiquement significative : χ2(9, N=509) 

=19.44, p= 0.022 ; ce qui indique que l'ajustement global n'est pas parfait26. Cependant, la valeur 

de 2.16 du Khi-deux relatif (χ2/dl) indique que l’ajustement du modèle aux données est 

satisfaisant. En outre, l'examen de l'indice SRMR (0.034) indique un bon ajustement de notre 

modèle. Par ailleurs, les indices CFI et TLI plaident en faveur d'un très bon ajustement de notre 

modèle aux données. En effet, le CFI et le TLI présentent des valeurs corrigées supérieures à 

0.95 (CFI robuste = 0.978 et TLI robuste = 0.964)27. En ce qui concerne les indices d'ajustement 

parcimonieux (RMSEA), la valeur corrigée du RMSEA robuste de 0.055 avec un intervalle de 

confiance à 90% entre 0.020 et 0.088, indique un bon ajustement du modèle aux données. De 

plus, la valeur supérieure de l'intervalle de confiance ne dépasse pas 0.1, indiquant la 

parcimonie de notre modèle. De plus, lorsque nous observons les coefficients standardisés 

(équivalents d’indice de saturation) des items à leur variable latente, nous constatons que toutes 

les saturations sont positives et supérieures à .40 (Figure 11) ; ceci indique la pertinence des 

items au facteur qu'ils mesurent. Nous pouvons donc raisonnablement conclure, comme le 

montrent les indices d'ajustement présentés ci-dessus, que notre modèle semble être bien toléré 

 
26 Nous avons déjà mentionné que cet indice est peu fiable quand l’hypothèse de normalité multivariée n’est pas 
respectée ou quand la taille de l’échantillon est importante (>200). 
27 L'ajustement du modèle est d'autant meilleur que les valeurs CFI et TLI sont proches de 1,00. 
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par les données. L’Alpha de Cronbach calculé pour les 6 items de l'échelle des croyances 

fatalistes s'avère être acceptable (α = .76). 

 

Notes : crF = croyances fatalistes ; CF1,2,3,4,5,6 = les items 
Figure 11.Modèle de mesure unidimensionnel de l'échelle des croyances fatalistes 

 

3.2.9. Vérification de la structure interne de l’échelle des comportements de 

sécurité 

L'échelle de mesure des comportements de sécurité routière présente un indice de 

consistance interne acceptable (α = .76). Elle contient 13 items qui se répartissent en deux sous-

dimensions expliquant 34% de la variance. La première sous-dimension mesure les 

comportements de sécurité et se compose de 8 items saturés de .53 à .67. Cette sous-dimension 

explique 21% de la variance et obtient un alpha de Cronbach très satisfaisant (α = .80). La 

deuxième sous-dimension mesure les comportements non sécuritaires. Elle comprend 5 items 

qui sont saturés de .40 à .73 et expliquent 13% de la variance. De plus, elle présente un indice 

de consistance interne acceptable (α = .70). 

  



  

 
185 

3.2.10. Validation de la structure interne de l’échelle des comportements de 

sécurité 

L'échelle de mesure des comportements de sécurité comporte 13 items représentant 

deux dimensions corrélées : les comportements non sécuritaires (cinq items) et les 

comportements sécuritaires (huit items). Par conséquent, nous allons tester le modèle à deux 

facteurs corrélés de l’échelle des comportements de sécurité en utilisant l’AFC. Les résultats 

du test de Mardia nous recommandent d'utiliser la méthode du maximum de vraisemblance dite 

robuste comme estimation pour notre modèle, car la valeur de ce test (34.582, p < .001) indique 

une violation sévère de la multinormalité de nos données. 

Tableau 8.  

Résultats de l'analyse factorielle confirmatoire pour le modèle multidimensionnel de l'échelle 

des comportements de sécurité 

Modèle 
Indices d’ajustement 

χ2 
robuste dl Valeur p χ2/dl 

 
SRMR 

 
CFI 

robuste 
TLI 

robuste 
RMSEA robuste 

(intervalle de confiance) 
Une seule 
dimension 120.597 64 .001 1.87 0.051 0.941 0.928 0.045 (.033 -.057) 

Notes: dl = degrés de liberté; RMSEA = root mean squared error of approximation; SRMR = Standardized Root Mean 
Square Residual; CFI = comparative fix index; le TLI (Tucker Lewis Index). 

 

Les résultats du Tableau 8 montrent que la valeur de χ2(64, n=509) =120.597, p < .001 

est significative. Cela ne plaide pas en faveur de l'ajustement global de notre modèle. Par contre, 

le calcul du Khi-deux relatif (χ2/dl=1.87) montre que l'ajustement du modèle 

multidimensionnel aux données peut être considéré comme satisfaisant. De plus, les autres 

indices d'ajustement (CFI robuste = 0.941, TLI robuste = 0.928, SRMR= 0.051, RMSEA 

robuste = 0.045 (90% CI = 0.033-0.057)) plaident en faveur de la solution multidimensionnelle 

de notre échelle de mesure. La valeur corrigée de la RMSEA (0.045) avec un intervalle de 

confiance à 90% (entre 0.033 - 0.057) qui ne dépasse pas 0.1 est un indicateur de la parcimonie 

de notre modèle. De plus, les coefficients standardisés des items avec les variables latentes 
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présentent des saturations positives égales ou supérieures à 0.40 (voir Figure 12). Les résultats 

ci-dessus montrent que la solution multidimensionnelle est pertinente. Le coefficient alpha 

global28 de cette échelle globale s'avère être acceptable (α = .72) et les alphas par dimension 

s'avèrent également acceptables, à savoir .75 pour les comportements sécuritaires et .70 pour 

les comportements non sécuritaires. Pour tester nos hypothèses, nous allons inverser le score 

des items traitant des comportements non sécuritaires pour renverser le sens de ces items et 

pouvoir créer un score global de l’échelle. Ce score est obtenu en calculant la moyenne des 

réponses à l'échelle globale. 

 

Notes : ComprI = comportements non sécuritaires ; ComprS = comportements sécuritaires ; CPS1, CPI1, etc. = 
items 

Figure 12.Modèle de mesure multidimensionnel de l'échelle des comportements de sécurité 

  

 
28 Le coefficient alpha de Cronbach est calculé après avoir inversé le score des items relatifs aux comportements 
non sécuritaires. 
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3.3. Analyses descriptives des données  

Nous présentons et analysons dans cette partie les scores moyens des items de l'échelle 

des croyances de contrôle et de l'échelle des croyances fatalistes. Nous procédons ensuite aux 

analyses corrélationnelles entre l'échelle des croyances de contrôle, l'échelle des croyances 

fatalistes et l'échelle des comportements de sécurité. Pour finir, nous examinons la variation des 

croyances de contrôle et des croyances fatalistes en fonction d'un certain nombre de variables 

sociodémographiques. 

 

3.3.1. Analyses descriptives des résultats de l’échelle des croyances de contrôle  

Le Tableau 9 présente les scores moyens et les écarts types pour les items qui mesurent 

les croyances de contrôle. Dans l'ensemble, nous constatons que tous les items ont des scores 

moyens faibles. Cela signifie que les participants à cette étude ont un faible sentiment de 

contrôle face aux situations routières dangereuses. D'autre part, nous observons que l'item qui 

obtient un score moyen relativement modéré est « lorsque je suis confronté à des obstacles sur 

la route, il m’est facile de les éviter » (M =2.58 ; ET = .99), suivi de l’item « grâce à mon 

expérience, j’ai développé des capacités pour anticiper les risques sur la route » (M = 2.46 ; ET 

= 1.12). En revanche, l'item ayant la moyenne la plus basse est « je m’estime capable de 

maîtriser mon véhicule quand je roule à grande vitesse » (M = 1.89 ; ET = 0.98).  

Tableau 9.  

Scores moyens des items de l’échelle des croyances de contrôle 

Items  M ET 
Lorsque je suis confronté à des obstacles sur la route, il m’est facile de les éviter 2.58 0.99 
Grâce à mon expérience, j’ai développé des capacités pour anticiper les risques sur 
la route 2.46 1.12 

C’est facile pour moi de faire face aux risques quelle que soit la densité de la 
circulation 2.13 1.04 

Même si je suis fatigué, je trouve toujours des méthodes efficaces pour contrôler 
les risques sur la route 1.99 0.96 

Je m’estime capable de maîtriser mon véhicule quand je roule à grande vitesse 1.89 0.98 
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3.3.2. Analyses descriptives des résultats de l’échelle des croyances fatalistes  

Nous présentons maintenant les résultats des scores moyens des items de l'échelle des 

croyances fatalistes. Le Tableau 10 montre que les scores moyens de tous les items sont 

globalement faibles. Cela signifie que le niveau de fatalisme des participants à cette étude est 

faible. Par ailleurs, l'item ayant le score moyen le plus modéré est « lorsque vous enfreignez un 

interdit religieux, vous vous exposez à un accident » (M = 2.45 ; ET = 1.39), suivi de l’item 

« certains tronçons de route au Maroc sont hantés par les mauvais esprits qui provoquent des 

accidents » (M = 2.12 ; ET = 1.38), et de l’item « bien souvent, l’accident de la route est un 

phénomène inexplicable » (M = 2.12 ; ET = 1.24). En revanche, l'item ayant obtenu le score 

moyen le plus faible est « quand il vous arrive un accident, c’est parce que quelqu’un (dans 

votre entourage) vous voulait du mal » (M = 1.60 ; ET = 0.93), suivi de l’item « les accidents 

de la route sont dus à la malchance, on n’y peut rien ». 

Tableau 10.  

Scores moyens des items de l’échelle des croyances fatalistes 

Items  M ET 
Lorsque vous enfreignez un interdit religieux, vous vous exposez à un 
accident 

2.45 1.39 

Certains tronçons de route au Maroc sont hantés par les mauvais esprits qui 
provoquent des accidents  

2.12 1.38 

Bien souvent, l’accident de la route est un phénomène inexplicable 2.12 1.24 
Il existe aujourd’hui des objets comme la main de Fatma ( ةسیمخ ), le Tasbih 
(chapelet), des versets de coran imprimés qui protègent effectivement contre 
les accidents 

1.73 1.11 

Les accidents de la route sont dus à la malchance, on n’y peut rien 1.69 1.02 
Quand il vous arrive un accident, c’est parce que quelqu’un (dans votre 
entourage) vous voulait du mal 

1.60 0.93 

 

3.3.3. Analyses descriptives des résultats de l’échelle des comportements de 

sécurité  

Le Tableau 11 montre que les comportements de sécurité routière les plus fréquemment 

adoptés par les conducteurs participant à cette étude sont la réduction de la vitesse lors de la 
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traversée d'une zone fortement fréquentée par des enfants (M = 4.50 ; ET = 0.83). Vient ensuite 

le comportement consistant à respecter les feux tricolores (M = 4.44 ; ET = 0.99), qui a été 

adopté plus ou moins avec la même fréquence que le comportement consistant à réduire la 

vitesse en cas de fortes pluies (M = 4.43 ; ET = 0.87), puis la réduction de la vitesse et le 

maintien à droite dans un virage (M = 4.39 ; ET = 0.89), etc. En revanche, les comportements 

les moins adoptés correspondent au dépassement de la limite de vitesse lorsque la voie est libre 

sur une longue ligne droite (M = 1.76 ; ET = 1.08), et au fait de se faufiler entre les voitures 

lorsque les conducteurs sont pressés et dans les embouteillages (M = 1.84 ; ET = 1.13). Dans 

l'ensemble, nous constatons que les conducteurs déclarent adopter des comportements plus sûrs 

que des comportements moins sûrs. 

Tableau 11.  

Scores moyens des items de l’échelle des comportements de sécurité 

Items M ET 
Quand je traverse une zone très fréquentée par les enfants, je réduis ma 
vitesse 

4.50 0.83 

Lorsque le feu est rouge et que la voie est dégagée, j’attends qu’il soit vert 
avant de le franchir 

4.44 0.99 

Lorsqu'une violente pluie survient lors d'un voyage sur un axe routier très 
fréquenté, je réduis la vitesse 

4.43 0.87 

En prenant un virage, je réduis toujours ma vitesse en serrant plus à droite 4.39 0.88 
Lorsque je traverse un village ou une ville sur un axe routier très fréquenté, je 
réduis ma vitesse jusqu'à ce que je sorte de ce lieu 

4.31 0.99 

Dès que j’aperçois un piéton qui s’apprête à traverser, je ralentis et je le laisse 
passer 

4.25 0.92 

Pendant la nuit je m'arrête toujours aux feux  4.16 1.13 
Lors d'un voyage lorsque je me sens fatigué, je m'arrête pour me reposer 
pendant au moins 30 minutes 

3.76 1.22 

Quand je suis pressé et que plusieurs voitures roulent lentement devant moi, 
j'accélère et je les double toutes à la fois 

2.72 1.21 

Si je reçois un appel en conduisant, je ralentis et je décroche 2.60 1.42 
Lorsque je suis en retard, je roule à une allure plus rapide pour arriver tôt à 
destination 

2.33 1.22 

Lorsque je suis très pressé et que je tombe dans des embouteillages, je cherche 
à me faufiler entre les voitures pour gagner du temps 

1.84 1.13 

Lors d'un voyage sur un axe routier très fréquenté, si la voie est dégagée sur 
une longue ligne droite, je roule au-dessus de la vitesse limite 

1.67 1.08 
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3.3.4. Corrélations entre l'échelle des croyances de contrôle, l'échelle des 

croyances fatalistes et l'échelle des comportements de sécurité 

Le Tableau 12 montre que les croyances de contrôle sont positivement corrélées aux 

croyances fatalistes (r = .30, p < .001). Cela signifie que lorsque le niveau du sentiment de 

contrôle face au risque augmente, le niveau de fatalisme augmente également. Nous observons 

également que les croyances de contrôle sont négativement liées aux comportements de sécurité 

(r = -.26, p < .001). Cela signifie que plus le sentiment de contrôle face au risque augmente, 

moins les comportements tendent à être sécuritaires. De même, les croyances fatalistes sont 

négativement associées aux comportements de sécurité (r = -.24, p < .001). En d'autres termes, 

plus le niveau de fatalisme augmente, moins les comportements tendent à être sécuritaires. 

Tableau 12.  

Moyennes, écarts-types et corrélations entre les croyances de contrôle, les croyances fatalistes 

et les comportements de sécurité 

Variables M ET 1 2 

Croyances de contrôle 2.21 .75   

Croyances fatalistes 1.95 .80 .30**  

Comportement de sécurité 4.08 .51 -.26** -.24** 

Notes. M : Moyenne, ET : Ecart-type. ** p < .01 

 

3.3.5. Relation entre les variables sociodémographiques, les croyances de 

contrôle et les croyances fatalistes  

Dans cette section, nous nous penchons sur la relation entre les variables 

sociodémographiques, les croyances de contrôle et les croyances fatalistes. En particulier, nous 

nous concentrons sur l'âge, l'expérience de conduite, l'expérience des accidents, la gravité des 

blessures, le niveau d'étude, le statut d'usager de la route et le statut familial.  
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En ce qui concerne la relation entre les croyances de contrôle et les variables 

sociodémographiques des participants, on observe une variation tendancielle entre le statut 

d'usager de la route des participants et les croyances de contrôle, b = -0.05, !! = .0.007, t(509) 

= -1.84, IC 95% [-0.10, 0.00], p = .067. Il est à noter que les conducteurs professionnels (e.g., 

les chauffeurs de grands taxis M = 2,31 et les chauffeurs de petits taxis M = 2,30) ont un fort 

sentiment de contrôle du risque perçu par rapport aux automobilistes (M = 2,15). En revanche, 

il n'y a pas de relation significative entre les croyances de contrôle et les autres variables 

sociodémographiques (âge, expérience de conduite, niveau d'éducation, expérience d’accidents, 

nombre d'accidents subis, statut familial et gravité des blessures).  

Lorsque les croyances fatalistes sont analysées en fonction de l'expérience de conduite, 

on constate une relation positive et tendanciellement significative, b = 0,008, !! = 0,006, t(509) 

= 1,68, IC 95 % [-0.00, 0.01], p = .09. Notamment, les participants plus expérimentés tendent 

à être plus fatalistes que les participants moins expérimentés. En outre, les résultats de la 

régression multiple révèlent que le niveau d'étude est négativement lié aux croyances fatalistes, 

b = -0,43, !! = 0,21, t(509) = -10,77, IC 95 % [-0.52, -0.35], p = .001. Cela signifie que les 

participants ayant un faible niveau d'éducation (e.g., primaire M = 2,85, collège M = 2,45) sont 

plus fatalistes que les participants ayant un niveau d'éducation élevé (e.g., universitaire M = 

1,58). De même, nous trouvons une relation tendanciellement significative entre l'âge et les 

croyances fatalistes, b = -0.008, !! = .007, t(509) = -1.78, 95% CI [-0.01, 0.00], p = .076. En 

effet, les participants plus âgés tendent à être moins fatalistes que les plus jeunes. Par contre, 

les croyances fatalistes ne varient pas en fonction du statut d'usager de la route, de l'expérience 

d’accidents, du nombre d'accidents subis, de la gravité des blessures et du statut familial. 
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3.4. Vérification des hypothèses 

Nous présentons maintenant les résultats selon les hypothèses décrites dans le présent 

chapitre. Comme les analyses des hypothèses des liens principaux et des liens d'interaction sont 

menées de manière distincte, nous suggérons de présenter les résultats des liens principaux et 

des liens d'interaction séparément. Ainsi, nous commençons par souligner le lien direct entre 

les croyances de contrôle et l'adoption des comportements de sécurité. Ensuite, nous examinons 

les liens d’interaction entre l'âge, l'expérience de conduite, l'expérience d’accident et les 

croyances de contrôle sur les comportements de sécurité. Nous examinerons aussi le lien 

principal entre les croyances fatalistes et l'adoption des comportements de sécurité. Enfin, nous 

testons les liens d'interaction entre l'âge, l'expérience de conduite, l’expérience d’accident et les 

croyances fatalistes sur l'adoption des comportements de sécurité. 

Les analyses statistiques pour vérifier nos hypothèses ayant été réalisées sur les données 

de l’échantillon confirmatoires, et afin de tester si les résultats que nous avons observés dans 

cet échantillon (N = 509) peuvent être reproduits sur l'ensemble de notre échantillon global (N 

= 1017), il nous paraissait intéressant de réaliser une analyse pour tester à nouveau nos 

hypothèses sur l'ensemble des données. Selon Curran et Hussong (2009), l'analyse intégrative 

des données (ADI) est un outil supplémentaire qui peut être utilisé à des fins d'intégration et de 

comparaison des études. Il s'agit d'une technique qui consiste à combiner plusieurs données en 

une seule, qui est ensuite analysée statistiquement. Nous rapportons les résultats de l'analyse 

intégrative pour chacune de nos hypothèses dans les notes de bas de page. 
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3.4.1. Rôle des croyances de contrôle dans l’adoption des comportements de 

sécurité 

Rappelons que notre hypothèse (H1) postule que les conducteurs ayant un fort sentiment 

de contrôle perçu face au risque auront tendance à adopter des comportements moins 

sécuritaires que ceux ayant un faible sentiment de contrôle perçu face au risque. Les analyses 

de régression montrent que les croyances de contrôle sont négativement et significativement 

associées aux comportements de sécurité29, b = - 0.16, !! = .06, t(508) = -5.71, 95% CI [-0.21, 

-0.10], p < .001. Ainsi, ces résultats soutiennent notre H1. Cela revient à dire que les participants 

ayant un sentiment élevé de contrôle perçu tendent à être moins prudents sur la route. 

 

3.4.2.  Test de l’interaction entre l’âge, les croyances de contrôle et l’adoption 

des comportements de sécurité 

Notre hypothèse H2 stipule que le lien entre les croyances de contrôle et les 

comportements de sécurité peut être modulé par l’âge. Comme la direction de cette interaction 

n'est pas précisée, des analyses exploratoires sont réalisées30. Sur la base de ces analyses 

exploratoires, nous observons un lien négatif entre le sentiment de contrôle perçu et les 

comportements de sécurité. De plus, ce lien (la pente, qui représente ce lien) est d’autant plus 

négatif que conducteur est jeune. Ainsi, nous supposerons, de manière plus spécifique, que l’âge 

peu avancé est un facteur qui accentue le lien négatif entre le sentiment de contrôle perçu face 

au risque et les comportements de sécurité chez les conducteurs. En d’autres termes, les jeunes 

conducteurs auront tendance à se comporter de manière moins sécuritaire lorsqu'ils ont un fort 

sentiment de contrôle perçu face au risque.  

 
29 En combinant les données de l’échantillon exploratoire et confirmatoire, nous constatons que le lien négatif 
entre les croyances de contrôle et les comportements de sécurité est reproduit au niveau de l’analyse intégrative, b 
= -0.14, !! = .04, t(1015) = -6.64, 95% CI [-0.18, -0.10], p = .001. 
30 Ces analyses sont effectuées sur les données de l’échantillon exploratoire. 
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Les analyses effectuées sur notre échantillon confirmatoire montrent une interaction 

significative entre l'âge et les croyances de contrôle par rapport aux comportements de 

sécurité31, b = 0.01, !!= .003, t(508) = 4.04, 95% CI [0.00,  0.01], p = .001. Ce résultat confirme 

notre hypothèse H2. La Figure 13 illustre ces résultats d’interaction, notamment en termes de 

sa direction. En effet, nous constatons que la pente qui représente le lien entre le sentiment de 

contrôle perçu et les comportements de sécurité est presque horizontale pour les conducteurs 

âgés (52 ans) tandis qu’elle est fortement négative pour les conducteurs jeunes (29 ans). 

Autrement dit, les comportements tendent à être moins sécuritaires chez les conducteurs jeunes 

lorsqu'ils ont un fort sentiment de contrôle perçu face au risque, contrairement aux conducteurs 

âgés pour lesquels les comportements sécuritaires dépendent très peu du niveau du sentiment 

de contrôle perçu. Cela montre que le lien négatif entre le sentiment de contrôle perçu et les 

comportements de sécurité est accentué par un âge peu avancé.  

 

 

Figure 13. Interaction entre l’âge, les croyances de contrôle et les comportements de sécurité.  

  

 
31 Ce lien d’interaction est reproduit au niveau de l’analyse intégrative, b = 0.01, !! = .01, t(1014) = 3.87, 95% CI 
[0.00, 0.00], p = .001. 

Age élevé (≈ 52 ans) 
Age moyen (≈ 41 ans) 

Age moins élevé 
(≈ 41 ans)  
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3.4.3. Test de l’interaction entre l’expérience de conduite, les croyances de 

contrôle et l’adoption des comportements de sécurité 

Nous analysons ici les résultats concernant notre hypothèse H3, qui stipule que la 

relation entre les croyances de contrôle et les comportements de sécurité est modulée par 

l'expérience de conduite. Le sens de cette interaction n'étant pas précisé, des analyses 

exploratoires sont effectuées. Ainsi, nous supposons que le lien négatif entre les croyances de 

contrôle et les comportements de sécurité sera d'autant plus fort que les conducteurs sont 

inexpérimentés. Autrement dit, les conducteurs inexpérimentés auront tendance à se comporter 

de manière moins sécuritaire lorsqu'ils ont un fort sentiment de contrôle perçu face au risque. 

Les résultats des analyses confirmatoires indiquent une interaction significative entre 

l'expérience de conduite, les croyances de contrôle et les comportements de sécurité32, b = 0.01, 

!! = .02, t(508) = 2.96, 95% CI [0.00, 0.01], p =.003. La Figure 14 montre que la pente 

représentant le lien entre le sentiment de contrôle perçu face au risque et les comportements de 

sécurité est presque horizontale pour les conducteurs très expérimentés (27 ans) tandis qu’elle 

est plus pentue pour les conducteurs inexpérimentés (5 ans). Cela signifie que les conducteurs 

inexpérimentés tendent à se comporter d’une manière moins sûre lorsqu’ils ont un fort 

sentiment de contrôle perçu face au risque, contrairement aux conducteurs très expérimentés 

pour qui les comportements de sécurité dépendent très peu du niveau de contrôle perçu. Ce 

résultat montre qu’une faible expérience de conduite peut accroître le lien négatif entre le 

sentiment de contrôle perçu face au risque et les comportements de sécurité. 

 
32 Ce lien d’interaction est reproduit au niveau de l’analyse intégrative, b = 0.01, !! = .01, t(1016) = 3.29, 95% 
CI [0.00, 0.01], p =.001. 
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Figure 14. Interaction entre l’expérience de conduite, les croyances de contrôle et l’adoption 

des comportements de sécurité. 

 
3.4.4. Test de l’interaction entre l'expérience d’accidents, les croyances de 

contrôle et l’adoption des comportements de sécurité 

Dans cette section, nous analysons l’interaction entre le sentiment de contrôle perçu face 

au risque, l’expérience des accidents et les comportements de sécurité. Notre hypothèse stipule 

que le lien entre les croyances de contrôle et les comportements de sécurité est modulé par 

l'expérience d’accidents (H4). Nous nous concentrons ici sur deux aspects de l'expérience 

d’accident, à savoir l'expérience d’accident en tant que victime ou non et le nombre d'accidents 

subis. Nous avons effectué des analyses préliminaires sur les données de l'échantillon 

exploratoire afin de clarifier la direction de notre hypothèse d'interaction, et avons obtenu des 

résultats non significatifs. Bien que l'interaction ne soit pas significative, nous observons une 

tendance selon laquelle le lien négatif entre le sentiment de contrôle perçu face au risque et les 

comportements de sécurité est d’autant plus fort chez les conducteurs n’ayant jamais été victime 

d’accident que chez ceux ayant déjà eu un accident. De plus, nous constatons également que le 

Elevé (≈ 27 ans) 
Moyen (≈ 16 ans) 

Faible (≈ 5 ans) 
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lien négatif entre le sentiment de contrôle perçu face au risque et les comportements de sécurité 

est d’autant plus faible que le nombre d’accidents subis augmente. Dans ces deux cas de figure, 

les conducteurs n’ayant jamais eu d’accident sont ceux pour lesquels le lien négatif entre le 

sentiment de contrôle perçu face au risque et les comportements de sécurité est le plus prononcé. 

En l'occurrence, les conducteurs n’ayant jamais eu d’accident auront tendance à se comporter 

de manière moins sécuritaire lorsqu'ils ont un fort sentiment de contrôle perçu face au risque. 

Dans les analyses confirmatoires, nous proposons de procéder, de façon analogue aux 

analyses exploratoires, en deux temps. Dans un premier temps, d'analyser l’interaction entre 

l'expérience de l’accident en tant que victime (ou non), les croyances de contrôle et les 

comportements de sécurité. Dans un deuxième temps, nous examinerons l’interaction entre le 

nombre d'accidents subis, les croyances de contrôle et les comportements de sécurité.  

A l’issue de la première étape d’analyse, les résultats montrent que l'interaction entre 

les croyances de contrôle, l'expérience de l'accident par rapport aux comportements de sécurité 

est tendanciellement significative33, b = 0.11, !! = .01, t(508) = 1.85, 95% CI [-0.01, 0.22], p 

= .064. De plus, le sens de l’interaction est conforme à notre hypothèse construite sur la base 

des analyses exploratoires (voir Figure 15). Plus spécifiquement, la pente de régression entre le 

sentiment de contrôle perçu face au risque et les comportements de sécurité est plus forte pour 

les conducteurs n'ayant jamais eu d'accident que pour ceux ayant eu un accident. 

 
33 Ce lien d’interaction n’est pas significatif au niveau l’analyse intégrative, b = 0.08, !! = .00, t(1015) = 1.27, 
95% CI [-0.04, 0.20], p = .203. 
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Figure 15. Interaction entre l'expérience d'accidents en tant que victimes ou non, les croyances 

de contrôle et l’adoption des comportements de sécurité 

Les résultats de la deuxième étape des analyses confirmatoires montrent une interaction 

significative entre le sentiment de contrôle perçu face au risque, le nombre d’accidents subis et 

les comportements de sécurité34, b = 0.04, !! = .01, t(507) = 2.06, 95% CI [0.00, 0.07], p = 

.039. La Figure 16 illustre le sens de cette interaction. Nous obtenons également ici des résultats 

conformes à notre hypothèse construite sur la base des analyses exploratoires. Plus précisément, 

la pente de régression entre le sentiment de contrôle perçu face au risque et les comportements 

de sécurité est d’autant plus forte que le nombre d’accidents subis diminue. 

 
34 Ce lien d’interaction n’est pas significatif au niveau de l’analyse intégrative, b = 0.01, !! = .00, t(1015) = 1.27, 
95% CI [-0.01, 0.04], p = .412. 
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Figure 16. Interaction entre le nombre d’accidents subis, les croyances de contrôle et les 

comportements de sécurité 

 

Tableau 13.  

Synthèse des résultats principaux sur le lien entre les croyances de contrôle et l’adoption des 

comportements de sécurité 

Variables  

Comportements de sécurité 
Echantillon 

confirmatoire Analyse intégrative 

b t R2 b t R2 
Croyances de contrôle -.16** -5.71 .06 -.14** -6.64 .04 
Croyances de contrôleÍâge  .01** 4.04 .00 .01** 3.87 .01 
Croyances de contrôleÍexpérience de 
conduite   .01** 2.96 .02 .01** 3.29 .01 

Croyances de contrôleÍexpérience 
d’accidents   .11* 2.54 .00  .08 1.27 .00 

Croyances de contrôleÍnombre 
d’accidents   .04* 2.06 .01  .01 1.27 .00 

Note : * < .05, ** < .01, * < tendanciel 
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3.4.5. Rôle des croyances fatalistes dans l'adoption des comportements de 

sécurité 

Conformément à notre hypothèse H5, les résultats de l’analyse de régression montrent 

que les croyances fatalistes sont négativement liées aux comportements de sécurité35, b = -0.16, 

!! = .06, t(508) = -5.39, 95% CI [-0.22, -0.10], p = .001. Cela signifie que les participants qui 

croient, par exemple, que les accidents de la route sont dus au hasard et que l'on ne peut rien y 

faire, tendent à être plus imprudents sur la route que ceux qui y croient moins. 

 

3.4.6.  Interaction entre l’âge, les croyances fatalistes et les comportements de 

sécurité  

Lorsque nous examinons le lien d’interaction entre l’âge et les croyances fatalistes en 

relation avec les comportements de sécurité, nous trouvons une interaction non significative36, 

b = 0.00, !! = .00, t(507) = 0.42, 95% CI [-0.00, 0.01], p = .673. Ce résultat ne soutient pas 

notre hypothèse H6 (voir Figure 17). Nous avons également testé cette hypothèse sur les 

données de l’échantillon exploratoire et l’interaction n’est pas significative.  

 
35 Ce lien négatif entre les croyances fatalistes et les comportements de sécurité est reproduit au niveau de l’analyse 
intégrative, b = -0.14, !! = .03, t(1016) = -5.43, 95% CI [-0.18, -0.08], p = .001. 
36 Ce lien d’interaction n’est pas significatif au niveau de l’analyse intégrative, b = 0.00, !! = .00, t(1016) = 1.11, 
95% CI [-0.00, 0.00], p = .267. 
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Figure 17. Comportements de sécurité en fonction de l’âge et des croyances fatalistes 

 

3.4.7. Interaction entre l’expérience de conduite, les croyances fatalistes et les 

comportements de sécurité 

Nous analysons ici le lien d’interaction entre l’expérience de conduite, les croyances 

fatalistes et les comportements de sécurité. Notre hypothèse H7 indique que la relation entre 

les croyances fatalistes et les comportements de sécurité est modulée par l'expérience de 

conduite. Les résultats révèlent une interaction non significative37, b = 0.00, !! = .01, t(507) = 

1.36, 95% CI [-0.00, 0.01], p = .173. Ce résultat ne confirme pas notre hypothèse H7 (voir 

Figure 18). Nous notons que nous avons également testé cette hypothèse d'interaction sur les 

données de l'échantillon exploratoire et que l'interaction n'est pas significative. 

 
37 Ce lien d’interaction n’est pas significatif au niveau de l’analyse intégrative, b = -0.00, !! = .00, t(1016) = -.67, 
95% CI [-0.00, 0.00], p = .503. 

Age élevé (≈ 52 ans) 
Age moyen (≈ 41 ans) 

Age moins élevé 
(≈ 41 ans)  
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Figure 18. Comportements de sécurité en fonction de l’expérience de conduite et des croyances 

fatalistes 

 

3.4.8. Interaction entre l’expérience d’accidents, les croyances fatalistes et les 

comportements de sécurité 

Dans ce paragraphe, nous examinons l’interaction entre l'expérience d’accidents, les 

croyances fatalistes et l’adoption des comportements de sécurité (H8). Pour ce faire, nous 

testons d'abord l’interaction entre l'expérience de l'accident en tant que victimes (ou non) et les 

croyances fatalistes et les comportements de sécurité. Ensuite, nous explorons l’interaction 

entre le nombre d'accidents subis, les croyances fatalistes en relation avec les comportements 

de sécurité. 

Les analyses confirmatoires de la régression multiple indiquent que le lien d'interaction 

entre l'expérience d'accidents en tant que victime et les croyances fatalistes et les 

Elevé (≈ 27 ans) 
Moyen (≈ 16 ans) 

Faible (≈ 5 ans) 
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comportements de sécurité n'est pas significatif38, b = 0.06, !! = .00, t(508) = 1.07, 95% CI [-

0.05, 0.17], p = .285 (voir Figure 19). Cette interaction n’est pas non plus significative sur les 

données de l’échantillon exploratoire. 

 
Figure 19. Comportements de sécurité en fonction de l’expérience d’accidents en tant que 

victime ou non et des croyances fatalistes 

En ce qui concerne l’interaction entre le nombre d’accidents subis, les croyances 

fatalistes et les comportements de sécurité, l'analyse de régression multiple indique que cette 

interaction n’est pas significative39, b = 0.02, !! = .00, t(508) = 1.40, 95% CI [-0.01, 0.06], p = 

.163 (voir Figure 20). Cette interaction n’est également pas significative au niveau des données 

de l’échantillon exploratoire. Notre hypothèse H8 n’est donc pas soutenue. 

 
38 Ce lien d’interaction n’est pas significatif au niveau de l’analyse intégrative, b = 0.07, !! = .00, t(1016) = 1.11, 
95% CI [-0.06, 0.20], p = .269. 
39 Ce lien d’interaction n’est pas significatif au niveau de l’analyse intégrative, b = 0.00, !! = .00, t(1015) = 0.40, 
95% CI [-0.02, 0.03], p = .682. 
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Figure 20. Comportements de sécurité en fonction du nombre d’accidents subis et des 

croyances fatalistes 

Tableau 14.  

Synthèse des résultats principaux sur le lien entre les croyances fatalistes et l’adoption des 

comportements de sécurité 

Variables  

Comportements de sécurité 
Echantillon 

confirmatoire 
Analyse intégrative 

b t R2 b t R2 
Croyances fatalistes -.16** -5.39 .06 -.14** -5.43 .03 
Croyances fatalistesÍâge  .00 0.42 .00  .00 1.11 .00 
Croyances fatalistesÍexpérience de 
conduite  

 .00 1.36 .01 -.00 -0.67 .00 

Croyances fatalistesÍexpérience 
d’accidents 

 .06 1.07 .00  .07 1.11 .00 

Croyances fatalistesÍnombre d’accidents  .02 1.40 .00  .00 0.40 .00 
Note : * < .05, ** < .01 
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4. Discussion 

Le présent chapitre a pour objectif d’examiner le lien entre les croyances de contrôle, 

les croyances fatalistes et l’adoption des comportements de sécurité, et de déterminer si le lien 

entre les croyances (i.e., les croyances de contrôle et les croyances fatalistes) et les 

comportements de sécurité est modulé par l’âge, l'expérience de conduite et l’expérience des 

accidents. Les paragraphes qui suivent résument les principaux résultats. 

 

Les croyances de contrôle et les croyances fatalistes semblent varier en fonction de certaines 

variables sociodémographiques des participants  

Nous constatons des variations des croyances de contrôle et des croyances fatalistes en 

fonction de certaines variables sociodémographiques. Tout d'abord, nos résultats montrent que 

les conducteurs professionnels sont susceptibles d'avoir un sentiment de contrôle plus élevé du 

risque routier par rapport aux automobilistes. Nous pouvons expliquer ce résultat par le fait que 

les conducteurs professionnels pratiquent l'activité de conduite de manière quotidienne, et 

accumulent ainsi une expérience qui leur permet d'avoir des compétences en matière de gestion 

du risque routier. Cela peut favoriser un sentiment de contrôle élevé sur les risques routiers. 

Par ailleurs, nous observons que les conducteurs très expérimentés semblent être plus 

fatalistes que les conducteurs moins expérimentés. Ce résultat est cohérent avec l'étude de 

Kouabenan (2002), qui indique que les conducteurs plus expérimentés ont une définition plus 

fataliste de l'accident et attribuent davantage les accidents au destin. Le caractère fataliste des 

conducteurs expérimentés peut être dû à une tendance défensive visant à éviter les reproches et 

à protéger l'estime de soi (Kouabenan, 2002). En outre, nous constatons que les conducteurs 

ayant un faible niveau d'éducation ont tendance à être plus fatalistes que les conducteurs ayant 

un niveau d'éducation élevé. Ce résultat est cohérent avec d'autres études (Ngueutsa, 2012 ; 
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Peltzer & Renner, 2003), indiquant qu'un faible niveau d'éducation est associé à un degré plus 

élevé de fatalisme. Nous pouvons expliquer ce résultat par le fait que les lacunes dans les 

connaissances et la complexité de l'événement à expliquer favorisent le recours aux croyances, 

notamment fatalistes, pour expliquer un événement (Kouabenan, 2007). Enfin, nous observons 

également que les conducteurs âgés ont tendance à être moins fatalistes que les jeunes 

conducteurs. Ce résultat est opposé à plusieurs études indiquant qu'il n'y a pas de lien entre l'âge 

et les croyances fatalistes (Kouabenan, 1998, 2002 ; Ngueutsa & Kouabenan, 2017 ; Peltzer & 

Renner, 2003). Le fait que les conducteurs âgés aient tendance à être moins fatalistes que les 

jeunes conducteurs est surprenant. Nous pouvons expliquer notre résultat par le fait que dans 

notre échantillon, un grand nombre de participants ont un niveau d'éducation élevé (université), 

et donc cet effet de l'âge sur les croyances fatalistes peut refléter un effet du niveau d'éducation 

des participants. 

 

Un sentiment de contrôle élevé face au risque conduit à des comportements moins 

sécuritaires 

Conformément à nos prédictions, il ressort des analyses effectuées que les croyances de 

contrôle sont négativement liées aux comportements de sécurité des conducteurs marocains. 

Précisément, les conducteurs qui ont un sentiment de contrôle perçu élevé face au risque ont 

tendance à adopter des comportements moins sécuritaires par rapport aux conducteurs qui ont 

un faible sentiment de contrôle perçu face au risque. Ce résultat est cohérent avec plusieurs 

études dans le domaine du risque routier montrant qu'avoir un sentiment élevé de contrôle sur 

le risque peut conduire à des comportements moins sécuritaires (Horswill & McKenna, 1999 ; 

Măirean & Havârneanu, 2018 ; Ngueutsa, 2012 ; Yang et al., 2020). Nous pouvons expliquer 

ces résultats par le fait que la surestimation personnelle des compétences de conduite face aux 

risques peut entraîner une perception biaisée des situations dangereuses sur la route (McKenna, 
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1993) ; ce qui peut conduire à adopter des comportements inappropriés. En outre, selon 

Kouabenan (2006), la surestimation de ses capacités peut amener à négliger certaines mesures 

de sécurité de base et à prendre des risques considérables.  

 

Le lien négatif entre le sentiment de contrôle du risque et les comportements de sécurité est 

plus fort chez les jeunes conducteurs et les conducteurs inexpérimentés  

Par ailleurs, il apparaît que l’âge modère le lien entre le contrôle perçu du risque et les 

comportements de sécurité : l’effet négatif du sentiment du contrôle perçu du risque est d’autant 

plus fort que les conducteurs sont moins âgés. Cela veut dire que les comportements tendent à 

être moins sécuritaires pour les conducteurs moins âgés lorsqu'ils ont un niveau élevé de 

contrôle perçu sur le risque. Notre résultat signifie qu'un fort sentiment de contrôle perçu sur le 

risque peut avoir des effets négatifs beaucoup plus importants pour les jeunes conducteurs que 

pour les conducteurs plus âgés. En effet, des études dans le domaine de la sécurité routière 

montrent que les jeunes conducteurs surestiment leurs compétences et s’engagent dans des 

comportements de prise de risque (Finn & Bragg, 1986 ; Matthews & Moran, 1986). Le 

sentiment élevé de contrôle que les jeunes conducteurs peuvent avoir face au risque peut être 

un indicateur explicatif de l’engagement des jeunes conducteurs dans des comportements à 

risque et leur plus grande implication dans des accidents de la route (Bayar & Sayıl, 2005 ; 

Blockey & Hartley, 1995 ; Doherty et al., 1998). De surcroît, nos résultats révèlent que 

l’expérience de conduite modère le lien entre le contrôle perçu sur le risque et les 

comportements de sécurité. En effet, les conducteurs inexpérimentés ont tendance à avoir un 

comportement moins sûr lorsqu'ils ont un fort sentiment de contrôle sur le risque, contrairement 

aux conducteurs très expérimentés pour qui les comportements de sécurité dépendent très peu 

du niveau de contrôle perçu. Ainsi, nous pouvons expliquer ce constat par le fait que 

l'expérience de conduite améliore la conscience des dangers potentiels (Borowsky, Oron-Gilad, 
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et al., 2010), et réduit l’illusion de contrôle, et donc améliore la façon dont les conducteurs 

évaluent leur capacité à faire face au risque.  

 

Le lien négatif entre le contrôle perçu du risque et les comportements de sécurité est plus fort 

chez les conducteurs n'ayant jamais eu d'accident et chez ceux n'ayant eu qu'un seul 

accident 

En outre, nos résultats font état d'une interaction significative entre l'expérience de 

l'accident en tant que victime ou non, le contrôle perçu du risque et les comportements de 

sécurité. Plus précisément, nous constatons que le rôle négatif du contrôle perçu du risque sur 

les comportements de sécurité est plus fort pour les conducteurs qui n'ont jamais eu d'accident 

que pour ceux qui en ont eu. De même, nous observons une interaction significative entre le 

nombre d'accidents subis, le sentiment de contrôle du risque et les comportements de sécurité. 

En effet, le lien négatif entre le sentiment de contrôle du risque et les comportements de sécurité 

est d'autant plus fort que le nombre d'accidents subis diminue. Ces résultats signifient que les 

conducteurs qui n'ont jamais eu d'accident et ceux qui ont eu un faible nombre d'accidents (une 

fois), sont ceux pour qui l'effet négatif du sentiment de contrôle sur les comportements de 

sécurité est le plus fort. Il est possible qu'un conducteur qui n'a jamais eu d'accident, tout en 

étant exposé quotidiennement aux risques routiers, puisse croire qu'il est doué, et ainsi renforcer 

pour lui l'illusion de contrôle. 

Outre les croyances de contrôle, les croyances fatalistes représentent une forme de 

croyance qui a des effets négatifs sur l’adoption des comportements de sécurité. 

  



  

 
209 

Les croyances fatalistes conduisent à des comportements moins sécuritaires 

 En accord avec nos attentes, nos résultats révèlent que les croyances fatalistes sont 

négativement liées aux comportements de sécurité. Cela veut dire que les conducteurs fatalistes 

sont plus susceptibles d’adopter des comportements moins sécuritaires que les conducteurs non 

fatalistes. Notre étude reproduit l’effet négatif des croyances fatalistes sur l’adoption des 

comportements de sécurité observé dans plusieurs études (e.g., Dinh et al., 2020 ; Kouabenan, 

1998 ; Kouabenan & Ngueutsa, 2015 ; Maghsoudi et al., 2018 ; McIlroy et al., 2020 ; Ngueutsa 

& Kouabenan, 2017 ; Teye-Kwadjo, 2019). Ces études montrent que les personnes fatalistes 

tendent à adopter des comportements moins sécuritaires. Les croyances fatalistes semblent être 

un obstacle potentiel à l'adoption de comportements sécuritaires. Le fait que les participants 

fatalistes aient tendance à adopter des comportements moins sûrs peut s'expliquer par le fait que 

les individus fatalistes pensent qu'ils n'ont aucun contrôle sur les événements de la vie. Ils 

pensent que ce qui s'est passé ou se passera est hors de leur contrôle. Pour eux, tout dépend du 

hasard, de la chance, etc. Il est donc possible que cette forme de croyance amène les individus 

à penser qu'ils ne peuvent pas faire grand-chose pour réduire le risque ; ce qui peut les démotiver 

à adopter des comportements sécuritaires. Selon Kouabenan et al. (2001) les croyances 

fatalistes peuvent entraîner une certaine passivité à l'égard des mesures de sécurité et 

d'autoprotection. 

 

Conclusion 

Ce chapitre met en évidence le rôle des croyances de contrôle et des croyances fatalistes 

sur l'adoption de comportements de sécurité routière dans le contexte marocain. En particulier, 

les conducteurs ayant un sens élevé du contrôle du risque et ceux ayant une tendance fataliste 

élevée tendent à adopter des comportements moins sécuritaires. De plus, les résultats 

soutiennent l'interaction entre l'âge, l'expérience de conduite, l'expérience d’accidents et les 
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croyances de contrôle en relation avec les comportements de sécurité. Ces liens d'interaction 

sont très intéressants et ne semblent pas avoir été démontrés à notre connaissance, et constituent 

donc une contribution originale de notre étude. Ces résultats permettent de nuancer les résultats 

des études précédentes sur la relation entre les croyances de contrôle et le comportement de 

sécurité routière. En effet, avoir un fort sentiment de contrôle peut conduire à des 

comportements moins sûrs, mais cette relation négative est plus forte chez les jeunes 

conducteurs inexpérimentés et sans accident. 

Les résultats ci-dessus fournissent des pistes pour influencer le comportement des 

conducteurs de petits et grands taxis et des automobilistes par des actions de prévention ciblées. 

A partir de ces résultats, on peut suggérer que les actions et les messages de prévention doivent 

se concentrer sur deux formes de croyances, à savoir les croyances de contrôle et les croyances 

fatalistes, qui peuvent avoir un effet négatif sur l'adoption de comportements de sécurité, 

comme le montre notre étude. Plus précisément, les messages de prévention devraient viser à 

réduire la vision fataliste des usagers de la route sur les accidents de la route. Ils devraient 

notamment informer les usagers de la route que les accidents de la route ne sont pas dus au 

hasard, à la malchance ou à des forces invisibles, etc., et qu'il existe un moyen de les éviter. 

Cela pourrait se faire à travers les lieux de culte (les mosquées), notamment lors des prêches du 

vendredi qui occupe une place primordiale dans la vie sociale au Maroc. Pendant ces prêches 

on explique aux fidèles que tout ce qui arrive est censé arriver et que les résultats sont finalement 

prédestinés. Sans remettre en cause cette idée fondamentale chez les fidèles, les prêcheurs 

peuvent, en revanche, indiquer aux fidèles qu'il est possible d'influencer certains événements 

de la vie (comme les accidents de la route) commis par erreur, par négligence. Les conducteurs 

ayant un faible niveau d'éducation et ceux ayant une grande expérience de la conduite méritent 

d'être ciblés en priorité, car nous constatons que ces conducteurs présentent des scores de 

fatalisme élevés par rapport aux conducteurs ayant un niveau d'éducation élevé et ceux ayant 
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une faible expérience de la conduite. On peut envisager de cibler ces groupes de conducteurs 

par l'organisation d'actions sous forme de sessions de retour d'expérience. Le retour 

d’expérience dans le cadre de la sécurité routière peut « consister à confronter les points de vue 

des personnes ayant vécu un accident réel ou un incident, en tant que victime ou témoin, sur la 

causalité de celui-ci, en vue de s’accorder sur les causes réelles de l’accident et de concevoir 

des mesures devant être appliquées pour prévenir la reproduction d’un tel accident » (Ngueutsa, 

2012, p. 315). Le principe ici est de réunir les conducteurs ayant un faible niveau d'éducation 

et ceux ayant plus d'expérience de conduite et de leur présenter un accident à discuter afin 

d'identifier les causes possibles de cet accident et de proposer des mesures préventives. Cela 

peut aider ces catégories de conducteurs à prendre conscience des causes réelles des accidents 

de la circulation et à croire qu'ils peuvent être évités en adoptant un comportement approprié. 

Les résultats de la présente étude, notamment sur la relation entre les croyances de contrôle et 

les comportements de sécurité, nous suggèrent également la nécessité de former les conducteurs 

à une conduite sûre. Pour ce faire, des techniques visant à réduire l'illusion de contrôle des 

conducteurs devraient être envisagées. On peut par exemple afficher des messages textuels sur 

des panneaux d'affichage au bord de la route pour dire aux usagers de la route que, même s'ils 

ont des capacités personnelles pour faire face aux risques sur la route, ils ne sont pas à l'abri du 

risque. Ainsi, nos résultats indiquent l'intérêt de cibler spécifiquement les conducteurs 

professionnels, car ils manifestent un sentiment de contrôle fort face aux risques par rapport 

aux conducteurs particuliers. 

Quelques limites sont à noter avant de finir, notamment la focalisation sur deux formes 

de croyances, à savoir les croyances de contrôle et les croyances fatalistes. En effet, d'autres 

types de croyances sur la sécurité routière peuvent exister dans le contexte marocain, comme 

les croyances de contrôle divin qui font référence au sentiment de contrôle de Dieu sur le 

comportement et la vie des individus (Goggin et al., 2007), les croyances religieuses qui 
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correspond au degré auquel un individu croit en certaines valeurs spécifiques à une religion 

(Mokhlis, 2006), les croyances normatives, c'est-à-dire, ce que l'on croit être les attentes de son 

groupe de référence ou la norme sociale subjective (Fishbein & Ajzen, 1975) et les croyances 

de rôle qui sont les attentes des autres par rapport à un statut, c'est-à-dire ce que l'on croit que 

les autres attendent de nous en raison de notre statut (Kouabenan, 2017). Ces différentes formes 

de croyances peuvent également affecter les comportements de sécurité. Par exemple, l’étude 

de Ngueutsa (2012) montre que les croyances au contrôle divin sont liées à un comportement 

moins sécuritaire chez les usagers de la route au Cameroun. Nous pensons donc qu’une étude 

plus étendue est nécessaire pour comprendre comment chaque forme de croyance peut affecter 

le comportement de sécurité routière. Par ailleurs, le niveau de fatalisme observé chez les 

conducteurs marocains était faible (M=1,93). Ce résultat est assez surprenant étant donné que 

les études montrent que les adeptes de la religion musulmane tendent généralement à être plus 

fatalistes, pourtant la population marocaine est en majorité (99 %) musulmane. Par exemple, 

Ngueutsa (2012) note dans son étude que les adeptes de la religion musulmane tendent à être 

plus fatalistes que les adeptes des autres religions. En outre, Ruiu (2013) indique que le fait 

d'être religieux implique une vision plus fataliste de la vie. Au Maroc, il n'est pas rare d'entendre 

des expressions faisant référence à la prédominance du destin sur le comportement et les 

décisions des individus. Cependant, le taux de fatalisme chez les participants de notre étude 

suggère l'idée que l'on peut croire au destin sans se sentir impuissant. Une étude plus étendue 

nous permettrait de mieux comprendre ce constat. D'autre part, ce résultat peut être considéré 

comme normal puisque dans notre échantillon il y a une dominance de personnes ayant un 

niveau d'étude élevé. Les analyses que nous avons menées montrent que plus le niveau d’étude 

est élevé, moins on est fataliste. Une autre limite concerne les résultats sur les liens d'interaction 

entre l'expérience d'accident en tant que victime ou non, le nombre d'accidents subis et les 

croyances de contrôle par rapport aux comportements de sécurité. En effet, ces relations sont 
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significatives pour les données de l'échantillon confirmatoire, mais se révèlent non 

significatives pour l'analyse intégrative. Cela indique la nature instable de ces liens d'interaction 

et la nécessité de mener d'autres études pour tirer des conclusions fiables. 

Le chapitre 7 nous permet de cerner comment les croyances de contrôle et les croyances 

fatalistes peuvent affecter l’adoption des comportements de sécurité chez les conducteurs 

marocains. Une autre façon de comprendre les comportements face aux risques, en plus de 

croyances, et de s’intéresser à la manière dont les conducteurs marocains perçoivent les risques 

routiers. Ce sujet fera l’objet du chapitre 8 qui va suivre. 
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Chapitre 8 : Effet de la perception du risque routier sur l’adoption des comportements 

de sécurité 

 

Introduction  

Les déterminants de l’adoption du comportement de sécurité sont variés, mais il existe 

un facteur sous-jacent attirant l’attention dans les travaux sur la sécurité routière. Ce facteur est 

celui de la perception du risque qui désigne l'évaluation subjective du risque associé à une 

situation (Slovic et al., 1981). Généralement, il a été constaté que la perception du risque affecte 

l’adoption du comportement de sécurité (Brewer et al., 2007 ; Burns & Slovic, 2012 ; 

Kouabenan, 2006b ; Kouabenan et al., 2015 ; Sheeran et al., 2014 ; Slovic et al., 1981). En effet, 

lorsque les individus perçoivent un niveau de risque élevé, ils tendent à se protéger. A l’inverse, 

quand les individus ont une faible perception du risque, ils tendent à s’engager dans la prise du 

risque et le non-respect des mesures de protection. Le présent chapitre se propose donc de 

vérifier le lien entre la perception du risque et les comportements de sécurité routière dans le 

contexte marocain. 

Dans le présent chapitre, nous commencerons par exposer la problématique et les 

hypothèses à propos du lien entre la perception du risque et les comportements de sécurité. Puis, 

nous décrirons la méthodologie de recueil des données. Ensuite, nous présenterons les résultats 

de la vérification des qualités psychométriques de l’échelle de mesure de la perception du 

risque. Puis, nous mettrons en relief les résultats des analyses descriptives et les résultats 

permettant de vérifier les hypothèses concernant l’effet direct de la perception du risque sur le 

comportement de sécurité et les effets d’interaction entre la perception du risque, l’âge, 

l’expérience de conduite, l’expérience d’accident et les comportements de sécurité. Ce chapitre 

se terminera par une discussion des résultats et une conclusion. 
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1. Problématique et hypothèses  

Devant le phénomène des accidents de la circulation que connaît le Maroc, l’étude de la 

perception du risque routier par les différents usagers de la route nous semble constituer une 

piste importante à creuser en vue d’une prévention efficace. Autrement dit, nous pensons que 

la perception du risque peut permettre de comprendre les comportements face aux risques et de 

renforcer les mesures de prévention. 

En effet, le rôle de la perception du risque dans la compréhension des comportements 

de sécurité a été mis en lumière dans plusieurs travaux (Arezes & Miguel, 2008; Brewer et al., 

2007 ; Kouabenan et al., 2015 ; Slovic et al., 1981). Par exemple, Arezes et Miguel (2008) 

révèlent dans une étude sur des travailleurs de huit entreprises industrielles différentes que la 

perception d’un niveau de risque élevé suscite des comportements sécuritaires. S’agissant du 

comportement de sécurité routière, on peut penser par exemple qu’un conducteur qui perçoit 

un niveau de risque routier élevé aura tendance à accorder de l’importance aux mesures de 

prévention. Par contre, un conducteur qui perçoit un niveau de risque routier faible ne verra pas 

l’intérêt de se protéger, car la situation pour lui n’est pas dangereuse. Dans une étude réalisée 

sur les usagers de la route au Cameroun, Ngueutsa et Kouabenan (2017) montrent que les 

participants qui perçoivent un niveau de risque élevé tendent à adopter des comportements plus 

sécuritaires que ceux qui perçoivent un niveau de risque faible. En outre, Cheng et al. (2015) 

révèlent dans une étude sur des motocyclistes chinois que ceux qui sont impliqués dans des 

accidents de la circulation rapportent des comportements de conduite plus agressifs et 

perçoivent les risques liés à la conduite comme étant moins faibles que ceux qui ne sont pas 

impliqués dans des accidents. Plus récemment, Dinh et al. (2020) rapportent dans une étude sur 

les piétons au Vietnam que les piétons qui perçoivent un niveau de risque plus élevé rapportent 

des comportements plus sûrs que ceux qui perçoivent un niveau de risque plus faible. Partant 

de ces résultats, nous examinons dans ce chapitre 8 le lien entre la perception du risque et les 
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comportements de sécurité chez les conducteurs dans le contexte marocain. En l’occurrence, 

nous supposons que les conducteurs qui perçoivent un niveau de risque élevé auront tendance 

à adopter des comportements plus sécuritaires que ceux qui perçoivent un niveau de risque 

faible (H9). 

Par ailleurs, à la suite de Kouabenan (2006b), on sait que la perception des risques varie 

suivant de nombreux paramètres liés soit au risque lui-même, soit à la personne qui perçoit. 

Dans ce travail de thèse, nous focalisons notre attention sur certaines des caractéristiques liées 

à la personne elle-même à savoir l’expérience d’accident, l’expérience de conduite et l’âge. 

En effet, selon Weinstein (1989), l’expérience personnelle avec le risque a un impact 

puissant sur la reconnaissance du risque et sur la motivation à se protéger. Dans ce sens, une 

étude de Kouabenan (2002) montre que le fait d’être impliqué dans un accident de la circulation 

est lié à une perception élevée du risque routier et à des comportements plus sécuritaires. Par 

ailleurs, d’autres études soutiennent le fait que le nombre d’accidents subis par une personne 

peut jouer un rôle sur la perception du risque et sur les comportements de sécurité (Gyekye, 

2006 ; Kouabenan, 2002 ; Ngueutsa & Kouabenan, 2016). Dans ce sens, Gyekye (2006) signale 

dans une étude auprès de travailleurs industriels (industries minières, textiles et de 

transformation du bois) au Ghana que les individus impliqués dans plusieurs accidents ont 

tendance à négliger les mesures de sécurité par rapport à ceux qui sont moins impliqués dans 

des accidents. De même, Gonçalves et al. (2008) rapportent des résultats relativement similaires 

dans une étude menée dans une entreprise industrielle et dans une entreprise de recherche et 

développement au Portugal. Ces auteurs constatent que le nombre d’accidents subis est 

positivement corrélé avec les comportements dangereux. Cela signifie que les individus 

impliqués dans plusieurs accidents ont tendance à adopter des comportements plus dangereux 

que ceux qui sont impliqués dans un seul accident. Dans le domaine de la circulation routière, 

Ngueutsa et Kouabenan (2016) constatent dans une étude sur les usagers de la route 
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camerounais que les participants impliqués dans un ou deux accidents perçoivent les risques 

routiers comme étant plus élevés et adoptent des comportements plus sécuritaires. Toutefois, 

au-delà de trois accidents subis, les participants tendent à percevoir les risques routiers comme 

étant faibles et déclarent des comportements moins sécuritaires. Selon les auteurs de cette étude, 

le fait d’avoir subi un accident donne aux individus une perception élevée du risque routier et 

une peur plus forte des accidents de la route ; ce qui les incite à adopter des comportements plus 

sûrs. En revanche, une exposition répétée aux accidents peut pousser les individus à se 

familiariser avec les risques et les dangers sur la route et finir par les banaliser et négliger les 

mesures de protection. Dans le contexte de notre étude, nous adoptons ce point de vue et 

pensons que le fait d’être victime d’un accident peut favoriser une perception élevée des risques 

et encourager les usagers de la route à prendre des précautions de sécurité. Cependant, le fait 

d’être fréquemment impliqué dans des accidents de la circulation peut favoriser une habitude 

aux risques et une adoption de comportements moins sécuritaires. Compte tenu de ce 

raisonnement et des résultats mentionnés plus haut, nous formulons l’hypothèse suivant 

laquelle l’effet de la perception du risque sur les comportements de sécurité sera modulé par 

l’expérience d’accident, de telle sorte que le lien positif entre la perception du risque et les 

comportements de sécurité sera d'autant plus faible que les conducteurs auront subi plusieurs 

accidents (H10). Plus spécifiquement, la perception du risque sera moins élevée et les 

comportements seront moins sécuritaires, et ceci d’autant plus que les conducteurs ont eu un 

nombre plus élevé d’accidents en comparaison avec ceux qui n’ont jamais eu d’accident ou qui 

en ont peu. 

En outre, il nous paraît intéressant de prendre en considération le rôle que peut jouer 

l’expérience de la conduite sur la perception du risque et les comportements de sécurité. En 

effet, Brown et Groeger (1988) indiquent que les conducteurs novices ont tendance à sous-

estimer les risques routiers et à surestimer leurs propres capacités de conduite. De plus, Castro 
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et al. (2014) rapportent que les conducteurs moins expérimentés ont une faible capacité à 

identifier correctement les situations de circulation dangereuses. Pour sa part, Kouabenan 

(2002) montre que les conducteurs inexpérimentés et les conducteurs très expérimentés tendent 

à prendre plus de risques que les conducteurs moyennement expérimentés. D’autre part, une 

étude de Machado-León et al. (2016) montre que les conducteurs moins expérimentés (jusqu'à 

10 000 km en moyenne par an) considèrent le non-respect des limitations de vitesse comme un 

comportement dangereux. Par contre, les conducteurs plus expérimentés (plus de 10 000 km en 

moyenne par an) le considèrent comme moins dangereux. Nous constatons donc que le risque 

perçu diminue chez les individus inexpérimentés et ceux qui sont très expérimentés, et 

augmente chez les individus qui ont une expérience de conduite intermédiaire. En effet, le fait 

que les individus inexpérimentés perçoivent les risques comme étant faibles peut s’expliquer 

par leur manque de connaissances des situations dangereuses de la route ou par la surestimation 

de leur propre capacité à faire face aux risques (Brown & Groeger, 1988 ; Kouabenan, 2002). 

En outre, le fait que les individus très expérimentés aient une faible perception du risque peut 

s’expliquer peut-être par la présence d’un biais d’illusion de contrôle (Kouabenan, 2002 ; 

Weinstein, 1980 ; Williams, 2003). Le biais de l’illusion de contrôle désigne la tendance des 

individus à surestimer leur capacité à contrôler les événements de la vie, ici les situations 

dangereuses, par rapport à leur capacité objective ou réelle (Langer, 1975). Les études montrent 

que les individus qui sous-estiment les risques et ceux qui surestiment leur capacité à faire face 

aux risques adoptent des comportements moins sécuritaires (Delhomme & Cauzard, 2000 ; 

Morisset et al., 2010). Ainsi, le fait qu’une sous-estimation des risques et l’adoption de 

comportements moins sécuritaires s’observent chez les individus inexpérimentés et ceux très 

expérimentés nous suggère l’hypothèse selon laquelle l’effet de la perception du risque sur le 

comportement de sécurité sera modulé par l’expérience de la conduite. Spécifiquement, le lien 

positif entre la perception du risque et les comportements de sécurité s’affaiblit quand les 



  

 
219 

conducteurs manquent d’expérience (conducteurs inexpérimentés) et également lorsqu’ils 

deviennent très expérimentés. Ainsi, ce lien se trouve plus fort chez les conducteurs d’une 

expérience intermédiaire (H11).  

Une autre variable qui nous paraît importante à considérer concerne l’âge. En effet, il 

est généralement admis dans les travaux (e.g., Deery, 1999 ; Rhodes & Pivik, 2011) que les 

jeunes conducteurs sont susceptibles de sous-estimer les risques dans diverses situations de 

circulation dangereuses. De plus, des études (Fergusson et al., 2003 ; Turner & McClure, 2003) 

confirment que certains comportements de conduite à risques sont plus fréquents chez les jeunes 

conducteurs que chez les conducteurs plus âgés. Dans la même veine, Dommes et al. (2015) 

constatent dans une étude sur des piétons français que les participants âgés ont tendance à 

adopter des comportements plus sécuritaires que ceux qui sont jeunes. En outre, Tränkle et al. 

(1990) montrent dans une étude auprès de conducteurs allemands que les jeunes conducteurs 

jugent les situations de la route dangereuses comme étant moins risquées en comparaison avec 

les conducteurs âgés. En nous référant aux résultats cités ci-dessus, nous prédisons que le lien 

positif entre la perception du risque et les comportements de sécurité sera d’autant plus fort que 

les conducteurs sont âgés (H12). En d’autres termes, le lien positif entre la perception du risque 

et les comportements de sécurité sera plus accentué chez les conducteurs âgés comparativement 

à ceux qui sont moins âgés. 

 

2. Méthodologie 

Comme dans le chapitre 7, l'échantillon de cette étude se compose de 509 participants 

(échantillon confirmatoire). La procédure de collecte des données est exactement la même que 

celle que nous avons utilisée dans le chapitre mentionné. L'échelle de mesure des 

comportements de sécurité est également la même. Afin d'éviter toute redondance inutile, nous 
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nous concentrerons sur la description de la nouvelle échelle de mesure, appelée échelle de 

mesure de la perception du risque routier, ainsi que sur les résultats de sa validation. 

 

2.1. Matériel 

Pour recueillir les données permettant de tester nos hypothèses, nous avons utilisé, outre 

l'échelle des comportements de sécurité présentée au chapitre 7, une échelle permettant de 

mesurer la perception du risque routier. Nous décrivons dans le point suivant cette échelle. 

 

2.2. Mesure de la perception du risque routier 

La perception du risque routier est mesurée à l’aide d’une échelle construite sur la base 

de l’étude exploratoire et des travaux de Kouabenan (2002). Cette mesure est initialement 

composée de 16 situations de trafic comportant des risques pour les conducteurs (e.g., « être 

collé et ne pas distancer le véhicule de devant », « doubler une voiture au sommet d’une côte 

», « Doubler plusieurs voitures sur une ligne continue », « Ne pas porter la ceinture de sécurité 

»). Pour chacune de ces situations, les participants sont invités à évaluer le degré de risque 

associé, sur une échelle de type Likert à 5 points allant de 1 = pas du tout risqué à 5 = très 

risqué.  

 

2.3. Procédure  

La procédure que nous suivons dans ce chapitre est exactement la même que celle 

décrite au Chapitre 7. Pour les résultats du pré-test de l’échelle de la perception du risque 

routier, aucune modification n’est appliquée à cette échelle, car tous les items sont clairs et 

compréhensibles pour les participants. Dans les lignes qui suivent, nous présentons les résultats 

pour ce chapitre.  
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3. Résultats 

 

3.1. Mode d'analyse des résultats 

L'analyse des données est réalisée avec le logiciel RStudio version 1.2.1335. Avant 

d'analyser les données, nous vérifions d'abord la validité des échelles de mesure, en particulier 

pour la mesure de perception des risques. Nous vérifions également la cohérence interne de 

cette mesure en testant le coefficient alpha de Cronbach. Nous effectuons ensuite des analyses 

descriptives des items de l'échelle de perception du risque routier, ainsi qu'une analyse de 

corrélation entre cette échelle et l'échelle de mesure des comportements de sécurité. Enfin, nous 

présentons les résultats nécessaires à la vérification de nos hypothèses. 

Pour les tests des hypothèses, nous procédons à des analyses de régression multiple. 

Nous utilisons les comportements de sécurité comme variable dépendante et la perception du 

risque comme variable indépendante. 

Pour l'interaction entre l'âge et la perception du risque, nous centrons d'abord la variable 

âge et la variable perception du risque routier, puis nous calculons le produit de ces deux 

variables. Ensuite, nous introduisons dans notre modèle, les comportements de sécurité comme 

variable dépendante, le produit calculé (âge Íperception du risque), l’âge centré, la perception 

du risque centré comme variables indépendantes (Judd et al., 2018). Cette procédure est 

appliquée pour toutes les hypothèses d'interaction dans ce chapitre. 

Nous précisons finalement que les conditions d'application pour la régression multiple 

sont systématiquement vérifiées (i.e., données atypiques, normalité des résidus, homogénéité 

des variances, indépendance des résidus) et que les variables sociodémographiques sont 

utilisées comme variables de contrôle ou d'interaction, selon les hypothèses soumises à des tests 

statistiques. 
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3.2. Analyses préliminaires des données 

Dans cette partie, nous présentons les résultats de la validation de l'échelle de la 

perception du risque routier. Nous présentons les résultats de l'AFE et ensuite les résultats de 

l'AFC et le coefficient alpha de Cronbach. Les détails de ces analyses sont présentés en annexe 

6. 

 

3.2.1. Vérification de la structure interne de l’échelle de la perception du risque 

routier 

L'échelle de perception du risque routier fait apparaître deux sous-dimensions. L’échelle 

globale comprend 15 items avec une consistance interne très satisfaisante (α = .88). La première 

sous-dimension comprend 7 situations à risque en rapport avec l’impatience et le refus de 

priorité des conducteurs (α = .75) ; exemple d’item : « ne pas marquer d’arrêt à un stop », 

« doubler une voiture au sommet d’une côte », « ne pas respecter la priorité ». La deuxième 

sous-dimension regroupe 8 situations à risques en rapport avec l’imprudence des conducteurs 

(α = .74) ; exemple d’item : « conduire après avoir bu de l’alcool », « conduire à une vitesse 

excessive », « conduire sans feux la nuit ». 

 

3.2.2.  Validation de la structure interne de l’échelle de la perception du risque 

routier 

Les résultats de l’AFE menée sur l'échantillon exploratoire montrent que la solution 

factorielle présente deux dimensions corrélées, à savoir les situations à risque liées à 

l'impatience et au refus de priorité des conducteurs (sept items) et les situations à risque liées à 

l'imprudence des conducteurs (huit items). Nous faisons donc l'hypothèse d'un modèle à deux 

facteurs corrélés. Les résultats du test de Mardia nous recommandent d'utiliser la méthode du 
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maximum de vraisemblance dite robuste comme estimation du modèle, car la valeur de ce test 

(57.629, p < .001) indique une violation sévère de la multinormalité des données. 

Tableau 15.  

Résultats de l'analyse factorielle confirmatoire du modèle à deux dimensions de l'échelle de 

perception du risque routier 

Modèle 
Indices d’ajustement 

χ2 
robuste dl Valeur p χ2/dl 

 
SRMR 

 
CFI 

robuste 
TLI 

robuste 
RMSEA robuste 

(intervalle de confiance) 
Deux 
dimensions 196.226 89 .001 2.20 0.044 0.927 0.915 0.055 (.045 -.066) 
Notes : dl= degrés de liberté; RMSEA = root mean squared error of approximation; SRMR = Standardized Root Mean Square 
Residual; CFI = comparative fix index; le TLI (Tucker Lewis Index). 

 
 

Le Tableau 15 présente les indices d’ajustement de l’échelle de mesure de la perception 

du risque routier. Nous observons que la valeur de χ2(89, N = 509) =196.226, p < .001, ne 

plaide pas en faveur de l'ajustement global de notre modèle. Cependant, nous savons que cet 

indice est peu fiable et sensible à la taille de l'échantillon. Le calcul du Khi-deux relatif (χ2/dl 

= 2.20) indique que l'ajustement du modèle multidimensionnel aux données peut être considéré 

comme satisfaisant. En effet, les autres indices d'ajustement (CFI robuste = 0.927, TLI robuste 

= 0.915, RMSEA robuste = 0.055, SRMR = 0.044) plaident en faveur de la solution 

multidimensionnelle de notre échelle de mesure. La valeur corrigée de la RMSEA de 0.055 avec 

un intervalle de confiance à 90% (entre 0.045 et 0.066) qui ne dépasse pas 0.1 est un indicateur 

de la parcimonie de notre modèle à deux facteurs. De plus, les coefficients standardisés des 

items avec leur variable latente montrent des saturations positives et supérieures à 0.40 (voir 

Figure 21). Cependant, il faut noter que la corrélation entre les deux dimensions de l'échelle de 

perception du risque routier est trop élevée r = .91. En effet, comme nous l'avons déjà souligné, 

une corrélation élevée, qui dépasse .80 ou .85, remet en cause la validité discriminante des 

variables latentes, et indique la présence de deux facteurs redondants qu'il serait judicieux de 
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fusionner (Gana & Broc, 2018). Testons donc le modèle unidimensionnel de l'échelle de 

perception du risque routier. 

Tableau 16.  

Résultats de l'analyse factorielle confirmatoire du modèle unidimensionnel de l'échelle de 

perception du risque routier 

Modèle 
Indices d’ajustement 

χ2 
robuste dl Valeur p χ2/dl 

 
SRMR 

 
CFI 

robuste 
TLI 

robuste 
RMSEA robuste 

(intervalle de confiance) 
Une seule 
dimension 210.140 90 .001 2.33 0.046 0.919 0.905 0.058 (.048 -.069) 
Notes: dl= degrés de liberté; RMSEA = root mean squared error of approximation; SRMR = Standardized Root Mean Square 
Residual; CFI = comparative fix index; le TLI (Tucker Lewis Index). 

 
 

Les résultats du Tableau 16 illustrent les indices d'ajustement du modèle 

unidimensionnel de l'échelle de perception du risque routier. De ce tableau, nous constatons 

que les indices d'ajustement du modèle unidimensionnel de l'échelle de perception du risque 

routier sont généralement acceptables (χ2 robuste (90, N = 509) = 2 10.140, p < .001, χ2/dl = 

2.33, CFI robuste = 0.919, TLI robuste = 0.905, SRMR = 0.046, RMSEA robuste = 0.058 (90% 

CI = 0.048, 0.069)). Les saturations factorielles des items du modèle unidimensionnel sont 

également supérieures à .40 (voir Figure 22). 

D'après les résultats de l'AFC pour le modèle à deux dimensions et pour le modèle à une 

seule dimension, nous pouvons dire que les indices d'ajustement sont acceptables pour le 

modèle multidimensionnel et unidimensionnel. Bien que les indices d'ajustement soient 

légèrement meilleurs pour le modèle à deux dimensions, nous pensons que le modèle 

unidimensionnel est le plus approprié pour notre étude, car nous n'avons pas d'hypothèses 

prédisant la relation entre les dimensions de l'échelle de perception du risque routier et les 

comportements de sécurité. Nous retenons donc le modèle unidimensionnel en utilisant un score 

global pour tester nos hypothèses. Le calcul de l'alpha de Cronbach pour l’échelle de mesure 

s'avère très satisfaisant (α =. 86). 
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Notes : percep2= situations à risque liées à l'impatience et au refus de priorité des conducteurs ; percep1= 
situations à risque liées à l'imprudence des conducteurs ; RSQ1,2,3,4, etc. = items 

Figure 21.Modèle de mesure multidimensionnel de l'échelle de perception du risque routier 

 

Notes : Prsp.RSQ= perception du risque routier ; RSQ1, 2,3,4, etc. = items 

Figure 22.Modèle de mesure unidimensionnel de l'échelle de perception du risque routier 
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3.3.Analyses descriptives des données  

Nous examinons et analysons dans cette section les scores moyens des items de l’échelle 

de la perception du risque, puis nous présentons des analyses corrélationnelles entre l’échelle 

de la perception du risque routier et les comportements de sécurité. Pour terminer, nous 

vérifions si la perception du risque routier varie en fonction d’un certain nombre de variables 

sociodémographiques. 

 

3.3.1. Analyses descriptives des résultats de l’échelle de la perception du risque 

routier  

Le Tableau 17 illustre les situations de trafic telles qu’elles sont perçues par les 

conducteurs participant à cette étude. D’après ce tableau, nous constatons généralement que les 

participants ont une perception élevée du risque routier. En effet, la situation du trafic jugée par 

les participants comme étant la plus risquée est le fait de conduire après avoir bu de l’alcool (M 

= 4.85 ; ET =.45). Vient après l’excès de vitesse (M = 4.75 ; ET = .54), le fait de doubler 

plusieurs voitures sur une ligne continue (M = 4.73 ; ET =. 60) et la conduite sans feux la nuit 

(M = 4.71 ; ET = .58). Nous retrouvons ensuite la conduite après avoir consommé des drogues 

(M = 4.64 ; ET = .65) et le non-respect des feux tricolores, etc. Par ailleurs, la situation du trafic 

jugée comme moins risquée est ne pas porter la ceinture de sécurité (M = 3.98 ; ET = .86). 
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Tableau 17.  

Statistiques descriptives des items de la mesure de la perception du risque routier 

Items M ET 
Conduire après avoir bu de l’alcool 4.85 .45 
Conduire à une vitesse excessive  4.75 .54 
Doubler plusieurs voitures sur une ligne continue  4.73 .60 
Conduire sans feux la nuit  4.71 .58 
Conduire après avoir consommé des drogues 4.64 .65 
Ne pas respecter les feux tricolores  4.56 .66 
Ne pas marquer d’arrêt à un stop  4.49 .72 
Ne pas respecter la priorité 4.43 .70 
Utiliser le téléphone portable en conduisant 4.36 .77 
Doubler une voiture au sommet d’une côte 4.33 .84 
Rouler avec une voiture en mauvais état mécanique 4.24 .77 
Accélérer à l’approche d’un feu orange pour passer  4.18 .79 
Se faufiler entre les voitures 4.17 .79 
Être collé et ne pas distancer le véhicule de devant 4.14 .75 
Ne pas porter la ceinture de sécurité 3.98 .86 
 

 

3.3.2. Corrélations entre l'échelle de la perception du risque routier et l'échelle 

des comportements de sécurité 

Il ressort du Tableau 18 que la perception du risque routier est positivement corrélée aux 

comportements de sécurité (r = .27, p < .01). Cela signifie que plus le niveau du risque perçu 

augmente, plus les comportements tendent à être sécuritaires.  

Tableau 18.  

Moyennes, écarts-types et corrélations entre la perception du risque routier et les 

comportements de sécurité 

Variables M ET 1 
Perception du risque routier 4.44 .41   
Comportements de sécurité 4.08 .51 .27** 
 

Notes. M : Moyenne, ET : Ecart-type. ** p < .01 
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3.3.3. Lien entre les variables sociodémographiques et la perception du risque 

routier 

Les analyses de régression révèlent que la perception du risque varie en fonction de l'âge 

des participants à cette étude, b = 0.01, R2 = .01, t(506) = 2.39, 95% CI [0.00, 0.01], p < .017. 

Ce résultat signifie que l'âge est positivement lié à la perception du risque, et indique que les 

conducteurs âgés perçoivent le risque routier comme élevé par rapport aux jeunes conducteurs. 

En revanche, il n'y a pas de variation significative entre la perception du risque et les autres 

variables sociodémographiques (statut de l'usager de la route, expérience de conduite, niveau 

d'étude, expérience d’accidents, nombre d'accidents subis, statut familial et gravité des 

blessures). 

 

3.4. Vérification des hypothèses 

A présent, nous présentons les résultats en fonction des hypothèses décrites plus haut. 

Tout d'abord, nous mettons en évidence le lien direct entre la perception du risque routier et 

l'adoption des comportements de sécurité. Ensuite, nous analysons l'interaction entre l'âge, 

l'expérience de conduite, l'expérience d'accidents et la perception du risque par rapport à 

l'adoption de comportements de sécurité. 

 

3.4.1. Relation entre la perception du risque routier et les comportements de 

sécurité 

Nous testons ici notre hypothèse H9 selon laquelle les conducteurs qui perçoivent un 

niveau de risque élevé tendent à adopter des comportements plus sécuritaires que ceux qui 

perçoivent un faible niveau de risque. Les analyses de régression révèlent que la perception du 

risque routier prédit positivement les comportements de sécurité, b = 0.32, !! = .07, t(508) = 
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6.04, 95% CI [0.21, 0.42], p < .001. Ce résultat confirme notre hypothèse H9 et signifie que les 

conducteurs ayant une perception élevée du risque tendent à adopter des comportements plus 

sûrs40.  

 

3.4.2. Interaction entre l'expérience d’accidents, la perception du risque routier 

et l’adoption des comportements de sécurité  

Dans ce paragraphe, nous examinons l’interaction entre l’expérience d’accidents et la 

perception du risque routier en rapport avec les comportements de sécurité. Notre hypothèse 

H10, rappelons-le, stipule que la perception du risque sera moins élevée et les comportements 

seront moins sécuritaires, et ceci d’autant plus que les conducteurs ont eu un nombre plus élevé 

d’accidents en comparaison avec ceux qui ont eu moins d’accidents et ceux qui n’ont jamais eu 

d’accident. Autrement dit, le lien positif entre la perception du risque et les comportements de 

sécurité sera d'autant plus faible que les conducteurs auront subi plusieurs accidents. Les 

résultats obtenus ne montrent pas d’interaction significative41, b = 0.01, !! = .00, t(508) = 0.15, 

95% CI [-0.07, 0.08], p < .885. Ces résultats ne soutiennent donc pas notre hypothèse H10.  

 
40 Le lien positif entre la perception du risque et les comportements de sécurité est reproduit dans l’analyse 
intégrative, b = 0.29, !! = .05, t(1016) = 7.13, 95% CI [0.21, 0.37], p = .001. 
41 L’interaction entre le nombre d’accident subi et la perception du risque en lien avec les comportements de 
sécurité n’est pas significatif au niveau de l’analyse intégrative, b = -0.03, !! = .00, t(1015) = -1.01, 95% CI [-
0.09, 0.03], p = .313. 
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Figure 23. Comportements de sécurité en fonction du nombre d'accidents subis et des scores de 

perception du risque 

 
3.4.3. Interaction entre l’expérience de conduite, la perception du risque routier 

et l’adoption des comportements de sécurité  

Les résultats de la Figure 24 illustrent le lien d’interaction entre l’expérience de conduite 

et la perception du risque routier en lien avec les comportements de sécurité. Notre hypothèse 

H11 postule que le lien positif entre la perception des risques et les comportements de sécurité 

sera d'autant plus faible que les conducteurs sont inexpérimentés ou très expérimentés. Cela 

revient à dire que la pente de la régression entre les comportements de sécurité et la perception 

du risque est d’autant plus faible que les conducteurs sont très peu expérimentés ou très 

expérimentés. Les analyses de la régression font apparaître une interaction non significative42, 

 
42 L’interaction entre l’expérience de conduite et la perception du risque en lien avec les comportements de sécurité 
est tendancielle au niveau de l’analyse intégrative, b = -0.01, !! = .003, t(1015) = -1.81, 95% CI [-0.02, 0.00], p 
= .070. 
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b = -0.00, !! = .00, t(508) = -0.21, 95% CI [-0.01, 0.00], p < .837. Ces résultats ne confirment 

pas notre hypothèse H11. 

 

Figure 24. Comportements de sécurité en fonction de l’expérience de conduite et des scores de 

perception du risque 

 
3.4.4. Interaction entre l’âge, la perception du risque routier et l’adoption des 

comportements de sécurité 

Nous examinons ici notre hypothèse H12. Celle-ci suggère que le lien positif entre la 

perception des risques et les comportements de sécurité sera d’autant plus fort que les 

conducteurs sont âgés. Cela signifie que la pente de la régression entre les comportements de 

sécurité et la perception du risque est d’autant plus positive que les conducteurs sont âgés. Les 

résultats révèlent que l'interaction entre l’âge et la perception du risque routier par rapport aux 

comportements de sécurité n’est pas significative43, b = -0.00, !! = .00, t(508) = -1.09, 95% CI 

[-0.01, 0.00], p < .273. Notre hypothèse H12 n’est donc pas confirmée.  

 
43 L’interaction entre l’âge et la perception du risque en lien avec les comportements de sécurité est significative 
au niveau de l’analyse intégrative, b = -0.01, !! = .01, t(1014) = -2.37, 95% CI [-0.02, -0.00], p = .018. 

Elevé (≈ 27 ans) 
Moyen (≈ 16 ans) 

Faible (≈ 5 ans) 
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Figure 25. Comportements de sécurité en fonction de l’âge et des scores de perception du 

risque 

Tableau 19.  

Synthèse des résultats principaux sur le lien entre la perception du risque et l’adoption des 

comportements de sécurité 

Variables 

Comportements de sécurité 
Echantillon 

confirmatoire 
Analyse intégrative 

b t R2 b t R2 
Perception du risque .32** 6.04 .07 .29** 7.13 .05 
Perception du risqueÍexpérience 
d’accidents .01   .15 .00 -.02 -.74 .00 

Perception du risqueÍexpérience de 
conduite  -.00   -.21 .00 -.01* -1.81 .00 

Perception du risqueÍâge  -.00 -1.09 .00 -.01** -2.37 .01 
Note : * < .05, ** < .01, * tendanciel  

 

4. Discussion 

L'objectif de ce chapitre est d'examiner la relation entre la perception du risque routier 

et le comportement de sécurité chez les conducteurs marocains et de tester si cette relation est 

Age élevé (≈ 52 ans) 
Age moyen (≈ 41 ans) 

Age moins élevé 
(≈ 41 ans) 
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modulée par l'expérience d’accidents, l'expérience de conduite et l'âge. Nos résultats sur la 

relation directe entre la perception du risque routier et le comportement de sécurité sont 

intéressants et cohérents avec les études précédentes. Cependant, les résultats sur les liens 

d'interaction ne sont pas significatifs et ne soutiennent donc pas nos hypothèses. 

 

Une perception du risque routier très élevé par les conducteurs marocains  

Nous constatons également que le risque routier perçu est généralement très élevé chez 

les participants (M = 4.44 sur un maximum de 5). Cela pourrait être lié au contexte marocain 

qui se caractérise par un système de circulation moins sûr. A cet égard, Belhaj (2017) indique 

que l'espace routier marocain est une scène de chocs interhumains et mécaniques et un lieu de 

tous les dangers. Il note également que les usagers de la route au Maroc font preuve d'une 

négligence extraordinaire des règles de circulation routière (e.g., non-respect des passages 

piétons, usage abusif des klaxons, etc.). Par ailleurs, l'étude exploratoire que nous avons menée 

(voir Chapitre 6) montre également que l'état de la sécurité routière au Maroc est fragile. On 

constate notamment un manque de respect du code de la route et un mauvais état des 

infrastructures routières. Le Maroc connaît également des taux élevés d'accidents de la 

circulation, et par conséquent de victimes et de blessés sur les routes (voir Chapitre 1, p.15). 

Ces éléments contextuels peuvent donc conduire les Marocains à percevoir les risques routiers 

comme élevés. 

 

La perception du risque routier varie selon l'âge 

Nos résultats montrent que la perception du risque varie en fonction de l'âge. Plus 

précisément, les conducteurs âgés ont tendance à percevoir le risque routier comme élevé par 

rapport aux jeunes conducteurs. Ces résultats sont cohérents avec ceux de plusieurs études 
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montrant que les conducteurs âgés ont une perception du risque routier plus élevée que les 

jeunes conducteurs (Brown & Groeger, 1988 ; Deery, 1999). Cette faible perception du risque 

routier par les jeunes conducteurs peut expliquer leur engagement dans des comportements à 

risque et leur plus grande implication dans les accidents de la route (Bayar & Sayıl, 2005). 

 

Une plus grande perception du risque routier est associée à des comportements plus 

sécuritaires 

Nos résultats montrent que les conducteurs marocains ayant une perception élevée du 

risque routier tendent à adopter des comportements plus sécuritaires que les conducteurs ayant 

une faible perception du risque routier. Les résultats de l’analyse intégrative sont en faveur de 

la présence d’un lien positif entre la perception du risque routier et les comportements de 

sécurité. Ce résultat va dans le sens de ceux des travaux antérieurs dans le domaine de la sécurité 

routière (Cheng et al., 2015 ; Dinh et al., 2020 ; McCool et al., 2009 ; Ngueutsa & Kouabenan, 

2017), montrant qu’une perception élevée du risque routier conduit à des comportements plus 

sécuritaires. Ils sont également cohérents avec plusieurs modèles d'adoption de comportements 

d'autoprotection qui montre qu’une perception élevée du risque induit des comportements de 

protection (Ajzen, 1985 ; Bandura, 1997 ; Becker & Rosenstock, 1987 ; Dejoy, 1996 ; Fishbein 

& Ajzen, 1975 ; Schwarzer, 1992). Par exemple, un individu qui perçoit le risque routier comme 

élevé peut avoir tendance à adopter un comportement de protection excessif, alors qu'un 

individu qui perçoit le risque routier comme faible peut avoir tendance à prendre des risques 

sur la route et à négliger les mesures de sécurité dont il ne voit pas l'intérêt, car pour lui il n'y a 

pas de risque. Ces résultats confirment donc le rôle déterminant de la perception du risque dans 

l'adoption de comportements sécuritaires et suggèrent qu'une grande partie de la négligence des 

règles de sécurité peut être expliquée par de faibles niveaux de perception du risque. 



  

 
235 

Néanmoins, nous n'avons pas pu mettre en évidence l'interaction entre le nombre 

d'accidents subis et la perception du risque par rapport aux comportements de sécurité, que ce 

soit au niveau des données de l'échantillon confirmatoire ou au niveau de l'analyse intégrative. 

Bien que cette interaction ne soit pas significative, il apparaît que la relation positive entre la 

perception du risque et les comportements de sécurité tend à être plus faible pour les 

conducteurs qui n'ont pas été impliqués dans des accidents que pour ceux qui ont été impliqués 

dans plusieurs accidents (deux ou plus). Plus précisément, les comportements ont tendance à 

être plus sécuritaires pour les conducteurs n'ayant pas eu d'accident lorsqu'ils ont une faible 

perception du risque, alors qu'ils ont tendance à être moins sécuritaires pour les conducteurs 

ayant eu plusieurs accidents lorsqu'ils ont une faible perception du risque. Cela peut s'expliquer 

par le fait que l'expérience répétée des accidents peut favoriser des comportements moins 

sécuritaires (Gonçalves et al., 2008 ; Ngueutsa & Kouabenan, 2016). Cet aspect est très 

intéressant, mais étant donné que nos résultats ne sont pas significatifs, d'autres études sont 

nécessaires pour pouvoir le confirmer. 

En outre, il convient de noter que l'interaction entre l'expérience de conduite et la 

perception du risque par rapport aux comportements de sécurité n'est pas significative pour les 

données de l'échantillon confirmatoire mais se révèle être tendancielle au niveau de l'analyse 

intégrative. Bien que cette interaction soit tendancielle au niveau de l'analyse, les directions de 

celle-ci ne sont pas cohérentes avec notre hypothèse. Plus spécifiquement, notre hypothèse 

prédit que la relation positive entre la perception du risque et les comportements de sécurité est 

plus faible chez les conducteurs inexpérimentés et très expérimentés par rapport à ceux qui sont 

moyennement expérimentés. Cependant, l'analyse intégrative montre que la relation positive 

entre la perception du risque et les comportements de sécurité est d'autant plus faible que les 

conducteurs sont expérimentés. En d'autres termes, le lien positif entre la perception du risque 

et les comportements de sécurité est plus fort chez les conducteurs inexpérimentés. Ces résultats 
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peuvent s'expliquer par la peur des conducteurs inexpérimentés face aux risques routiers et par 

leur faible sentiment de contrôle dû à leur manque d'expérience. 

Par ailleurs, nos résultats montrent également que l'interaction entre l'âge et la 

perception du risque par rapport aux comportements de sécurité n'est pas significative au niveau 

des données de l'échantillon de confirmation, en revanche, elle est significative au niveau de 

l'analyse intégrative. L'analyse intégrative montre que la pente de la régression entre les 

comportements de sécurité et la perception du risque est d'autant plus faible que les conducteurs 

sont âgés. Plus précisément, les conducteurs âgés ont tendance à adopter un comportement plus 

sécuritaire lorsqu'ils ont une faible perception du risque, contrairement aux jeunes conducteurs 

pour qui les comportements ont tendance à être moins sécuritaires lorsqu'ils ont une faible 

perception du risque. Cela signifie que la relation positive entre la perception du risque et les 

comportements de sécurité est plus forte pour les jeunes conducteurs. Nous constatons 

également que l'âge module la relation entre la perception du risque et les comportements de 

sécurité de la même manière que l'expérience de conduite. Cela peut s'expliquer par le fait que 

l'expérience de conduite dépend de l'âge des individus, dans la mesure où plus les individus 

sont âgés, plus ils accumulent d'expérience. A cet égard, Dejoy (1989) indique que l'expérience 

de conduite est associée à l'âge et que les jeunes sont plus impliqués dans les accidents. 

Suite aux résultats mitigés des analyses intégratives et confirmatoires concernant l'effet 

d'interaction de l'expérience de conduite et de l'âge, des études supplémentaires sont nécessaires 

pour tirer des conclusions définitives. 

 

Conclusion 

Nos résultats montrent que la perception du risque est un facteur important affectant le 

comportement des conducteurs dans le contexte marocain. Ces résultats fournissent des 

informations utiles pour formuler un certain nombre de recommandations et pour développer 
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des actions de prévention des accidents de la route au Maroc. Premièrement, étant donné que la 

perception du risque est un facteur positivement lié aux comportements des conducteurs 

marocains, des actions de prévention devraient être conçues pour encourager ces conducteurs à 

adopter des comportements plus sûrs. Plus précisément, les conducteurs devraient être bien 

informés sur les types de risques routiers et leurs conséquences afin d'augmenter leur perception 

du risque routier. En d'autres termes, les risques routiers auxquels sont exposés les usagers de 

la route doivent être mieux communiqués en les rendant plus visibles. Cela peut contribuer à 

réduire le niveau de risque que les conducteurs sont prêts à tolérer. 

En outre, il semble que les jeunes conducteurs, en particulier ceux qui ont moins 

d'expérience au volant, ont tendance à se comporter de manière moins sûre que les conducteurs 

plus âgés et/ou plus expérimentés. Ces résultats suggèrent que les efforts de prévention 

devraient se concentrer sur les jeunes conducteurs. Ils suggèrent également l'importance de la 

formation des conducteurs comme moyen de prévention des accidents de la route au Maroc. En 

effet, l’article 10 du Code de la route de 2010 indique que l'obtention du permis de conduire au 

Maroc est soumise à une formation théorique et pratique dans une auto-école. Étant donné 

l'importance de l'expérience dans le développement des compétences de conduite, et le fait que 

l'expérience du conducteur est reconnue comme un facteur de risque plus important que l'âge 

(Wells et al., 2008), les auto-écoles au Maroc devraient exiger un nombre suffisant d'heures de 

conduite pratique, permettant aux apprentis conducteurs d'expérimenter les différentes 

situations connues pour être risquées (e.g., la conduite dans des endroits bondés, la conduite de 

nuit). 

Par ailleurs, les résultats présentés dans ce chapitre présentent certaines limites dont il 

faut tenir compte. Tout d'abord, nous avons mesuré la perception du risque en fonction du 

niveau de risque que représentent pour les participants un certain nombre de situations de 

circulation dangereuses, et nous n'avons pas pris en compte la probabilité perçue de rencontrer 
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ces situations à risque et la gravité perçue de leurs conséquences, c'est-à-dire la façon dont les 

participants évaluent les dommages que ces situations peuvent causer. Des auteurs montrent 

que la probabilité perçue des risques, la gravité perçue de leurs conséquences et la contrôlabilité 

perçue sont des facteurs qui peuvent affecter l'adoption de comportements d'autoprotection 

(Brewer et al., 2007 ; Ferrer et al., 2018 ; Kouabenan, 2006c ; Weinstein, 1993). La prise en 

compte de la probabilité perçue, de la gravité perçue et de la contrôlabilité perçue semble être 

une piste intéressante à investiguer dans les études futures. Par ailleurs, les résultats sur les liens 

d'interaction de l'expérience de conduite et de l'âge ne sont pas significatifs au niveau des 

données de l'échantillon confirmatoire mais se révèlent être tendanciels au niveau de l'analyse 

intégrative. Cela indique le caractère instable de ces liens d'interaction. Il est donc utile de 

mener d'autres études et enquêtes afin de tirer des conclusions fermes sur les effets d'interaction 

de l'expérience de conduite et de l'âge. 

Malgré ces limites, les résultats de ce chapitre montrent que la perception du risque est 

directement liée au comportement des conducteurs dans un échantillon de conducteurs 

marocains. Les résultats montrent que les usagers de la route qui perçoivent un niveau de risque 

plus élevé ont tendance à se comporter de manière plus sûre. Ces résultats fournissent un cadre 

pertinent pour les interventions de sécurité routière visant à modifier le comportement par la 

perception du risque. Ainsi, le présent chapitre montre à quel point la prise en compte de la 

perception du risque est très importante pour comprendre les comportements et prévenir les 

accidents. Par ailleurs, selon Kouabenan (1999, 2006a, 2013), l’explication causale naïve des 

accidents offre une autre piste très intéressante qui peut permettre de mieux comprendre les 

comportements face aux risques et de concevoir des actions de prévention efficaces. Cette piste 

sera au cœur du chapitre suivant. 
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Chapitre 9 : Explication naïve des accidents de la route et comportements de sécurité 

 

Introduction 

Face à un accident de la circulation, l'attribution de la cause est au centre des 

préoccupations des individus. La compréhension des causes des accidents de la circulation par 

les individus est en effet un facteur clé pour comprendre leur comportement de prise de risque. 

Selon Kouabenan (1999), les explications causales naïves des accidents constituent une voie 

d’analyse qui peut permettre de comprendre la causalité des accidents et les comportements 

face aux risques. Les études menées sur ce sujet suggèrent que la façon dont les gens expliquent 

les causes des accidents peut avoir un effet sur leur volonté de se protéger et d'adopter des 

comportements appropriés (Gonçalves et al., 2008 ; Gyekye, 2010 ; Kouabenan, 1999, 2006, 

2013). Dans le présent chapitre, nous proposons de nous concentrer sur l’examen du rôle que 

les explications causales naïves des accidents peuvent jouer dans l'adoption de comportements 

sécuritaires chez les conducteurs marocains. 

Dans les paragraphes suivants, nous définissons d'abord la problématique et exposons 

les hypothèses concernant la relation entre les explications causales naïves des accidents et le 

comportement de sécurité. Nous décrivons ensuite la méthodologie de recherche adoptée. Puis, 

nous mettons en évidence les résultats concernant la vérification des qualités psychométriques 

de l'échelle mesurant les explications causales naïves des accidents. Nous nous concentrons 

ensuite sur les analyses descriptives et les résultats des tests d'hypothèses, et nous terminons ce 

chapitre par une discussion et une conclusion. 
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1. Problématique et hypothèses 

D’après le modèle de l’explication naïve de l’accident (Kouabenan, 1999, 2013), la 

recherche spontanée des causes, par tout individu, pour les évènements qui se produisent autour 

de lui, ici les accidents, est un processus nécessaire. Selon l’auteur de ce modèle (Kouabenan, 

1999, 2006a, 2013), les explications naïves remplissent des fonctions psychologiques 

importantes. Non seulement elles favorisent la restauration d'un sentiment de sécurité, mais 

aussi elles remplissent une autre fonction importante, celle de guider le comportement de ceux 

qui les fournissent. En effet, Kelley (1972) considère que les individus tendent à agir en fonction 

des inférences causales qu'ils font. En nous inspirant du modèle de Kouabenan (1999, 2006a, 

2013) et des travaux de Kelley (1972), nous pensons que les explications fournies par les 

conducteurs marocains pour les accidents de la circulation peuvent contribuer à une meilleure 

compréhension de leur comportement. Ainsi, nous proposons de tester le lien entre les 

explications causales naïves des accidents et les comportements de sécurité des conducteurs 

marocains. Les travaux sur ce sujet s'accordent à dire que les explications causales peuvent 

avoir un effet sur le comportement (Britt & Garrity, 2006 ; Gonçalves et al., 2008 ; Jang, 2013 

; Kelley, 1972 ; Kouabenan, 1999, 2006a, 2013 ; Ngueutsa, 2012). Par exemple, Britt et Garrity 

(2006) observent auprès de 146 jeunes conducteurs que leurs réactions émotionnelles agressives 

et de colère dépendent des explications causales fournies pour les situations du trafic 

conflictuelles. En outre, l’étude de Ngueutsa (2012) réalisé auprès de 525 usagers de la route 

camerounais, montre que l’explication des accidents par des causes internes est liée à des 

comportements plus sécuritaires, tandis que l’explication des accidents par des causes externes 

est associée à des comportements moins sécuritaires. Dans le même sens, Ettouzani (2013) 

montre dans une étude sur les chauffeurs de taxi au Maroc que les participants aux tendances 

attributives internes ont tendance à adopter des comportements plus sécuritaires que les 

participants aux tendances attributives externes. Sur la base des travaux ci-dessus, on peut 
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émettre l'hypothèse que l'explication des accidents par des causes internes peut conduire à des 

comportements plus sécuritaires, alors que l'explication des accidents par des causes externes 

peut conduire à des comportements moins sécuritaires (H13). 

Par ailleurs, nous pensons qu'il est important de tester la relation entre l'expérience des 

accidents, les explications causales naïves des accidents et les comportements de sécurité. Les 

études réalisées sur la relation entre les explications causales et l’expérience des accidents 

rapportent des résultats incohérents (Gonçalves et al., 2008 ; Kouabenan, 2002 ; Niza et al., 

2008). Par exemple, Kouabenan (2002) observe qu'il n'existe pas de lien entre l'expérience des 

accidents et les explications causales. Cependant, l'expérience des accidents est associée à des 

comportements plus sécuritaires. En revanche, Niza et al. (2008) constatent que l'expérience 

des accidents est liée à des explications externes. Cela signifie que les victimes d'accidents 

tendent à expliquer les accidents par des causes externes. Par ailleurs, selon Gonçalves et al. 

(2008), le nombre d'accidents subis peut également jouer un rôle sur les explications causales 

des accidents. Dans leur étude, Gonçalves et al. (2008) notent que le nombre d'accidents subis 

est associé à des explications causales externes et à un comportement moins sécuritaire. 

Autrement dit, les individus qui subissent plusieurs accidents tendent à expliquer les accidents 

par des causes externes et à adopter un comportement moins sécuritaire. De son côté, Ngueutsa 

(2012) indique que les usagers de la route ayant subi des accidents dans le passé fournissent des 

explications externes moins contrôlables que ceux n'ayant jamais subi d'accidents. Cependant, 

il constate que les usagers de la route qui ont subi plusieurs accidents adoptent des 

comportements moins sécuritaires que ceux qui n'ont subi qu'un seul accident. Enfin, une autre 

étude de Gletty (2017) rapporte des résultats contraires à ceux de Gonçalves et al. (2008) ou de 

Niza et al. (2008) et Ngueutsa (2012). Cette étude montre que l'expérience de l'accident est liée 

à des explications internes plutôt qu'externes et à des comportements plus prudents chez les 

pratiquants de sports de glisse. Dans l'ensemble, les résultats concernant le rôle de l'expérience 
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d’accidents sont mitigés et peu clairs. Le rôle de l'expérience des accidents sur les explications 

causales naïves des accidents reste donc à clarifier. Malgré la discordance des résultats sur 

l'expérience des accidents, nous pensons que le fait d'être impliqué dans un accident de la 

circulation, à plusieurs reprises, peut renforcer la croyance que les accidents sont causés par des 

facteurs externes incontrôlables. Cela nous amène à émettre l'hypothèse selon laquelle les 

explications causales seront d’autant plus externes et les comportements d’autant moins 

sécuritaires que les conducteurs ont eu plusieurs accidents que lorsqu'ils n'en ont jamais eu. 

(H14). 

En plus de l'expérience d’accidents, nous pensons que l'expérience de conduite peut 

également jouer un rôle dans la relation entre les explications causales et les comportements de 

sécurité. Les travaux sur ce sujet montrent que les individus novices et experts n'expliquent pas 

les accidents de la même manière (Kouabenan, 1999, 2002). Dans une étude sur les usagers de 

la route en Côte d'Ivoire, Kouabenan (2002) montre que les conducteurs expérimentés attribuent 

davantage les accidents au destin et aux autres personnes que les conducteurs moyennement 

expérimentés. Par ailleurs, Gyekye (2010) montre que les travailleurs expérimentés attribuent 

les causes des accidents à des facteurs externes, alors que les travailleurs inexpérimentés les 

attribuent à des facteurs internes. Nous avons par ailleurs déjà indiqué que les explications 

externes induisent des comportements moins sécuritaires, alors que les explications internes 

induisent des comportements plus sécuritaires. Cela nous amène à l’hypothèse selon laquelle le 

lien entre les explications causales et les comportements de sécurité sera modulé par 

l'expérience de conduite. Notamment, les conducteurs qui expliquent les accidents par des 

causes externes auront tendance à adopter des comportements moins sécuritaires que ceux qui 

expliquent les accidents par des causes internes, et ceci d’autant plus lorsqu’ils sont plus 

expérimentés que lorsqu’ils le sont moins (H15). 
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Au-delà du rôle de l’expérience d’accident et de l'expérience de conduite, l'âge peut 

également jouer un rôle sur les explications causales. En effet, Gyekye (2010) rapporte dans 

une revue de littérature que les travailleurs subalternes plus âgés ont tendance à expliquer les 

accidents par des facteurs externes que leurs collègues moins âgés. En outre, Niza et al. (2008) 

soulignent que les supérieurs hiérarchiques plus âgés expliquent les accidents du travail comme 

étant causés par des événements externes et imprévisibles, alors que leurs collègues moins âgés 

les expliquent par de facteurs organisationnels. En nous basant sur ces résultats, nous prédisons 

que les comportements seront moins sécuritaires lorsque les conducteurs fournissent plus 

d’explications externes qu’internes pour les accidents, et ce d’autant plus que les conducteurs 

sont âgés (H16). 

 

2. Méthodologie 

La méthodologie que nous suivons dans ce chapitre est la même que celle du chapitre 7 

et 8. Elle utilise les mêmes participants (509) et la même échelle de mesure pour mesurer les 

comportements de sécurité. Pour éviter toute redondance inutile, nous nous concentrons sur la 

description de la nouvelle échelle de mesure, à savoir l'échelle des explications causales naïves 

des accidents de la circulation, et sur les résultats de sa validation. 

 

2.1.Matériel 

En plus de l'échelle des comportements de sécurité présentée au chapitre 7, pour 

recueillir les données permettant de tester nos hypothèses, nous avons utilisé une échelle 

permettant de mesurer les explications causales naïves des accidents de la circulation. 
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2.2.Mesure des explications causales naïves des accidents de la circulation 

Pour mesurer les explications causales naïves des accidents de la circulation, nous avons 

élaboré une liste de 24 causes obtenue à partir des résultats de l’étude exploratoire et des travaux 

de Kouabenan (2002). Pour statuer de manière plus ou moins objective sur la nature (i.e., 

internes ou externes) des causes, on demande à quatre juges de classer les causes recensées en 

causes internes et en causes externes après leur avoir expliqué ce qu’est une cause interne ou 

une cause externe44. Au final, la moitié des causes est interne45 aux conducteurs (e.g., « excès 

de vitesse », « refus de priorité par les conducteurs ») et l’autre moitié est externe46 (e.g., 

« absence d’éclairage sur les routes », « mauvais état des routes (trous dans la chaussée, dos 

d'âne non conforme, etc.) »). Les participants à l’étude sont invités à estimer l'importance de 

chacune des causes dans la survenue des accidents de la circulation sur une échelle de type 

Likert allant de 1 (pas importante) à 5 (très importante). 

 

2.3.Procédure  

La procédure que nous utilisons dans ce chapitre est exactement la même que celle 

exposée au chapitre 7. Par conséquent, nous ne présentons ici que les résultats du pré-test de 

l'échelle des explications causales naïves des accidents de la route. Sur la base de ces résultats, 

nous avons dû éliminer les deux causes suivantes : « manque d’expérience des conducteurs » 

et « fatalité, destin ou malchance », pour des soucis d’incompréhension. La version finale de 

cette échelle contient donc 22 items. 

  
 

44 Nous avons remis une liste de 55 causes possibles pouvant expliquer l'occurrence des accidents de la route à 
quatre juges (doctorants en psychologie du laboratoire LIP/PC2S). Les juges devaient classer chaque cause comme 
interne ou externe aux conducteurs. Nous avons retenu les causes qui ont obtenu l'accord de tous les juges ou de 
trois d'entre eux. 
45 Une cause est interne aux conducteurs, lorsqu’elle relève d’une action directe ou indirecte des conducteurs 
pouvant contribuer à la survenue de l’accident. 
46 Une cause est externe aux conducteurs si elle est liée à l’environnement social ou physique ou à des forces 
extérieures (i.e., fatalité, malchance). 
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3. Résultats  

 

3.1.Mode d'analyse des résultats 

Avant de présenter les principaux résultats de ce chapitre, nous vérifions d'abord la 

validité des échelles de mesure, notamment pour la mesure des explications causales naïves des 

accidents de la route. Nous vérifions également la cohérence interne pour cette mesure en 

testant le coefficient alpha de Cronbach. Dans un deuxième temps, nous effectuons des analyses 

descriptives des items de l'échelle des explications causales naïves des accidents de la route. 

Dans un troisième temps, nous présentons les résultats de la corrélation entre les explications 

causales naïves des accidents et les comportements de sécurité. Enfin, nous présentons les 

résultats nécessaires à la vérification de nos hypothèses. 

Pour tester les hypothèses de ce chapitre, nous calculons un score d'internalité pour les 

explications causales naïves des accidents de la circulation. Ce score est obtenu en faisant la 

différence entre le score moyen des explications naïves internes aux conducteurs et le score 

moyen des explications naïves externes aux conducteurs. Les valeurs de ce score vont de -3 à 

+3 (M=.35 ; ET = .50). Plus le score est élevé, plus les explications fournies sont internes aux 

conducteurs, et plus le score est faible, plus les explications fournies sont externes aux 

conducteurs. Afin de vérifier le lien direct entre les explications causales naïves des accidents 

et les comportements de sécurité, nous effectuons des analyses de régression multiple47. Nous 

introduisons les comportements de sécurité comme variable dépendante, et le score d’internalité 

comme variable indépendante, puis les informations sociodémographiques comme variables de 

contrôle48. 

 
47 Nous vérifions systématiquement les conditions d’application (i.e., normalité des résidus, homogénéité des 
variances, indépendance des résidus et détection des sujets déviants) pour toutes les hypothèses. 
48 Age, niveau d’étude, statut d’usager de la route, situation familiale, nombre d’accidents subis. 
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Pour le lien d'interaction entre l'âge et les explications causales en relation avec les 

comportements de sécurité, nous centrons d'abord la variable âge et le score d'internalité, puis 

nous calculons le produit de ces deux variables. Ensuite, nous introduisons dans notre modèle, 

les comportements de sécurité comme variable dépendante, le produit calculé (âge Í score 

d’internalité), l'âge centré, le score d'internalité centré comme variables indépendantes (Judd et 

al., 2018), et les informations sociodémographiques comme variables de contrôle. La même 

procédure est appliquée pour toutes les hypothèses d'interaction dans ce chapitre. Les conditions 

d'application pour la régression multiple sont systématiquement vérifiées (i.e., données 

atypiques, normalité des résidus, homogénéité des variances, indépendance des résidus). 

 

3.2.Analyses préliminaires des données 

Dans ce qui suit, nous présentons les résultats de la validation de l'échelle des 

explications causales naïves des accidents de la circulation. Nous présentons les résultats de 

l'AFE et ensuite les résultats de l'AFC et le coefficient alpha de Cronbach. Pour les détails de 

l'AFE et de l'AFC concernant cette échelle, nous renvoyons le lecteur à l’annexe 7. 

 

3.2.1. Vérification de la structure interne de l’échelle des explications causales 

naïves des accidents de la circulation  

La version finale de l’échelle des explications causales naïves des accidents de la 

circulation se compose de 13 items qui se répartissent sur deux sous-dimensions. L’échelle 

globale obtient un indice de consistance interne très satisfaisant (α = .81). Elle explique au total 

32 % de la variance. La première sous-dimension mesure les causes externes aux conducteurs. 

Cette sous-dimension contient 8 items qui explique 21% de la variance totale avec des indices 

de saturation variant entre .48 et .65. Elle obtient un alpha de Cronbach très satisfaisant (α = 



  

 
247 

.80). La deuxième sous-dimension porte sur les causes internes aux conducteurs. Elle regroupe 

5 items qui saturent de .34 à .68. Cette dimension explique 11% de la variance et obtient un 

indice alpha limite (α = .66). 

 

3.2.2. Validation de la structure interne de l’échelle des explications causales 

naïves des accidents de la circulation  

Rappelons que les qualités psychométriques (AFE) de cette échelle sont vérifiées sur 

les données de l'échantillon exploratoire (N = 508). Nous allons ici valider la structure 

factorielle de cette échelle sur les données de l'échantillon confirmatoire (N = 509). Comme le 

montrent les résultats de l’AFE, cette échelle comporte 13 items représentant deux sous-

dimensions corrélées : les causes internes aux conducteurs (cinq items) et les causes externes 

aux conducteurs (huit items). Nous allons donc tester le modèle multidimensionnel à deux 

facteurs corrélés en utilisant une AFC. Les résultats du test de Mardia nous suggèrent d'utiliser 

la méthode du maximum de vraisemblance dite robuste comme estimateur de notre modèle, car 

le calcul du coefficient du test de Mardia (46.829, p < .001) indique une violation sévère de la 

multinormalité des données. 

Tableau 20. 

Résultats de l'analyse factorielle confirmatoire de l'échelle à deux dimensions de l'explication 

causale naïve des accidents de la circulation 

Modèle 
Indices d’ajustement 

χ2 
robuste dl Valeur p χ2/dl 

 
SRMR 

 
CFI 

robuste 
TLI 

robuste 
RMSEA robuste 

(intervalle de confiance) 
Deux 
dimensions 121.82 64 .001 1.90 0.045 0.940 0.927 0.05 (.036 -.063) 

Notes: dl= degrés de liberté ; RMSEA = root mean squared error of approximation; SRMR = Standardized Root Mean 
Square Residual; CFI = comparative fix index; le TLI (Tucker Lewis Index). 

 
Selon les résultats du Tableau 20, il s’avère que la solution du modèle à deux dimensions 

indique que la valeur robuste du χ2 (64, N = 509) =121.82, p = .001 ne soutient pas l'ajustement 

global du modèle. Nous savons que cet indice est peu fiable et sensible à la taille de 
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l'échantillon. Cependant, la valeur de 1.90 du Khi-deux relatif (χ2/dl) indique que l’ajustement 

de notre modèle aux données est satisfaisant. De plus, les autres indices d'ajustement (CFI 

robuste = 0.940, TLI robuste = 0.927, RMSEA robuste = 0.05, SRMR = 0.045) plaident en faveur 

de la solution multidimensionnelle du modèle de mesure. La valeur corrigée de la RMSEA de 

0.05 avec un intervalle de confiance à 90% (entre 0.036 et 0.063) qui ne dépasse pas 0.1 est un 

indicateur de la parcimonie de notre modèle. De plus, les coefficients standardisés (équivalents 

d’indice de saturation) des items avec leur variable latente montrent des saturations positives et 

supérieures à 0.40 (voir Figure 26), et un seul item a un coefficient inférieur, soit 0.37, mais 

significatif pour le poids qu’il représente au facteur. Un élément important qui attire notre 

attention est que la corrélation entre les deux facteurs est également significative avec un 

coefficient r = .81 (voir Figure 26). Selon Gana et Broc (2018), une corrélation élevée, qui 

dépasse .80 ou .85, remet en question la validité discriminante des variables latentes et indique 

la présence de deux facteurs redondants qu'il serait judicieux de fusionner. Étant donné que 

nous n'avons qu'une correction de .81 et que celle-ci est inférieure à .85, nous conservons le 

modèle à deux dimensions de l'échelle des explications causales naïves. L’alpha de Cronbach 

de l'échelle globale s'avère acceptable (α = .83). Par ailleurs, nous observons que la dimension 

nommée « causes externes aux conducteurs » présente un indice de fiabilité très satisfaisant (α 

= .80), alors que la dimension nommée « causes internes aux conducteurs » présente un indice 

de fiabilité limite (α = .63). 
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Notes : Externes= causes externes aux conducteurs ; Internes= causes internes aux conducteurs ; EXT1, INT1, etc., = items 

Figure 26. Modèle de mesure multidimensionnel de l’échelle des explications causales naïves 
des accidents de la circulation 
 

3.3.Analyses descriptives des données  

Dans cette section, nous présentons et analysons d’abord les scores moyens des items 

de l'échelle d'explication naïve des accidents, puis nous effectuons des analyses 

corrélationnelles entre le score d’internalité et l'échelle des comportements de sécurité. Enfin, 

nous examinerons si les explications causales naïves (score d’internalité) varient en fonction 

d'un certain nombre de variables sociodémographiques. 

 

3.3.1. Analyses descriptives des résultats de l’échelle des explications causales 

naïves des accidents de la circulation 

Le Tableau 21 illustre les scores moyens des réponses des participants à notre étude 

pour l'échelle des explications causales naïves des accidents de la circulation. En analysant les 

résultats, nous pouvons dire que tous les items obtiennent des scores moyens globalement 

élevés. En outre, un autre résultat qui attire notre attention est que les participants ont 
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légèrement tendance à expliquer les causes des accidents de la circulation au Maroc davantage 

par des causes internes aux conducteurs. Ce résultat est cohérent avec les résultats de l'étude 

exploratoire présentée au chapitre 6, qui a montré que le comportement des conducteurs figure 

parmi les facteurs causaux identifiés par les participants comme contribuant à la survenue des 

accidents de la circulation au Maroc. En ce qui concerne les causes internes aux conducteurs, 

nous observons que l'excès de vitesse a la moyenne la plus élevée (M = 4.68 ; ET = .61), suivie 

des dépassements dangereux des conducteurs (M = 4.48 ; ET = .74), et la distraction et 

l'inattention du conducteur (M = 4.25 ; ET = .77). Pour ce qui est des causes externes aux 

conducteurs, nous observons que le non-respect des feux tricolores par les piétons (M = 4.24 ; 

ET = .78) et l’absence de panneaux de signalisation (M = 4.23 ; ET = .84) sont les principales 

causes externes aux conducteurs qui obtiennent des scores moyens élevés, puis viennent la 

présence de marchands ambulants au bord de la route (M = 3.95 ; ET = .98) et l’absence ou la 

légèreté du contrôle de la circulation routière par les policiers et les gendarmes (M = 3.65 ; ET 

= 1.05). 

Tableau 21. 

Statistiques descriptives des items de la mesure des explications causales naïves des accidents 

de la circulation 

Facteurs Items M ET 

C
au

se
s 

ex
te

rn
es

 a
ux

 
co

nd
uc

te
ur

s  

Non-respect des feux tricolores par les piétons 4.24 .78 
Absence de panneaux de signalisation 4.23 .84 
Mauvais état des routes (trous dans la chaussée, dos d'âne 
non conforme, etc.) 

4.19 .82 

Négligence des passages piétons par les piétons 4.09 .91 
Absence d’éclairage sur les routes 4.01 .95 
Mauvais fonctionnement des feux tricolores 4.01 .90 
Présence de marchands ambulants au bord de la route 3.95 .98 
Absence ou légèreté du contrôle de la circulation routière par 
les policiers et les gendarmes 

3.64 1.05 

C
au

se
s 

in
te

rn
es

 a
ux

 
co

nd
uc

te
ur

s Excès de vitesse 4.68 .61 
Dépassement dangereux de la part des conducteurs 4.48 .74 
Conduite en état de fatigue  4.27 .77 
Refus de priorité par les conducteurs 4.27 .83 
Distraction et inattention des conducteurs 4.25 .77 
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3.3.2. Corrélation entre le score d'internalité et les comportements de sécurité 

Les résultats du Tableau 22 indiquent que le score d’internalité des explications causales 

naïves des accidents entretient une relation positive et tendancielle avec les comportements de 

sécurité (r = .08, p < .01). Ce résultat signifie que plus les conducteurs fournissent des 

explications causales internes aux conducteurs, plus ils tendent à adopter des comportements 

plus sécuritaires. 

Tableau 22.  

Moyenne, écart-type et corrélation entre le score d’internalité et les comportements de 

sécurité 

Variables M ET 1 
Score d’internalité  0.35 .50   
Comportements de sécurité 4.08 .51 .08* 

Notes. M : Moyenne, ET : Ecart-type. * p < .01 

 

3.3.3. Variabilité des explications causales naïves des accidents en fonction des 

variables sociodémographiques 

A la suite des analyses de régression effectuées, il apparaît que les explications causales 

naïves varient selon le statut de l'usager de la route, b = 0.08, !! = .01, t(507) = 2.92, 95% CI 

[0.02, 0.13], p < .004. Notamment, les conducteurs professionnels (e.g., chauffeurs de petits 

taxis M = 0.11) tendent à fournir plus d'explications causales externes par rapport aux 

conducteurs particuliers (M = 0.40). En revanche, il n'y a pas de variation significative entre les 

explications causales naïves des accidents et les autres variables sociodémographiques (âge, 

expérience de conduite, niveau d'éducation, expérience d’accidents, nombre d'accidents subis, 

statut familial et gravité des blessures). 
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3.4.Vérification des hypothèses 

A présent, nous présentons les résultats selon les hypothèses décrites dans ce chapitre. 

Nous commençons par mettre en évidence le lien direct entre les explications causales naïves 

des accidents et l’adoption des comportements de sécurité. Ensuite, nous analysons l’interaction 

entre l'âge, l'expérience de conduite, l'expérience des accidents et les explications causales 

naïves des accidents par rapport à l’adoption des comportements de sécurité. 

 

3.4.1. Rôle des explications causales naïves des accidents dans l’adoption des 

comportements de sécurité 

Les analyses de régression montrent que le score d’internalité des explications causales 

naïves des accidents de la circulation est lié positivement aux comportements de sécurité49, b = 

0.11, !! = .01, t(507) = 2.55, 95% CI [0.03, 0.20], p < .011. Cela signifie que lorsque les 

conducteurs fournissent des explications causales internes aux conducteurs, ceux-ci tendent à 

adopter des comportements plus sécuritaires. Ce résultat confirme notre hypothèse H13, selon 

laquelle une explication des accidents par des causes internes peut conduire à des 

comportements plus sécuritaires, tandis qu'une explication des accidents par des causes externes 

peut conduire à des comportements moins sécuritaires. 

 

3.4.2. Interaction entre l'expérience d’accidents, les explications causales 

naïves des accidents et les comportements de sécurité 

Les résultats révèlent une interaction significative entre l'expérience d’accidents et les 

explications causales naïves des accidents par rapport aux comportements de sécurité50, b = -

 
49 Ce résultat est reproduit dans l’analyse intégrative, b = 0.09, !! = .01, t(1012) = 2.95, 95% CI [0.03, 0.15], p < 
.003 
50 Ce lien d’interaction est reproduit au niveau de l’analyse intégrative, b = -0.06, !! = .01, t(1012) = -2.83, 95% 
CI [-0.10, -0.02], p < .004. 
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0.11, !! = .01, t(506) = -3.63, 95% CI [-0.16, -0.05], p < .001. Bien que ce résultat soit 

significatif, il va à l'encontre de notre hypothèse H14 qui suggère que les explications causales 

seront d'autant plus externes et les comportements d'autant moins sécuritaires que les 

conducteurs ont eu plusieurs accidents que lorsqu'ils n'en ont jamais eu. En effet, d'après les 

résultats de la Figure 27, nous constatons que le lien entre les explications causales naïves des 

accidents et les comportements de sécurité tend à être plus fort lorsque les conducteurs ne sont 

victimes d'aucun accident que lorsqu'ils sont victimes de plusieurs accidents. En d'autres termes, 

nous observons que la pente représentant le lien entre les explications causales naïves des 

accidents et les comportements de sécurité est presque horizontale pour les conducteurs qui ont 

eu plusieurs accidents (deux fois ou plus), alors qu'elle est fortement positive pour les 

conducteurs qui n'ont pas eu d'accidents. 

 

Figure 27. Comportements de sécurité en fonction du nombre d'accidents subis et du score 

d’internalité 
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3.4.3. Interaction entre l’expérience de conduite, les explications causales naïves 

des accidents et les comportements de sécurité 

Les analyses de régression montrent que l'interaction entre l'expérience de conduite et 

les explications causales naïves des accidents par rapport aux comportements de sécurité est 

significative51, b = -0.01, !! = .01, t(507) = -2.01, 95% CI [-0.02, -0.00], p < .045. Ce résultat 

n'est pas conforme à la direction attendue de notre hypothèse H15, qui suggère l'idée que les 

conducteurs qui expliquent les accidents par des causes externes auront tendance à se comporter 

de manière moins sûre que ceux qui expliquent les accidents par des causes internes, et ce 

d'autant plus qu'ils sont plus expérimentés que moins expérimentés. D’après les résultats de la 

Figure 28, nous constatons que les conducteurs inexpérimentés tendent à se comporter de 

manière plus sûre lorsqu'ils fournissent des explications causales internes, contrairement aux 

conducteurs plus expérimentés pour lesquels les comportements de sécurité dépendent très peu 

des explications causales naïves des accidents qu'ils fournissent. 

 
Figure 28. Comportements de sécurité en fonction de l’expérience de conduite et du score 

d’inernalité 

 
51 Ce lien d’interaction significatif n’est pas répliqué au niveau l’analyse intégrative, b = 0.00, !! = .00, t(1012) = 
0.69, 95% CI [-0.00, 0.01], p < .488.  

Elevé (≈ 27 ans) 
Moyen (≈ 16 ans) 

Faible (≈ 5 ans) 
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3.4.4. Interaction entre l’âge, les explications causales naïves des accidents et les 

comportements de sécurité 

Les résultats de la régression révèlent que le lien d’interaction entre l’âge et les 

explications causales naïves des accidents en relation avec les comportements de sécurité est 

tendanciel52, b = -0.01, !! = .01, t(507) = -1.76, 95% CI [-0.01, 0.00], p < .078. Malgré le fait 

que cette interaction soit tendancielle, elle ne soutient pas notre hypothèse H16. Celle-ci 

suggère que les comportements seront moins sécuritaires lorsque les conducteurs fournissent 

davantage d'explications externes qu'internes aux accidents, et ce d'autant plus que les 

conducteurs sont plus âgés. Les résultats illustrés dans la Figure 29, montrent que la pente 

représentant le lien entre les explications causales naïves des accidents et les comportements de 

sécurité est presque horizontale pour les conducteurs âgés, alors qu'elle est positive pour les 

jeunes conducteurs. Plus précisément, les comportements tendent à être plus sécuritaires pour 

les jeunes conducteurs lorsqu'ils fournissent des explications causales internes, par rapport aux 

conducteurs plus âgés pour qui les comportements de sécurité dépendent très peu des 

explications causales naïves des accidents. 

 
52 Ce lien d’interaction n’est pas statiquement significatif au niveau de l’analyse intégrative, b = -0.00, !! = .00, 
t(1012) = -0.12, 95% CI [-0.01, 0.01], p < .908. 
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Figure 29. Comportements de sécurité en fonction de l’âge et du score d’internalité 

Tableau 23.  

Synthèse des résultats principaux pour les données de l’échantillon confirmatoire et pour 

l’analyse intégrative 

Variables 
Comportements de sécurité 

Echantillon confirmatoire Analyse intégrative 
b t R2 b t R2 

Score d’inernalité  .11** 2.55 .01 .09** 2.95 .01 
Score d’inernalité Í expérience d’accidents -.12*** -3.63 .01 -.06** -2.83 .01 
Score d’inernalité Í expérience de 
conduite  -.01* -2.01 .01  .00 0.69 .00 

Score d’inernalité Í âge  -.01* -1.76 .01 -.00 0.12 .00 
Note : * p< .05, **p < .01, ***p<.001, * tendanciel  

 

4. Discussion 

Dans ce chapitre, notre objectif est d'étudier le lien entre les explications causales naïves 

des accidents et les comportements de sécurité, ainsi que de voir si l'expérience des accidents, 

l'expérience de conduite et l’âge modulent le lien entre les explications causales naïves des 

accidents et les comportements de sécurité. Les résultats concernant le lien direct entre les 

Age élevé (≈ 52 ans) 

Age moyen (≈ 41 ans) 

Age moins élevé 
(≈ 41 ans) 
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explications causales naïves des accidents et les comportements de sécurité sont intéressants et 

globalement conformes à notre prédiction. En revanche, les résultats des effets d'interaction 

sont surprenants. Nous récapitulons dans les lignes qui suivent les principaux résultats obtenus. 

 

Les explications causales naïves varient suivant le statut d’usager de la route  

Les conducteurs professionnels ont tendance à expliquer les accidents de la circulation 

par des facteurs externes aux conducteurs, tandis que les conducteurs particuliers expliquent les 

accidents par des causes internes aux conducteurs. Ce résultat va dans le sens de celui de 

Kouabenan (1990) qui montre dans une étude sur les usagers de la route que les explications 

causales naïves des accidents varient suivant le statut des usagers de la route. Ce résultat n'est 

pas surprenant ; nous l'expliquerons par le fait que les conducteurs professionnels ont tendance 

à expliquer les accidents par des causes externes ; ce qui peut être dû à une tendance défensive 

visant à éviter les reproches et à protéger l'estime de soi (Kouabenan, 2002 ; Shaver, 1970). En 

expliquant les accidents par des causes externes, les conducteurs professionnels peuvent être 

convaincus qu'ils sont suffisamment expérimentés et mieux à même d'éviter les accidents. Leurs 

explications causales sont donc basées sur le fait que leur comportement ne peut être la cause 

des accidents.  

 

L'explication des accidents par des causes internes conduit à l'adoption de comportements 

plus sécuritaires, tandis que l'explication des accidents par des causes externes conduit à 

l'adoption de comportements moins sécuritaires 

Les analyses présentées ci-dessus montrent que les explications causales internes aux 

conducteurs ont un effet positif sur l'adoption de comportements de sécurité. Autrement dit, les 

comportements tendent à être plus sécuritaires lorsque les conducteurs expliquent les accidents 
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de la circulation par des causes qui leur sont propres (plus les scores sur les explications internes 

sont élevés, plus les comportements tendent à être plus sécuritaires). En d'autres termes, lorsque 

les conducteurs attribuent les causes des accidents aux comportements des conducteurs (e.g., 

excès de vitesse, dépassement dangereux de la part des conducteurs, refus de priorité par les 

conducteurs, etc.), ils tendent à adopter des comportements plus sécuritaires. En revanche, 

lorsque les conducteurs expliquent les accidents par des causes externes aux conducteurs (e.g., 

absence d’éclairage sur les routes, mauvais état des routes (trous dans la chaussée, dos d'âne 

non conforme, etc.)), ils tendent à adopter des comportements moins sécuritaires. Ces résultats 

vont dans le sens du modèle de l’explication causale naïve des accidents (Kouabenan, 1982, 

1999 ; Kouabenan et al., 2001) qui suppose que la manière dont les individus expliquent les 

accidents peut affecter leur comportement en matière de sécurité. Nos résultats sont également 

cohérents avec plusieurs études montrant que les individus qui fournissent des explications 

internes tendent à adopter des comportements plus sécuritaires, tandis que ceux qui fournissent 

des explications externes tendent à adopter des comportements moins sécuritaires (Ngueutsa, 

2012 ; Gonçalves et al., 2008). En effet, le fait que les individus aient tendance à adopter des 

comportements plus sûrs lorsqu'ils fournissent des explications internes aux conducteurs peut 

s'expliquer par le fait que l'attribution des accidents à un comportement inapproprié du 

conducteur peut être un élément rassurant pour les conducteurs, en pensant qu'ils ne sont pas 

livrés aux caprices du destin. Une telle explication peut les amener à se remettre en question et 

à adopter des comportements plus appropriés pour éviter un tel accident. D'autre part, le fait 

que les individus qui expliquent les accidents par des causes externes tendent à adopter des 

comportements moins sûrs peut s'expliquer par le fait qu'ils jugent inutile de se mettre en garde, 

car ils ne peuvent pas agir sur les facteurs qui sont externes à leur comportement. Cela peut les 

amener à croire qu'ils n'ont aucun moyen d'agir personnellement pour éviter un accident, 

puisque celui-ci est dû à des facteurs externes. Selon Kouabenan (1999), l'explication des 
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accidents par des causes externes au comportement humain peut conduire l'individu à 

l'indifférence, voire, à la passivité face aux risques et à adopter des comportements à risque. 

 

Le lien positif entre les explications causales internes et les comportements de sécurité est 

plus fort pour les conducteurs qui n'ont jamais eu d'accident que pour ceux qui ont eu 

plusieurs accidents 

Les résultats montrent que la relation positive entre les explications causales internes et 

les comportements de sécurité tend à être plus forte pour les conducteurs qui n’ont jamais eu 

d’accident que pour les conducteurs ayant subi plusieurs accidents. Plus précisément, les 

conducteurs qui n’ont jamais eu d’accident ont tendance à adopter un comportement plus sûr 

lorsqu'ils fournissent des explications causales internes plutôt qu'externes, contrairement aux 

conducteurs ayant eu plusieurs accidents pour lesquels les comportements de sécurité 

dépendent très peu des explications causales externes ou internes. Ce résultat va à l'encontre de 

notre hypothèse qui suggère que les explications causales seront d'autant plus externes et les 

comportements d'autant moins sûrs que les conducteurs ont eu plusieurs accidents que lorsqu'ils 

n'en ont jamais eu. De même, il contredit les conclusions de Gonçalves et al. (2008) et de 

Ngueutsa (2012) selon lesquelles les personnes ayant eu plusieurs accidents tendent à fournir 

des explications causales externes et à adopter des comportements à risque. En outre, bien que 

nous ayons constaté que les comportements des conducteurs accidentés dépendent très peu de 

la manière dont ils expliquent les accidents, nous observons que cette catégorie de conducteurs 

tend à adopter des comportements plus sûrs dans l'ensemble. Ce constat peut s'expliquer par le 

fait que lorsqu'un individu subit plusieurs accidents, il se sent menacé par les risques et prend 

davantage de précautions pour éviter de nouveaux accidents. A cet égard, des travaux (Gletty, 

2017 ; Kouabenan, 2002) soulignent que les victimes d'accidents sont plus prudentes que celles 

qui n'ont jamais été impliquées dans un accident. D’autre part, les résultats de l'interaction entre 
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l'expérience de l'accident et les explications causales par rapport aux comportements de 

sécurité, que nous montrons dans cette étude sont très intéressants, mais étant donné qu'ils sont 

en contradiction avec plusieurs études (Gonçalves et al., 2008 ; Ngueutsa, 2012 ; Niza et al., 

2008), nous pensons que d'autres études sont nécessaires, surtout dans le contexte marocain, 

afin de pouvoir tirer des conclusions plus solides. 

 

Le lien entre les explications causales internes et les comportements de sécurité tend à être 

positivement plus fort lorsque les conducteurs sont inexpérimentés par rapport à ceux qui 

sont plus expérimentés 

 Il convient de noter que les comportements de sécurité tendent à être plus sécuritaires 

chez les conducteurs inexpérimentés lorsqu'ils fournissent des explications causales internes 

plutôt qu'externes, alors que les comportements des conducteurs très expérimentés ne 

dépendent pas de la manière dont ils expliquent les accidents. Ce résultat est significatif au 

niveau des données de l'échantillon confirmatoire, mais pas au niveau des données de l'analyse 

intégrative. Malgré cette incohérence entre ces deux analyses, les pentes de régression varient 

dans le même sens. Ces résultats ne soutiennent pas notre hypothèse qui postule que les 

conducteurs qui expliquent les accidents par des causes externes auront tendance à se comporter 

de manière moins sûre que ceux qui expliquent les accidents par des causes internes, et ce 

d'autant plus qu'ils sont plus expérimentés que moins expérimentés. Ils ne soutiennent pas non 

plus les résultats de plusieurs études (Gyekye, 2010 ; Kouabenan, 2002) indiquant que les 

personnes expérimentées ont tendance à fournir davantage d'explications externes aux 

accidents. Nous constatons également que les comportements des conducteurs très 

expérimentés ne dépendent pas des explications causales qu'ils fournissent, mais que leurs 

comportements tendent à être globalement plus sûrs. Une explication possible de ce résultat est 

que les conducteurs très expérimentés sont peut-être plus souvent exposés à des risques sur les 
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routes. Il se peut que ces conducteurs aient développé des compétences qui leur permettent 

d'identifier facilement les sources de risque (Perlman et al., 2014) et donc de prendre les 

précautions nécessaires pour se protéger. 

 

Le lien entre les explications causales internes et les comportements de sécurité tend à être 

positivement plus fort lorsque les conducteurs sont moins âgés que lorsqu’ils sont âgés 

Nous avons également constaté que l’interaction entre l’âge et les explications causales 

en lien avec les comportements de sécurité est tendancielle au niveau des données de 

l’échantillon confirmatoire, mais se révèle non significative au niveau de l’analyse intégrative. 

La direction des pentes de régression dans les deux analyses varie dans le même sens et indique 

que les comportements sont plus sécuritaires pour les jeunes conducteurs lorsqu'ils fournissent 

des explications causales internes qu’externes, en comparaison avec les conducteurs plus âgés 

pour qui les comportements de sécurité dépendent très peu des explications causales naïves des 

accidents. Ces résultats ne soutiennent pas ceux des travaux antérieurs (e.g., Gyekye, 2010 ; 

Niza et al. 2008) indiquant que les individus âgés tendent à expliquer les causes des accidents 

par des facteurs externes. Par ailleurs, malgré le fait que les comportements des conducteurs 

âgés ne dépendent pas des explications causales qu’ils ont, il semble également que leurs 

comportements tendent à être plus sécuritaires (cf. Figure 29). Ce résultat va dans le sens des 

travaux qui montrent que les individus âgés tendent à adopter des comportements plus 

sécuritaires que les individus moins âgés (Dommes et al., 2015 ; Jonah, 1986). Nous pouvons 

expliquer ce résultat par le fait que l'aptitude à la conduite peut diminuer avec l'âge. Conscients 

de cette diminution de leur capacité de conduite, les individus âgés pensent à prendre les 

précautions nécessaires et à se comporter sur la route en fonction de leur capacité de conduite. 
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Conclusion 

En somme, les résultats présentés dans ce chapitre nous éclairent sur la manière dont les 

conducteurs marocains expliquent les accidents de la circulation. En particulier, ils montrent 

que la prise en compte des explications causales naïves des accidents peut nous aider à 

comprendre le comportement des usagers de la route face au risque. Les résultats que nous 

avons obtenus nous permettent de formuler quelques propositions qui semblent utiles pour la 

prévention des accidents de la route au Maroc. Premièrement, nous constatons que les 

comportements des conducteurs ont tendance à être plus sûrs lorsqu'ils expliquent les accidents 

de la route par des causes internes à leur comportement, alors qu'ils ont tendance à être moins 

sûrs lorsqu'ils expliquent les accidents par des causes externes. Ce résultat suggère que les 

actions de prévention devraient faire prendre conscience aux conducteurs que les accidents de 

la route au Maroc sont en partie dus à leur comportement. Cela pourrait se faire dans les auto-

écoles lors de la formation des conducteurs. Par exemple, au lieu de se limiter aux 

enseignements sur le code de la route et aux heures de conduite pratique, les auto-écoles peuvent 

former les futurs conducteurs sur les causes des accidents de la circulation. On suggère par 

exemple d'organiser des séances d'analyse d'accidents réels. Au cours de ces séances, les 

moniteurs d'auto-école peuvent présenter des récits d'accidents réels, puis inviter les apprentis 

conducteurs à expliquer les causes de ces accidents. Les moniteurs doivent confronter le point 

de vue des apprentis conducteurs sur la causalité des accidents et sur les moyens de les prévenir. 

Cette action éducative peut enrichir la compréhension des futurs conducteurs sur la causalité et 

la prévention des accidents. Ce type d'action pourrait être organisé en dehors des auto-écoles 

pour cibler en priorité les conducteurs non accidentés, inexpérimentés et jeunes, car leur 

comportement semble être affecté par la façon dont ils expliquent les accidents. 

Avant de conclure, il convient de noter quelques limites. Premièrement, la dimension 

nommée " causes internes au conducteur " de l'échelle d'explication causale des accidents de la 
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circulation obtient un indice de fiabilité limite. Cet indice limite peut être dû au fait que cette 

thèse est le premier effort d'utilisation de cette échelle de mesure auprès des usagers de la route 

marocains. Il est donc fortement recommandé que d'autres études de validation de cette échelle 

soient menées auprès d'usagers de la route marocains. En outre, les effets d'interaction de l'âge 

et de l'expérience de conduite sont significatifs au niveau des données de l'échantillon 

confirmatoire, mais pas au niveau des données de l'analyse intégrative. Ce résultat suggère que 

des études supplémentaires sont nécessaires pour tirer des conclusions solides. 

Jusqu’ici, nous avons testé dans les chapitres 7, 8 et 9 les relations entre les croyances 

(i.e., croyances fatalistes et croyances de contrôle), la perception du risque, l’explication causale 

naïve des accidents et les comportements de sécurité. Ces différents facteurs explicatifs ont été 

pris en compte singulièrement avec les comportements de sécurité. Cependant, nous n’avons 

pas encore vérifié un modèle global qui peut nous permettre de comprendre les liens entre les 

facteurs pris en compte dans ce travail de thèse. Par conséquent, nous nous intéressons dans le 

chapitre qui suit à vérifier les liens entre les croyances fatalistes, les croyances de contrôle, la 

perception du risque, les explications causales naïves des accidents et les comportements de 

sécurité dans le cadre d’un modèle d’équation structurelle. 
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Chapitre 10 : Croyances, perception du risque, explications des causes d’accidents et 

comportements de sécurité 

 

Introduction 

Comme nous l'avons vu aux chapitres 7, 8 et 9, les croyances, la perception des risques 

et les explications causales naïves des accidents jouent un rôle important dans l'adoption de 

comportements de sécurité. Par ailleurs, on sait par Kouabenan (1999) que la perception du 

risque et les explications naïves des accidents peuvent être affectées par plusieurs facteurs liés 

aux caractéristiques individuelles. Parmi ces facteurs, les croyances jouent un rôle important 

(Kouabenan, 1998, 1999, 2007). Afin de mieux comprendre, le lien entre les différents facteurs 

explicatifs des comportements de sécurité que nous avons pris compte dans ce travail de thèse, 

nous décidons de tester un modèle d’équation structurelle. 

Nous nous sommes ici inspirés du modèle d'analyse des comportements de sécurité à 

partir des croyances, développé par Ngueutsa (2012). Ce modèle se fonde sur un ensemble de 

relations hypothétiques entre les croyances, les explications causales naïves des accidents, la 

perception du risque et les comportements de sécurité. Notre modèle se distingue par le fait 

qu'il ne prend en compte que deux formes de croyances, à savoir les croyances de contrôle et 

les croyances fatalistes, contrairement au modèle de Ngueutsa (2012) qui prend en compte, en 

plus de ces deux formes de croyances que nous venons de mentionner, les croyances de contrôle 

divin et les croyances culturelles. Par ailleurs, bien que plusieurs études se soient déjà 

intéressées à la relation entre les croyances fatalistes, les croyances de contrôle, les explications 

causales naïves des accidents, la perception du risque et les comportements de sécurité dans le 

domaine routier, aucune recherche, à notre connaissance, n'a examiné les liens entre ces 

différentes variables au sein d'un modèle structurel. 
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L'objectif de ce chapitre est de tester, dans le cadre d'un modèle d'équation structurelle, 

la relation entre les croyances fatalistes, les croyances de contrôle, la perception du risque, les 

explications causales naïves des accidents et les comportements de sécurité. Nous allons 

maintenant exposer le problème et justifier les hypothèses qui sous-tendent notre modèle. 

 

1. Problématique et hypothèses 

Le rôle que jouent les croyances fatalistes sur la perception des risques est mis en 

lumière dans plusieurs travaux (Kouabenan, 1998 ; Maghsoudi et al., 2018 ; Teye-Kwadjo, 

2019). L'une des premières études à tenter d'établir un lien entre les croyances fatalistes et la 

perception du risque est celle de Kouabenan (1998). Cette étude montre que les usagers de la 

route ayant des croyances fatalistes routiers tendent à percevoir les risques routiers comme étant 

faibles. Des résultats similaires sont trouvés dans d’autres études. Par exemple, Peltzer et 

Renner (2003) constatent dans une étude sur les chauffeurs de taxi en Afrique du Sud que les 

participants ayant des tendances fatalistes ont une faible perception des risques. En outre, une 

étude de Ngueutsa et Kouabenan (2017) indique que les usagers de la route fatalistes ont une 

faible perception des risques routiers. Par ailleurs, comme nous l’avons déjà mentionné, 

plusieurs études montrent que les croyances fatalistes ont un effet négatif sur le comportement 

de sécurité (Kouabenan, 1998 ; Maghsoudi et al., 2018 ; McIlroy et al., 2020 ; Ngueutsa & 

Kouabenan, 2017 ; Teye-Kwadjo, 2019). Plus précisément, ces études constatent que les 

individus fatalistes ont tendance à adopter des comportements moins sécuritaires. 

Généralement, les études que nous venons de citer, suggèrent que plus les individus sont 

fatalistes, moins ils perçoivent les risques comme élevés et moins ils s’engagent dans des 

comportements de protection. Cela nous amène à supposer que les conducteurs fatalistes auront 

une perception du risque routier plus faible que les non fatalistes (H17). En outre, la perception 

du risque s’avère être un médiateur de la relation entre les croyances fatalistes et les 
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comportements de sécurité. Selon Kouabenan (2007), l'évaluation subjective du risque est un 

moment favorisant l'expression des croyances. En effet, on peut penser que le fait de percevoir 

les situations de la route comme étant risquées pourrait inciter les individus fatalistes à adopter 

des comportements plus sécuritaires (Ngueutsa & Kouabenan, 2017). Dans ce sens, Ngueutsa 

et Kouabenan (2017) montrent une médiation (partielle) de l’effet des croyances fatalistes sur 

les comportements de sécurité par le risque perçu. Partant de ces résultats, il apparaît important 

de vérifier si le rôle médiateur que joue la perception du risque entre les croyances fatalistes et 

les comportements de sécurité est réplicable ou non. Nous supposons donc que l’effet des 

croyances fatalistes sur les comportements de sécurité sera médié par la perception du risque. 

Cela veut dire que l’effet des croyances fatalistes sur les comportements de sécurité passe par 

la perception du risque (H18). Plus précisément, nous nous attendons à ce que les participants 

fatalistes adoptent des comportements plus sécuritaires lorsqu'ils ont une perception élevée du 

risque. 

D'autre part, les études montrent que les croyances fatalistes peuvent affecter les 

explications naïves des accidents. Par exemple, Kouabenan (1998), montre que les individus 

fatalistes expliquent les accidents par des facteurs hors du contrôle des conducteurs. Selon cet 

auteur, les explications des individus fatalistes impliquent pour celui qui les fournit, un manque 

de contrôle sur les évènements et donc l’impossibilité de les prévenir ; ce qui génère une faible 

implication dans les mesures de prévention. Des auteurs tels que Peltzer et Renner (2003) 

signalent que « les chauffeurs de taxi ayant de fortes croyances fatalistes considèrent la 

malchance comme le facteur principal causal des accidents » (p.622). En outre, Kayani et al. 

(2012) constatent que les individus fatalistes considèrent que les blessures et les décès sur les 

routes sont inévitables. De même, Ngueutsa (2012) révèle que les usagers de la route fatalistes 

expliquent les accidents par des causes qui échappent au contrôle humain (destin, malédiction, 

envoûtement, etc.) que ne le font pas les usagers de la route non fatalistes. Une autre étude 



  

 
267 

récente (McIlroy et al., 2020) montre également que les croyances fatalistes sont positivement 

liées à des attributions de causalité plus externes et à des attitudes dangereuses à l’égard de la 

sécurité routière. En nous basant sur ces résultats, nous faisons l’hypothèse que les croyances 

fatalistes seront positivement liées à des explications naïves externes. Autrement dit, les 

conducteurs fatalistes auront tendance à expliquer les accidents de la circulation davantage par 

facteurs externes que les conducteurs non fatalistes (H19). Nous pensons également qu'il serait 

intéressant de tester le rôle médiateur que les explications causales externes peuvent jouer entre 

les croyances fatalistes et les comportements de sécurité. En effet, il apparaît généralement que 

l'explication des accidents constitue un moment propice à l'expression des croyances 

(Kouabenan, 2007). De plus, Ngueutsa (2012) rapporte que les explications causales externes 

non contrôlables jouent un rôle de médiateur (partiellement) entre les croyances fatalistes et les 

comportements de sécurité. A notre connaissance, ce résultat ne semble pas avoir été mis en 

avant par d’autres études. Dans ce contexte, il peut être pertinent d’explorer si l’effet des 

croyances fatalistes, sur les comportements de sécurité passe par les explications causales 

naïves externes. Nous nous attendons donc à ce que le lien entre les croyances fatalistes et le 

comportement de sécurité soit médié par des explications causales externes (H20). En d’autres 

termes, les croyances fatalistes exercent un effet indirect sur les comportements de sécurité par 

l’intermédiaire des explications causales externes. Notamment, le fait d’expliquer les accidents 

de la circulation par des facteurs externes peut occulter l’effet négatif non moins important des 

croyances fatalistes sur les comportements de sécurité. 

En outre, il nous semble pertinent d'explorer également l'effet que les croyances de 

contrôle peuvent avoir sur la perception du risque. Selon Horswill et McKenna (1999), le 

contrôle perçu qu’un individu peut avoir sur une situation de conduite prédit sa disposition à 

prendre des risques. Dans la même veine, des auteurs comme Chaurand et Delhomme (2013) 

constatent que les croyances de contrôle sont négativement liées à la perception du risque chez 
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les cyclistes. En fait, les cyclistes qui surestiment leurs propres compétences de conduite 

considèrent les violations des règles de la sécurité routière comme étant relativement moins 

risquées. Fort de ces résultats, nous prédisons que les conducteurs qui ont un contrôle perçu 

élevé face aux risques auront une faible perception des risques que ceux qui ont un faible 

contrôle perçu face aux risques (H21). Nous nous intéressons également au rôle médiateur que 

la perception du risque peut jouer entre les croyances de contrôle et les comportements de 

sécurité. À cet égard, Morisset et al. (2010) rapportent que le jugement absolu du risque pour 

soi joue un rôle médiateur (partiellement) de la relation entre l’auto-efficacité perçue et les 

comportements de sécurité. Partant de ce résultat, nous supposons que l’effet des croyances de 

contrôle sur les comportements de sécurité sera médié par la perception du risque (H22). Plus 

précisément, le fait de percevoir les risques routiers comme élevés peut inciter les individus 

ayant un sentiment de contrôle élevé face au risque à adapter des comportements plus 

sécuritaires. 

De plus, nous nous intéressons également au sentiment de contrôle que possèdent les 

usagers de la route et les explications causales qu’ils fournissent pour les accidents de la 

circulation. Selon Dejoy (1989), les conducteurs qui se considèrent comme plus compétents 

que les autres expliquent les accidents par des facteurs internes. Dans le même sens, Ngueutsa 

(2012) montre que les usagers de la route qui ont un sentiment de contrôle élevé tendent à 

expliquer les accidents de la route davantage par des causes internes à la victime. En outre, 

Gletty (2017) rapporte que les pratiquants de sports de glisse qui pensent être capables de gérer 

le risque d’avalanche en hors-piste fournissent des explications internes aux victimes 

d’avalanche. En nous référant à ces résultats, nous nous attendons à ce que les conducteurs 

ayant un contrôle perçu élevé des risques routiers aient tendance à expliquer les accidents 

davantage par des facteurs internes qu'externes (H23). Enfin, nous pensons qu'il peut être 

pertinent d'explorer si l'effet des croyances de contrôle sur le comportement de sécurité est 
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médié par des explications causales internes. Dans ce sens, l’étude de Ngueutsa (2012) montre 

que les explications causales internes jouent un rôle de médiateur (partiellement) entre la 

capacité perçue à faire face aux situations de la route dangereuses et les comportements de 

sécurité. Nous supposons donc que la relation entre les croyances de contrôle et les 

comportements de sécurité sera médiée par des explications causales internes (H24). Autrement 

dit, l’effet des croyances de contrôle sur les comportements de sécurité passe par les 

explications causales internes. 

 

2. Méthodologie  

L’échantillon pour cette étude est constitué de 509 participants (échantillon 

confirmatoire) comme dans les chapitres 7, 8 et 9. La procédure de recueil des données est 

exactement la même que celle que nous avons utilisée dans les chapitres que nous venons de 

mentionner. Le questionnaire administré contient cinq échelles de mesure qui nous permettent 

d'évaluer les concepts sous-jacents à notre modèle à tester. Il contient une échelle mesurant les 

croyances de contrôle (cinq items), une échelle mesurant les croyances fatalistes (six items), 

une échelle mesurant la perception du risque routier (quinze items), une échelle mesurant les 

explications naïves des accidents de la circulation (treize items) et une échelle mesurant les 

comportements de sécurité routière (quinze items). Ces différentes échelles de mesure sont les 

mêmes que celles que nous avons utilisées et validées dans les chapitres 7, 8 et 9.  Nous ne 

reprenons donc pas la description de ces échelles de mesure et de leur validation. 

Étant donné qu’un nombre réduit d'items est considéré comme optimal pour la 

modélisation par équations structurelles (MES), les indicateurs pour les variables latentes ont 

été parcellisés (Little et al., 2013 ; Rioux et al., 2020), en utilisant l'approche de désagrégation 

partielle (Corbière, 2014). Cette approche permet d'obtenir trois à quatre indicateurs pour la 

variable latente en créant des groupes d'items à partir des réponses des participants aux items. 
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Dans notre cas, nous avons créé trois indicateurs pour chaque variable latente que contient notre 

modèle. Nous notons que pour effectuer les regroupements d'items, nous nous sommes appuyés 

sur les coefficients d'items standardisés obtenus à partir de l'AFC réalisée aux chapitres 7, 8 et 

9. Ainsi, pour créer des indicateurs pour chacune de nos variables latentes, nous avons regroupé 

les items ayant une charge factorielle élevée ensemble et ceux ayant une charge factorielle faible 

ensemble. Cette approche que nous avons utilisée, a l'avantage de réduire le nombre de 

paramètres à estimer dans notre modèle et de le rendre plus parcimonieux.  

 

3. Résultats  

 

3.1. Mode d’analyse des données 

Les analyses de modélisation par équations structurelles (MES) ont été effectuées sur 

RStudio en utilisant le package Lavaan. Avant d'effectuer les analyses, nous vérifions un certain 

nombre de conditions d'application.  

Tout d'abord, nous vérifions l'absence de données manquantes53 et atypiques. Nous 

avons détecté quatre participants atypiques et les avons exclus de l'analyse. Ensuite, nous 

vérifions la multicollinéarité entre les variables indépendantes en testant les facteurs d'inflation 

de la variance (VIF) et la tolérance (1/VIF). Il en ressort qu'il n'y a pas de colinéarité entre les 

prédicteurs. La taille de l'échantillon nous semble appropriée pour effectuer des analyses de la 

MES (N = 505). En effet, Schreiber et al. (2006) suggèrent au moins 5 participants pour chaque 

paramètre à estimer. Dans notre cas, le modèle à tester dans ce chapitre contient 50 paramètres, 

soit plus de 10 participants par paramètre. D'autres auteurs recommandent une taille 

d'échantillon minimale de 200 participants pour obtenir une puissance suffisante (Chou & 

 
53 Nous rappelons que nous avons trouvé 0,32 % de données manquantes pour l'ensemble de l'échantillon (N = 
1017). Ces données manquantes ont été remplacées par la moyenne du participant sur l'échelle de mesure (Mazza 
et al., 2015). 
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Bentler, 1995 ; Weston & Gore, 2006). Nous pouvons donc considérer que la condition de taille 

de l'échantillon est remplie. La mutinormalité des données est vérifiée à l'aide du test de Mardia 

(1970). Celle-ci n'étant pas respectée (22.408, p < .001), nous utilisons la méthode de maximum 

de vraisemblance dite robuste (MLR) comme estimation pour notre modèle. 

 

3.1.1. Effets indirects (« effets médiateurs ») 

Pour tester les hypothèses de « médiation » annoncées plus haut, nous les incluons dans 

le modèle d'équations structurelles. Nous spécifions dans le package lavaan l’effet indirect54, 

l’effet direct55 et l’effet total56. Ce package a l'avantage de tester tous ces effets dans un seul 

modèle. En nous référant à Rucker et al. (2011), nous ne considérons pas la médiation comme 

« complète » ou « partielle ». Selon ces auteurs, ces termes sont limités et pourraient conduire 

les chercheurs à des conclusions erronées. Nous attirons simplement l'attention sur la 

signification des effets indirects. Pour estimer si un effet indirect existe, le package lavaan 

utilise par défaut le test de Sobel (1982). Les effets indirects sont calculés avec un intervalle de 

confiance à 95 %. L'effet indirect est significatif lorsque son intervalle de confiance à 95% ne 

contient pas zéro. Nous précisons que nous utilisons le terme « effet indirect » plutôt qu’ « effet 

médiateur » car la médiation implique l'existence d'un mécanisme causal sous-jacent par lequel 

une variable cause un changement dans une autre variable qui, à son tour, cause un changement 

dans une troisième variable (Baron & Kenny, 1986 ; Fairchild & McDaniel, 2017 ; Gana & 

Broc, 2018 ; Judd et al., 2014 ; Muller et al., 2005). « Comme il est impossible de mesurer le 

changement à travers une recherche transversale, il est plus prudent de parler d’« effet indirect » 

 
54 L'effet indirect est le produit ab de l'association entre la variable dépendante et la variable médiatrice (a) et de 
l'association entre la variable médiatrice et la variable dépendante (b). Par exemple, l'effet indirect des croyances 
fatalistes sur le comportement de sécurité via la perception du risque est le produit de l'association entre les 
croyances fatalistes et la perception du risque (a) et de l'association entre la perception du risque et le comportement 
de sécurité (b). 
55 On dit qu'il y a effet direct quand une variable prédit directement une autre variable. 
56 « L’effet totale est la somme de tout effet direct et / indirect de la variable indépendante sur la variable 
dépendante » (Gana & Broc, 2018, p. 92).  
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que de « médiation ». L’effet indirect est une caractéristique nécessaire, mais pas suffisante de 

la médiation » (Gana & Broc, 2018, p. 94). 

 

3.1.2. Indices d’ajustement du modèle structurel aux données  

Afin d'évaluer l'ajustement d’un modèle d’équation structurelle aux données, le package 

Lavaan fournit plusieurs indices d'ajustement. Cependant, comme nous l'avons déjà mentionné 

dans le chapitre 7, nous optons pour ceux recommandés par Hu et Bentler (1999), à savoir le 

khi-deux et le rapport khi-deux/degré de liberté (χ2/df), le SRMR (Standardized Root Mean 

Square Residual), le RMSEA (Root Mean Square Error of Approximation) accompagné de son 

intervalle de confiance, le CFI (Comparative Fit Index), le TLI (Tucker Lewis Index). 

Rappelons qu'un khi-deux non significatif indique une bonne adéquation du modèle aux 

données. Le Khi-deux relatif doit être inférieur à 2, voire à 5. Une valeur de SRMR et RMSEA 

inférieure à .08 indique un bon ajustement du modèle. Enfin, les valeurs CFT et TLI doivent 

être ≥ .90 pour conclure à l'ajustement du modèle. 

Tableau 24.  

Principaux indices d'ajustement d'un modèle d'équation structurelle (Hu & Bentler, 1999) 

Indice Valeur recommandée 
χ2 Non significatif 
χ2/df <5 
SRMR ≤ .08 = bon ajustement 

RMSEA ≤ .05 = très bon ajustement 
≤ .06 et ≤ .08 = bon ajustement 

CFI 
≥ .90 et .94 = bon ajustement 
≥ .95 = très bon ajustement 

TLI 
≥ .90 et .94 = bon ajustement 
≥ .95 = très bon ajustement 
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3.2. Corrélations entre les échelles de mesure 

Le Tableau 25 présente les moyennes, les écarts types et les corrélations entre les 

variables prises en compte dans ce chapitre. Nous constatons que les variables proposées dans 

le modèle structurel sont globalement significativement corrélées entre elles. Cela confirme leur 

pertinence pour les analyses de MES. En revanche, nous constatons que les corrélations entre 

les croyances de contrôle et les explications causales externes aux conducteurs (r = -.05, p < 

.26), entre les croyances fatalistes et les explications causales internes aux conducteurs (r = -

.03, p < .57) et entre les croyances fatalistes et la perception du risque (r = -.03, p < .50) sont 

très faibles et non significatives. 

Tableau 25.  

Statistiques descriptives et corrélations entre les variables de l'étude 2 

Variables M ET 1 2 3 4 5 
Croyances de contrôle 2.21 .76       
Croyances fatalistes 1.95 .80 .30**     
Perception du risque routier 4.44 .41 -.14** -.03    
Causes externes aux conducteurs 4.06 .58    -.05 .17** .40**   
Causes internes aux conducteurs 4.39 .47 -.10* -.03 .58** .56**  
Comportements de sécurité 4.08 .51     .26** -.24** .27** .16** .28** 

 

Pour tester le modèle structurel, et conformément aux recommandations d'Anderson et 

Gerbing (1988), nous optons pour une approche d'estimation en deux étapes. La première étape 

consiste à estimer le modèle de mesure incluant les relations entre les variables manifestes (les 

items) et les variables latentes. La deuxième étape vise à estimer le modèle structurel testant les 

relations entre les variables latentes. Dans la section suivante, nous présentons les résultats du 

modèle de mesure. 
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3.3. Résultats du modèle de mesure 

Pour tester le modèle de mesure, une AFC incluant six variables latentes et dix-huit 

variables observées a été réalisée. Les résultats montrent que l'ajustement du modèle de mesure 

initial n'est pas très satisfaisant57 (χ2 robuste (122, N = 505) = 379.459, p < .001, χ2/dl = 3.11, 

CFI robuste = .91, TLI robuste = .88, SRMR = .06, RMSEA robuste = .07 (90% CI = 0.06, 

0.07)). Afin d'améliorer l’ajustement du modèle de mesure, nous avons utilisé les indices de 

modification 58 qui nous permettent d'identifier les zones de faiblesse du modèle. Ces indices 

nous suggèrent que la libération des corrélations entre les erreurs de mesure de l'échelle de 

perception du risque (RSK 2 et RSK 3) et entre les erreurs de mesure de l'échelle des 

explications causales naïves internes (INT1 et INT3) permettent d'améliorer l'ajustement du 

modèle comme en témoignent les résultats suivants59 : (χ2 robuste (120, N = 505) = 331.967, p 

< .001, χ2/dl = 2.78, CFI robuste = .92, TLI robuste = .90, SRMR = .05, RMSEA robuste = .06 

(90% CI = 0.05, 0.07)). Nous retenons donc ces modifications et les introduisons dans le modèle 

structurel. 

Par ailleurs, les résultats du modèle de mesure retenu (Figure 30) montrent que toutes 

les saturations factorielles standardisées des indicateurs des variables latentes sont 

statistiquement significatives (p < .001). En outre, en examinant les corrélations entre les 

variables latentes, nous constatons que les croyances de contrôle sont corrélées avec toutes les 

 
57 Nous avons également testé le modèle de mesure initial sur l’ensemble des données de l’étude 2, et nous 
constatons qu'il n'y a pas de différence entre les résultats que nous avons obtenus avec les données de l'échantillon 
confirmatoire, et les résultats que nous avons obtenus avec l'échantillon global de l'étude 2, χ2 robuste (122, N = 
1010) = 584.398, p < .001, χ2/dl = 4.79, CFI robuste = .91, TLI robuste = .88, SRMR = .05, RMSEA robuste = .07 
(90% CI = 0.06, 0.07)). 
58 Les indices de modifications permettent de détecter les paramètres dont l’ajout au modèle contribue 
significativement à son ajustement (Gana & Broc, 2018). 
59 Ce modèle de mesure modifié est également testé sur les données de l'échantillon global, et les résultats montrent 
qu'il s'adapte mieux aux données que le modèle initial, χ2 robuste (122, N = 1010) = 510.828, p < .001, χ2/dl = 
4.26, CFI robuste = .93, TLI robuste = .91, SRMR = .05, RMSEA robuste = .06 (90% CI = 0.06, 0.07)). De plus, il 
n'y a pas de différences majeures entre les résultats du modèle modifié que nous avons testé sur les données de 
l'échantillon confirmatoire et les résultats du modèle de mesure modifié que nous avons testé sur les données de 
l'échantillon global. Les saturations factorielles standardisées des indicateurs des variables latentes sont 
statistiquement significatives (p < .001). Les corrélations entre les variables latentes sont également reproduites de 
manière similaire sur les données de l'échantillon global.  
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autres variables, à l'exception des explications causales externes aux conducteurs : 

négativement avec les comportements de sécurité (-.33, p < .001), positivement avec les 

croyances fatalistes (.38, p < .001), et négativement avec la perception du risque (-.13, p < .001). 

La corrélation entre les croyances de contrôle et les explications causales internes (causes 

internes aux conducteurs) n'est pas statiquement significative (-.09, p < .096). En revanche, les 

croyances fatalistes sont significativement corrélées avec toutes les autres variables, à 

l'exception de la perception du risque et des explications causales internes : négativement avec 

les comportements de sécurité (-.31, p < .001) et positivement avec les explications causales 

externes (.25, p < .001). En outre, la perception du risque est corrélée positivement avec les 

comportements de sécurité (.39, p < .001), positivement avec les explications causales externes 

(.76, p < .001) et positivement avec les explications causales internes (.90, p < .001). De même, 

les explications causales externes sont corrélées positivement avec les comportements de 

sécurité (.14, p < .053) et les explications causales internes (.87, p < .001). Enfin, les 

explications causales internes sont positivement corrélées aux comportements de sécurité (.40, 

p < .0001). Les différents résultats du modèle de mesure que nous venons de présenter, ainsi 

que les indices d’ajustement du modèle de mesure, nous permettent de tester le modèle 

structurel. La Figue 30 résume les résultats du modèle de mesure. 
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Figure 30.Résultats de l’analyse factorielle confirmatoire pour le modèle de mesure 
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3.4. Résultats du modèle structurel 

Dans cette section, nous testons le modèle structurel. Les résultats de la MES ne plaident 

pas en faveur du modèle initialement proposé. En effet, mon seulement le khi-deux s'est avéré 

significatif, mais les autres indices d'ajustement ne sont pas satisfaisants60 (χ2 robuste (123, N 

= 505) = 738.940, p < .001, χ2/dl = 6, CFI robuste = .90, TLI robuste = .87, SRMR= .06, RMSEA 

robuste = .07 (90% CI = 0.10, 0.11)). Afin d'identifier les sources de faiblesses du modèle, nous 

utilisons des indices de modification. Ceux-ci suggèrent que faire intégrer l'effet direct de la 

perception du risque sur les explications causales améliore significativement l'ajustement du 

modèle. Cette modification trouve un appui théorique et sera prise en compte dans notre 

modèle. Ainsi, les résultats du modèle modifié (Figure 31) montrent que ce modèle s'ajuste 

mieux aux données que le modèle initial61 (χ2 robuste (121, N = 505) = 410.202, p < .001, χ2/dl 

= 3.39, CFI robuste = .90, TLI robuste = .87, SRMR = .06, RMSEA robuste = .07 (90% CI = 

0.06, 0.08)). Par ailleurs, nous constatons que le modèle global (modifié) explique 30% (!!= 

.30) de la variance totale des comportements de sécurité. Cela signifie que les croyances de 

contrôle, les croyances fatalistes, la perception du risque et les explications causales naïves des 

accidents expliquent 30% de la variance des scores des comportements de sécurité. La variance 

restante est évidemment due à toutes les variables que nous n'avons pas incluses dans le modèle. 

En outre, les résultats du modèle structurel montrent que les croyances de contrôle, les 

croyances fatalistes et la perception du risque sont les facteurs qui influencent le plus le 

 
60 Nous avons également testé le modèle de mesure initial sur l’ensemble des données de l’étude 2, et les résultats 
montrent que ses indices d’ajustement ne sont pas satisfaisants, χ2 robuste (123, N = 1010) = 1228.921, p < .001, 
χ2/dl = 9.99, CFI robuste = .78, TLI robuste = .73, SRMR = .15, RMSEA robuste = .09 (90% CI = 0.10, 0.11)). 
61 Le modèle structurel modifié est testé également sur l’ensemble des donnes de l’échantillon de l’étude 2, et les 
résultats montrent qu’il s’justement mieux aux données que le modèle initial, χ2 robuste (121, N = 1010) = 
589.305, p < .001, χ2/d l= 4.87, CFI robuste = .91, TLI robuste = .89, SRMR = .05, RMSEA robuste = .07 (90% 
CI = 0.06, 0.07)). En termes d'effets directs des variables indépendantes sur la variable dépendante, il n'y a pas de 
différence entre les résultats du modèle structurel modifié que nous avons testé sur les données de l'échantillon 
confirmatoire et les résultats du modèle que nous avons testé sur les données de l'échantillon global. Ainsi, nous 
pouvons conclure que la division de notre échantillon en deux échantillons indépendants n'a pas beaucoup d'impact 
sur la qualité́ d’ajustement du modèle mesure. 
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comportement de sécurité des conducteurs marocains. Le modèle présenté dans la Figure 31 

fournit une représentation graphique du modèle retenu. 

 

Notes: dl= degrés de liberté; RMSEA = root mean squared error of approximation; SRMR = Standardized Root Mean Square 
Residual; CFI = comparative fix index; le TLI (Tucker Lewis Index); * p<.05, **p < .01, *** p < .001 ; CS1-3 = indicateurs 
pour la variable latente « comportements de sécurité » ; CC1-3 = indicateurs pour la variable latente « croyances de contrôle » ; 
CF1-3 = indicateurs pour la variable latente « croyances fatalistes » ; RSK1-3 = indicateurs pour la variable latente « perception 
du risque » ; INT1-3 = indicateurs pour la variable latente « explications causales internes » ; EXT1-3 = indicateurs pour la 
variable latente « explications causales externes ». Toutes les saturations sont significatives à p<.001. 
 

Figure 31. Modèle d’équation structurel des effets croyances sur la perception du risque, les 
explications causales naïves des accidents et les comportements de sécurité. Les coefficients de 
pistes sont standardisés 

 
Nous avons réalisé une analyse de régression multiple pour repérer le prédicteur le plus 

important, et les résultats montrent que les croyances de contrôle expliquent une part plus 
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importante de la variance (!!= .04) des comportements de sécurité que les croyances fatalistes 

(!!= .02), la perception du risque (!!= .02) ou les explications causales naïves des accidents 

(!!= .01). 

 

3.4.1. Effet indirect des croyances fatalistes sur les comportements de 

sécurité par l’intermédiaire de la perception du risque 

D'après la Figure 32, nous pouvons observer que la relation entre les croyances fatalistes 

et la perception du risque n'est pas significative (b = .05, 95% CI [-0.03, 0.07], p < .377). Notre 

hypothèse H17 n'est donc pas confirmée. En revanche, l'effet de la perception du risque sur le 

comportement de sécurité est significatif (b = .39, 95% CI [0.02, 1.15], p < .042). Quant à l'effet 

indirect attendu, il n'est pas significatif avec des intervalles de confiance contenant zéro, (b = 

.02, 95% CI [-0.02, 0.04], p < .415). Ce résultat ne donne pas appui à notre hypothèse H18 

suggérant la présence d'un effet indirect entre les croyances fatalistes et le comportement de 

sécurité via la perception du risque. 

 

Notes. Les coefficients a, b, c et c' sont des coefficients de régression standardisés. Le coefficient de l’effet 
total de la VI sur la VD est mis entre parenthèses. * p < .05 

Figure 32. Effet indirect des croyances fatalistes sur les comportements de sécurité par la 

perception du risque 

 



  

 
280 

3.4.2. Effet indirect des croyances fatalistes sur les comportements de 

sécurité par l’intermédiaire des explications causales externes 

Nous constatons à travers la Figure 33 que les croyances fatalistes sont positivement 

liées aux explications causales externes (b = .23, 95% CI [0.10, 0.21], p < .001). Autrement dit, 

les conducteurs ayant de fortes tendances fatalistes tendent à expliquer les accidents de la 

circulation par des causes externes aux conducteurs. Ces résultats confirment notre hypothèse 

H19 selon laquelle les conducteurs fatalistes auront tendance à expliquer les accidents de la 

circulation davantage par des facteurs externes que les conducteurs non fatalistes. Cependant, 

la relation entre les explications causales externes et le comportement de sécurité n'est pas 

significative (b = ‐.18, 95% CI [0.07, -0.18], p < .163). Il s'ensuit également que l'effet indirect 

des croyances fatalistes sur le comportement de sécurité par l’intermédiaire des explications 

causales externes n’est significatif avec des intervalles de confiance incluant zéro (b = -.04, 

95% CI [-0.07, 0.01], p < .201). Ce résultat ne soutient pas notre hypothèse H20 selon laquelle 

le lien entre les croyances fatalistes et les comportements de sécurité sera médié par des 

explications causales externes. 

 
Notes. Les coefficients a, b, c et c' sont des coefficients de régression standardisés. Le coefficient de l’effet total 
de la VI sur la VD est mis entre parenthèses. *** p < .001 ; * p < .05 

Figure 33. Effet indirect des croyances fatalistes sur les comportements de sécurité par les 
explications externes 
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3.4.3. Effet indirect des croyances de contrôle sur les comportements de 

sécurité via la perception du risque 

Les résultats représentés dans la Figure 34 révèlent que l'effet des croyances de contrôle 

sur la perception du risque est négativement significatif (b = -.18, 95% CI [-0.13, -0.02], p < 

.005), indiquant que les conducteurs qui déclarent un fort sentiment du contrôle face aux risques 

tendent à percevoir les risques routiers comme faibles que ceux qui déclarent un faible 

sentiment du contrôle. Ce résultat confirme notre hypothèse H21, selon laquelle les conducteurs 

ayant un fort sentiment de contrôle face aux risques auront une perception faible des risques. 

De même, l'effet de la perception du risque sur les comportements de sécurité est significatif (b 

= .39, 95% CI [0.02, 1.15], p < .042). Par ailleurs, nous constatons que l'effet indirect des 

croyances de contrôle sur les comportements de sécurité via la perception du risque est 

tendanciel (b = -.07, 95% CI [-0.10, 0.01], p < .093) ; ce qui suggère la possibilité d'un effet 

indirect des croyances de contrôle sur les comportements de sécurité par l’intermédiaire de la 

perception du risque. Ces résultats soutiennent en partie notre hypothèse H22 selon laquelle la 

relation entre les croyances de contrôle et les comportements de sécurité sera médiée par la 

perception du risque. 

 
Notes. Les coefficients a, b, c et c' sont des coefficients de régression standardisés. Le coefficient de l’effet total 
de la VI sur la VD est mis entre parenthèses. *** p < .001 ; ** p < .005 ; * p < .05 

Figure 34. Effet indirect des croyances de contrôle sur les comportements de sécurité par la 
perception du risque 
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3.4.4. Effet indirect des croyances de contrôle sur les comportements de 

sécurité via les explications causales internes 

La Figure 35 montre que la relation entre les croyances de contrôle et les explications 

causales internes n'est pas significative (b = .03, 95% CI [-0.03, 0.05], p < .593). Ce résultat ne 

soutient pas notre hypothèse H23. De même, la relation entre les explications causales internes 

et les comportements de sécurité n'est pas significative (b = .12, 95% CI [-0.29, 0.65], p < .462). 

Il s'ensuit que l'effet indirect des croyances de contrôle sur les comportements de sécurité à 

travers les explications causales internes n'est pas statistiquement significatif avec des 

intervalles de confiance incluant zéro (b = .00, 95% CI [-0.01, 0.01], p <. 638). Notre hypothèse 

H24 n'est donc pas confirmée. 

 

 
Notes. Les coefficients a, b, c et c' sont des coefficients de régression standardisés. Le coefficient de l’effet total 
de la VI sur la VD est mis entre parenthèses. ** p < .005  
 
Figure 35. Effet indirect des croyances de contrôle sur les comportements de sécurité par les 
explications causales internes 

 

3.4.5. Lien entre la perception du risque et les explications causales naïves des 

accidents 

Suit aux suggestions des indices de modification du modèle structurel, nous avons rajouté à 

notre modèle l’effet de la perception du risque sur les explications causales internes et externes. 
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Les résultats montrent que l’effet prédictif de la perception du risque sur les explications 

causales externes (b = .75, 95% CI [0.99, 1.41], p < .001) et sur les explications causales 

internes (b = .83, 95% CI [0.65, 1.08], p < .001) est statistiquement significatif. Ces résultats 

signifient que les conducteurs ayant une perception élevée du risque tendent à expliquer les 

accidents de la circulation par des facteurs internes aux conducteurs, mais aussi par des facteurs 

externes conducteurs. 

 

4. Discussion 

L'objectif de ce chapitre, rappelons-le, est de tester dans le cadre d'un modèle d'équation 

structurelle, la relation entre les croyances fatalistes, les croyances de contrôle, la perception du 

risque, les explications causales naïves des accidents et les comportements de sécurité. Plus 

précisément, ce chapitre vise à 1) tester le lien direct entre les croyances fatalistes, la perception 

du risque, et les explications causales naïves externes, 2) examiner l'effet indirect des croyances 

fatalistes sur les comportements de sécurité via la perception du risque, 3) examiner l'effet 

indirect des croyances fatalistes sur les comportements de sécurité à travers les explications 

causales externes , 4) examiner le lien direct entre les croyances de contrôle, la perception du 

risque, et les explications causales internes, 5) tester l'effet indirect des croyances de contrôle 

sur les comportements de sécurité à travers la perception du risque, et 6) étudier l'effet indirect 

des croyances de contrôle sur les comportements de sécurité via les explications causales 

internes. Dans ce qui suit, nous discutons les principaux résultats obtenus. 

D'emblée, nous observons un effet direct des croyances fatalistes sur les explications 

causales externes. En effet, les croyances fatalistes sont positivement liées aux explications 

causales externes. Notamment, les conducteurs fatalistes tendent à expliquer les accidents de la 

route par des facteurs externes aux conducteurs (e.g., mauvais état des routes, absence de 

panneaux de signalisation, négligence des passages piétons par les piétons). En d'autres termes, 



  

 
284 

les conducteurs fatalistes donnent la priorité aux causes externes aux conducteurs pour 

expliquer la survenue des accidents de la route, plutôt qu'aux causes internes aux conducteurs. 

Ce résultat est cohérent avec celui de plusieurs études (e.g., Kouabenan, 1998 ; Ngueutsa, 

2012 ; Peltzer & Renner, 2003) indiquant que les individus fatalistes tendent à expliquer les 

accidents de la route par des facteurs externes. Le fait que les individus fatalistes aient tendance 

à expliquer les accidents par des facteurs externes peut s'expliquer par la présence d'un 

mécanisme de défense par lequel ces individus admettent en quelque sorte leur impuissance en 

tant que conducteurs, tout en niant la responsabilité humaine dans la survenue des accidents 

(Kouabenan, 1998 ; Shaffer, 1984). En revanche, les croyances fatalistes n'exercent pas d'effet 

indirect sur les comportements de sécurité, que ce soit à travers la perception du risque ou à 

travers des explications causales externes. 

Par ailleurs, l'hypothèse selon laquelle le sentiment de contrôle élevé face aux risques 

est négativement lié à la perception des risques est confirmée par nos résultats. Plus 

précisément, les conducteurs qui surestiment leurs capacités face au risque tendent à percevoir 

les risques routiers comme faibles par rapport à ceux qui perçoivent un faible sentiment de 

contrôle sur les risques. Ces résultats sont cohérents avec plusieurs études montrant que les 

individus qui perçoivent un contrôle élevé du risque tendent à percevoir les risques routiers 

comme étant faibles (Chaurand & Delhomme, 2013 ; Horswill & McKenna, 1999 ; Windsor et 

al., 2008). Selon Nordgren et al. (2007), les individus ont tendance à sous-estimer les risques 

sur lesquels ils pensent avoir un contrôle. En outre, nos résultats montrent les conducteurs qui 

perçoivent un contrôle élevé face aux risques tendent à adopter des comportements moins 

sécuritaires. Ainsi, lorsque les conducteurs s’estiment capables de faire face aux risques, c’est 

probablement parce qu’ils s’appuient sur leur sentiment de contrôle. Cela se traduit dans nos 

résultats qui montrent que les croyances de contrôle affectent indirectement les comportements 

de sécurité à travers la perception du risque. Nous pensons que cela peut être à l'origine d'une 
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illusion de contrôle par laquelle les participants croient qu'ils sont plus compétents et confiants 

pour gérer les situations dangereuses de la circulation, et que tout se passera comme ils le 

souhaitent. En effet, le fait de croire que l'on est plus apte que l'on ne l'est réellement à faire 

face à des situations de trafic dangereuses peut conduire à une sous-estimation des risques sur 

la route et à adopter des comportements moins sécuritaires. Il est possible également que les 

conducteurs ayant un fort sentiment de contrôle face aux risques se sentent plus compétents 

dans leur conduite et qu’ils aient davantage de contrôle sur la route. Ainsi, ce sentiment peut 

les amener à croire qu’ils peuvent affronter et anticiper les sources de risques et de maîtriser 

ses conséquences ; ce qui peut les pousser à sous-estimer les risques routiers. Etant donné que 

l'effet indirect des croyances de contrôle sur les comportements de sécurité à travers la 

perception du risque est tendanciel, d'autres études vérifiant cet effet devraient être menées pour 

confirmer les résultats. 

Il ressort également des résultats du présent chapitre que les conducteurs qui perçoivent 

le risque routier comme élevé ont tendance à expliquer les accidents de la circulation par des 

causes internes aux conducteurs lorsque leur responsabilité dans les accidents est engagée mais 

aussi par des causes externes aux conducteurs lorsque les dangers inhérents aux infrastructures 

ou à autrui sont mis en cause. Ce résultat est en contradiction avec celui de Ngueutsa (2012) 

montrant, dans le contexte camerounais, que plus le risque perçu pour les situations dangereuses 

de la circulation est élevé, plus les participants expliquent les accidents par des causes internes 

aux conducteurs et minimisent le rôle des facteurs externes. Nos résultats peuvent être compris 

dans le contexte marocain où les facteurs liés au comportement du conducteur et les facteurs 

liés à l'infrastructure routière sont des éléments saillants dans la survenue des accidents de la 

circulation au Maroc. C'est ce que montre notre étude exploratoire (voir chapitre 6). Ainsi, le 

fait que les individus ayant une perception élevée du risque routier expliquent les accidents par 

des causes internes au conducteur peut s'expliquer par le fait que ces conducteurs considèrent 
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les facteurs liés au comportement du conducteur (e.g., excès de vitesse, dépassement dangereux, 

la conduite en état de de fatigue) comme plus importants dans la survenue des accidents de la 

circulation. De même, le fait que ces individus expliquent les accidents de la circulation par des 

causes externes peut s'expliquer par le fait qu'ils considèrent également que les facteurs externes 

au comportement des conducteurs, à savoir le mauvais état des infrastructures routières (trous 

dans la chaussée, dos d'âne non conforme, etc.) et l’absence ou la légèreté du contrôle de la 

circulation routière par les policiers et les gendarmes, etc., sont très importants et contribuent à 

la survenue des accidents de la circulation. 

 

Conclusion  

Le présent chapitre contribue à la compréhension du rôle que peuvent avoir les 

croyances fatalistes et les croyances de contrôle sur la perception du risque, l’explication 

causale naïve des accidents et les comportements de sécurité. Il nous apprend que les individus 

aux tendances fatalistes expliquent les accidents par des causes externes aux conducteurs et 

adoptent des comportements moins sécuritaires. De même, les individus ayant un sentiment 

élevé face aux risques perçoivent les risques routiers comme étant élevés et tendent à adopter 

des comportements moins sécuritaires. Ces résultats ont des implications pratiques pour la 

prévention des accidents de la circulation au Maroc. Ils fournissent des informations précieuses 

aux autorités marocaines responsables de la prévention des accidents de la circulation pour 

élaborer des compagnes de prévention de sécurité visant les croyances des conducteurs. Plus 

précisément, ces compagnes devraient lutter, d’une part, contre la croyance selon laquelle les 

accidents de la circulation sont inévitables ou sont dus au hasard et au destin et d’autre part, 

contre un fort sentiment du contrôle élevé face aux risques et les autres idées fausses que les 

conducteurs marocains peuvent avoir sur la survenue des accidents de la circulation. 
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Par ailleurs, ce chapitre présente certaines limites. La première est que la relation 

significative des explications causales naïves que nous avons observée au chapitre 9 n'est pas 

reproduite dans les analyses de la MES. Nous pensons que cela peut être dû au fait qu'au 

chapitre 9, nous avons introduit la variable du comportement de sécurité comme variable 

dépendante et les explications causales naïves des accidents comme variable indépendante dans 

le modèle de régression en contrôlant les variables sociodémographiques. En revanche, dans le 

chapitre 10, l'effet des explications causales naïves des accidents sur le comportement de 

sécurité est testé en tenant compte des croyances fatalistes, des croyances de contrôle et de la 

perception du risque, et en contrôlant également les variables sociodémographiques. Par 

ailleurs, malgré le fait que nous ayons utilisé des analyses de MES, qui peuvent laisser supposer 

un effet causal, il n'est pas possible de conclure à l'existence d'un tel effet, car seule la méthode 

expérimentale est en mesure de déterminer strictement un lien de causalité. 

Malgré les limites mentionnées ci-dessus, les résultats de ce chapitre s'ajoutent au 

nombre de travaux sur les facteurs explicatifs de l'adoption de comportements de sécurité. 
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Discussion générale 

L'objectif principal de cette recherche est de cerner les comportements des usagers de la 

route marocains à partir de la perception qu’ils ont du risque, les explications qu’ils fournissent 

pour les accidents et leurs croyances par rapport à la sécurité routière. La recherche empirique 

a permis de relever quelques enseignements sur les questions soulevées dans la problématique 

de cette thèse associant plusieurs variables en jeu dans le contexte des pratiques routières chez 

les usagers marocains. En effet, à la suite des investigations empiriques et des différentes 

analyses effectuées, nous avons obtenu non seulement des résultats qui confirment et rejoignent 

les conclusions de plusieurs travaux traitant des problématiques similaires, mais aussi des 

résultats originaux qui renseignent sur l’état de la question au Maroc.  

Dans cette veine, les résultats de la présente thèse rapportent que des croyances de 

contrôle élevées sont liées à une perception de risque moindre et à des comportements moins 

sécuritaires. Cela veut dire que lorsque les conducteurs ont un sentiment de contrôle élevé face 

aux risques, ils tendent à percevoir les situations de trafic dangereuses comme moins risquées 

et à adopter des comportements moins sécuritaires. Ces résultats vont dans le sens de plusieurs 

études dans le domaine de la sécurité routière (Chaurand & Delhomme, 2013 ; Horswill & 

McKenna, 1999 ; Măirean & Havârneanu, 2018 ; Ngueutsa, 2012 ; Windsor et al., 2008 ; Yang 

et al., 2020). En effet, la tendance des conducteurs marocains à surestimer leurs capacités face 

aux risques peut être une source de biais par lequel ils croient, à tort, qu’ils sont capables de 

faire face aux situations dangereuses sur la route. Ce sentiment de contrôle peut les amener à 

se croire capables de conduire d’une manière correcte même s'ils enfreignent le code de la route 

ou commettent des infractions. Par exemple, un conducteur peut croire qu'il est facile pour lui 

de contrôler les situations de conduite qui peuvent se présenter malgré un excès de vitesse ou 

un usage excessif de drogues. En outre, un des résultats novateurs de la présente thèse révèle 

que le sentiment de contrôle perçu face aux risques a un effet négatif sur les comportements de 
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sécurité (plus les scores du sentiment du contrôle perçu face aux risques sont élevés, plus les 

comportements tendent à être moins sécuritaires) beaucoup plus important pour les jeunes 

conducteurs et moins expérimentés que pour les conducteurs plus âgés et plus expérimentés. 

Ce résultat peut être un élément explicatif de la surreprésentation des jeunes conducteurs 

inexpérimentés dans des accidents de la circulation (Bayar & Sayıl, 2005 ; Doherty et al., 1998 

; Borowsky, Oron-Gilad, et al., 2010). Nous constatons également que les conducteurs 

professionnels (conducteurs de grands taxis et de petits taxis) ont un fort sentiment de contrôle 

du risque perçu par rapport aux conducteurs particuliers. Cela peut s'expliquer par le fait que 

les conducteurs professionnels pratiquent la conduite au quotidien ; ce qui peut les amener à 

penser qu'ils ont suffisamment d'expérience pour faire face au risque. 

Outre le sentiment de contrôle, le fatalisme est une autre source de biais qui conduit les 

conducteurs marocains à expliquer les accidents de la route par des causes externes (e.g., 

mauvais état des routes, absence de panneaux de signalisation, négligence des passages piétons 

par les piétons) et à adopter des comportements moins sécuritaires. Nos résultats à ce niveau 

sont cohérents avec plusieurs études qui montrent la tendance des individus fatalistes à 

expliquer les accidents par des facteurs externes (Kouabenan, 1998 ; Ngueutsa, 2012 ; Peltzer 

& Renner, 2003). En expliquant les accidents par des facteurs externes, les conducteurs 

marocains expriment un manque de contrôle sur les événements malheureux, et semblent penser 

qu'il n'est pas nécessaire de prendre des précautions, car, selon eux, l'accident se produira quoi 

qu'il arrive. Cette tendance fataliste dans l’explication de la causalité de l'accident est 

particulièrement observée chez les conducteurs très expérimentés et ceux ayant un faible niveau 

d'éducation. Le fait que les conducteurs expérimentés aient tendance à être plus fatalistes est 

constaté dans une étude de Kouabenan (2002). Selon cet auteur, la nature fataliste des 

conducteurs expérimentés peut être due à une tendance défensive à éviter le blâme et à protéger 

l'estime de soi. En outre, le fait qu'un faible niveau d'éducation soit associé à un degré plus élevé 
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de fatalisme peut s'expliquer par le fait que le manque de connaissances sur les situations 

d'accident, caractérisées par une grande complexité et une grande incertitude, favorise le recours 

aux croyances fatalistes (Kouabenan, 2007). 

En outre, il ressort des résultats de notre thèse que la perception du risque est 

positivement liée à des comportements de sécurité. Plus spécifiquement, les conducteurs qui 

perçoivent les situations de la circulation comme étant plus risquées, tendent à adopter des 

comportements plus sécuritaires que ceux qui les perçoivent comme moins risquées. Ces 

résultats sont largement cohérents avec plusieurs études dans le domaine de la sécurité routière 

montrant un effet positif de la perception du risque sur l'adoption de comportements de sécurité 

(Cheng et al., 2015 ; Dinh et al., 2020a ; Kiwango et al., 2020 ; McCool et al., 2009 ; Ngueutsa 

& Kouabenan, 2017). Nos résultats confirment donc le rôle déterminant de la perception du 

risque dans l'adoption de comportements de sécurité et soutiennent plusieurs modèles, indiquant 

que le risque perçu est fondamental pour l'adoption de comportements de sécurité. Nous 

constatons également que la perception du risque varie en fonction de l'âge des conducteurs. En 

effet, les conducteurs moins âgés tendent à percevoir le risque comme étant moins élevé que 

les conducteurs plus âgés. La perception faible du risque routier par les conducteurs moins âgés 

comparativement aux conducteurs plus âgés est cohérente avec les études montrant que les 

jeunes conducteurs ont une perception du risque en situation de conduite plus faible que les 

conducteurs plus âgés (Brown & Groeger, 1988 ; Deery, 1999). Nous pouvons expliquer la 

tendance des jeunes conducteurs à percevoir le risque comme étant moins élevé par une 

surestimation de leurs capacités face au risque. 

Sous un autre angle, la présente thèse met également en évidence l'importance de 

considérer les explications causales naïves ou spontanées que les conducteurs fournissent pour 

les accidents et le comportement sécuritaire dont ils font preuve. En effet, nos résultats montrent 

que les conducteurs qui expliquent les accidents par des causes internes aux conducteurs tendent 
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à adopter des comportements plus sécuritaires. A l’inverse, ceux qui expliquent les accidents 

par des causes externes aux conducteurs tendent à adopter des comportements moins 

sécuritaires. Ces résultats sont en accord avec plusieurs études antérieures (Gletty, 2017 ; 

Gonçalves et al., 2008 ; Ngueutsa, 2012) indiquant que les individus qui expliquent les 

accidents par des causes internes ont tendance à adopter des comportements plus sécuritaires. 

Expliquer les accidents par des causes internes signifie que l'on est capable de contrôler soi-

même la situation afin d'éviter l'accident. Cela peut stimuler la motivation de l'individu à se 

protéger d'un accident. Par ailleurs, étant donné que le lien direct entre les explications causales 

naïves n’est plus significatif dans le cadre du modèle structurel (chapitre 10), d'autres études 

sont nécessaires pour tirer des conclusions solides. 

En somme, la présente recherche a permis d’obtenir des résultats qui donnent une 

visibilité à notre approche. Les résultats exposés le long des 5 chapitres (6 à 10), montrent le 

rôle des croyances, de la perception du risque et de l'explication causale naïve des accidents 

dans la compréhension des comportements des usagers de la route. 
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Conclusion générale 

La présente thèse montre que la prise en compte des croyances, de la perception du 

risque et des explications naïves des accidents est utile pour comprendre les comportements des 

usagers de la route marocains, et peut ainsi contribuer à la prévention des accidents de la 

circulation. Elle est originale dans le sens où il est, à notre connaissance, le premier travail de 

recherche universitaire à réaliser des investigations scientifiques au Maroc sur les 

comportements des usagers de la route. Ce travail s'appuie sur des modèles et paradigmes 

théoriques et des travaux empiriques en psychologie. Il s’agit d’un travail qui prend en compte, 

dans un même modèle, le rôle des croyances de contrôle, des croyances fatalistes, de la 

perception du risque et de l'explication causale naïve des accidents dans le contexte marocain. 

De surcroît, ce travail de thèse apporte des résultats qui sont concluants au regard de l’objet de 

cette recherche et qui sont globalement en accord avec les travaux antérieurs dans le domaine. 

En effet, ce travail de thèse repose sur une méthodologie mixte, combinant une 

démarche qualitative et une démarche quantitative. En effet, nous avons utilisé des entretiens 

semi-directifs pour identifier les variables pertinentes pour notre étude et pour pouvoir 

construire les échelles de mesure. Ensuite, nous avons utilisé un questionnaire pour tester les 

liens entre les variables considérées dans cette recherche. En outre, les échelles de mesure mises 

en œuvre comme outils d’investigation permettent de cerner les concepts de croyances 

fatalistes, croyances de contrôle, perception du risque routier, explication causale naïve des 

accidents et comportements de sécurité dans le contexte marocain. Le processus suivi pour les 

développer et compte tenu des modalités attestant leur validation, justifient leur utilisation et 

fournit aux éventuels chercheurs intéressés par le sujet, notamment dans le contexte marocain, 

des outils adaptés et prêts à l’emploi. 

Par ailleurs, les résultats de ce travail de thèse nous permettent de formuler un certain 

nombre de propositions pour améliorer la prévention des accidents de la circulation au Maroc. 
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On note, à partir de l’un des résultats les plus saillants que les conducteurs fatalistes tendent à 

adopter des comportements moins sécuritaires. Il est donc important que les actions de 

prévention visent à réduire la vision fataliste des conducteurs marocains concernant la causalité 

des accidents de la circulation. Pour lutter contre les idées fatalistes sur les accidents de la 

circulation au Maroc, nous pensons que les lieux de culte (les mosquées), notamment lors des 

prêches du vendredi62, peuvent être des lieux favorables. En effet, lors des prêches du vendredi, 

il est dit aux fidèles que la croyance au destin est une base principale de la foi, et que tout ce 

qui arrive est censé arriver et que les résultats sont finalement prédestinés. Sans remettre en 

cause cette idée fondamentale, les prêcheurs peuvent en revanche indiquer aux fidèles qu'il est 

possible d'influer sur certains événements de la vie (comme les accidents de la route) commis 

par erreur, négligence ou manque de retenue. Cette action (éducative et socialisatrice) peut 

inciter les individus à remettre en question la croyance selon laquelle les accidents de la route 

sont inévitables et adopter des comportements appropriés. En outre, les conducteurs ayant un 

faible niveau d'éducation et ceux ayant plus d'expérience de conduite méritent une attention 

particulière car ils manifestent un niveau élevé de fatalisme quant à la causalité des accidents. 

Nous pouvons alors suggérer de cibler ces groupes de conducteurs par l’organisation d’actions 

sous forme de séances de retour d'expérience. L'idée ici est de réunir les conducteurs ayant un 

faible niveau d'éducation et ceux ayant plus d'expérience et de leur présenter un accident à 

discuter afin d'identifier les causes possibles de cet accident et de proposer des mesures de 

prévention. Cela peut induire une modification de la conception de la causalité des accidents et 

peut aider ces conducteurs à prendre conscience des causes réelles des accidents de la 

circulation et à croire qu'ils peuvent être évités en adoptant des comportements appropriés. 

 
62 La prière de vendredi occupe une place prépondérante dans la vie sociale au Maroc et les prêches qui sont tenues 
à l’occasion acquièrent une importance considérable. Non seulement les mosquées qui en sont les lieux de 
résonnance de ces discours, mais tous les médias publics (TV, Radio) en assurent la transmission directe. 
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De plus, nous constatons que les conducteurs qui ont un sentiment de contrôle élevé face 

au risque tendent à se comporter de manière moins sécuritaire. Les messages de prévention 

peuvent par conséquent viser à réduire ce qui pourrait être une illusion de contrôle des 

conducteurs sur le risque. Ils doivent viser à faire prendre conscience aux conducteurs que, 

même s'ils disposent de capacités personnelles pour faire face aux risques sur la route, ils ne 

sont pas à l'abri d’un accident. Ces messages doivent souligner que la conduite en état de fatigue 

ou à grande vitesse, par exemple, expose les conducteurs au risque d'un accident de la route, 

quel que soit leur niveau de compétence en matière de conduite. Ces types de messages peuvent 

être postés sur les panneaux d'affichage au bord de la route. Les conducteurs professionnels 

devraient être ciblés en priorité, car ils ont un sentiment de contrôle sur le risque plus fort que 

les conducteurs particuliers (automobilistes). 

En outre, les résultats de la présente thèse suggèrent également d’améliorer l'état des 

infrastructures routières pour renforcer les politiques et les actions relatives à la sécurité 

routière. Bien que l'amélioration de l'état des infrastructures ne suffit pas à prévenir les accidents 

de la circulation, (Kouabenan & Guyot, 2005 ; Ngueutsa, 2012), il n’en demeure pas moins que 

c’est une option nécessaire pour une circulation optimale. En effet, l'amélioration de l'état des 

routes peut donner un sentiment de sécurité aux usagers de la route ; ce qui pourrait contribuer 

à diminuer leur vigilance face aux risques. La modernisation des infrastructures devrait 

cependant s'accompagner d'actions visant à accroître la perception des risques par les usagers 

de la route, car les études montrent que la plupart des accidents se produisent dans de bonnes 

conditions de circulation (Kouabenan & Guyot, 2005 ; Ngueutsa, 2012). Concrètement, les 

conducteurs (professionnels comme particuliers) devraient être bien informés des différents 

risques auxquels ils sont exposés et de leurs conséquences afin de stimuler leur perception du 

risque routier. En d'autres termes, les risques routiers auxquels les conducteurs sont exposés 

doivent être mieux communiqués en les rendant plus visibles. Cela peut contribuer à réduire le 
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niveau de risque que les conducteurs sont prêts à tolérer. Les jeunes conducteurs méritent une 

attention qui leur soit réservée quant à la pratique de la route et eu égard aux comportements 

dont ils font preuve dans la conduite, car ils ont une faible perception du risque. 

Enfin, les résultats de ce travail de thèse nous amènent à souligner que les autorités 

marocaines en charge de la sécurité routière et de la prévention des accidents de la circulation 

gagneraient à adopter une politique d'éducation et de formation à la conduite qui tienne compte 

des croyances, de la perception du risque et des explications naïves des accidents, afin de 

montrer aux usagers de la route le bien-fondé du respect des règles de circulation. L'objectif 

d'une telle politique est de limiter l'impact de certaines formes de croyances (e.g., croyances 

fatalistes, croyances de contrôle) qui peuvent conduire les usagers de la route à prendre des 

risques et à négliger les mesures de prévention. En effet, si les messages de prévention ne sont 

pas conçus pour combattre la vision fataliste de la causalité des accidents et l'illusion de maîtrise 

des risques, il est fort probable que ces messages de prévention ne contribuent pas à réduire le 

nombre d'accidents sur les routes. En somme, les messages et les types de communication 

consacrés à la sécurité routière et à la prévention des accidents doivent avant tout être 

contextualisés avec un marquage culturel adapté. 

Malgré ces différentes contributions, ce travail de thèse présente un certain nombre de 

limites, et ouvre de nouvelles pistes de recherche. Tout d'abord, les données ont été collectées 

au moyen d'un questionnaire auto-rapporté ; ce qui peut entraîner un biais de désirabilité sociale 

dans les réponses, bien que les participants aient été rassurés sur la confidentialité et l'anonymat 

des données.  

En outre, la nature transversale de l'étude ne nous permet pas de conclure à des relations 

causales entre les différentes variables de l'étude. Une conception longitudinale permettrait de 

surmonter cette limitation. En outre, il est important de noter que les données sont recueillies 

principalement auprès d'hommes, qui sont surreprésentés dans les accidents de la route au 
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Maroc. Afin de généraliser les résultats, d'autres études devraient être menées pour voir si les 

résultats que nous avons observés peuvent être reproduits avec des femmes.  

De plus, l'étude par questionnaire a été menée auprès de conducteurs de grands taxis, de 

petits taxis et de conducteurs particuliers. Par conséquent, les résultats peuvent ne pas être 

entièrement généralisables à d'autres types de conducteurs. Afin d'aller plus loin, il nous semble 

intéressant de réaliser d'autres études auprès d’autres catégories de conducteurs, à savoir les 

chauffeurs de bus, les chauffeurs d'autocars et les chauffeurs de camions, etc. Cela nous 

permettrait de voir dans quelle mesure les résultats que nous avons observés pourraient être 

reproduits avec d'autres catégories de conducteurs. L’étude des croyances, de la perception des 

risques et de l’explication causale naïve des accidents par les conducteurs professionnels dans 

le cadre de leur activité professionnelle serait donc une perspective prometteuse au 

développement de certains postulats théoriques initiés dans cette thèse. 

En ce qui concerne les échelles de mesure, la dimension nommée "causes internes aux 

conducteurs" de l'échelle d'explication causale des accidents de la circulation obtient un indice 

de fiabilité limite. Cet indice limite peut être dû au fait que la présente thèse est le premier effort 

d'utiliser cette échelle de mesure avec des usagers de la route marocains. Il est donc fortement 

recommandé que d'autres études de validation de cette échelle soient menées avec d’autres 

échantillons. 

Une autre limite concerne la variable de l'expérience de conduite. En effet, l'expérience 

de conduite a été caractérisée par le nombre d'années depuis que le conducteur a commencé à 

conduire, et nous n'avons pas pris en compte le kilométrage parcouru. En effet, les habitudes 

de conduite peuvent varier entre les conducteurs, et donc se baser sur l'expérience de conduite 

en termes d'années plutôt que de kilomètres parcourus pourrait être trompeur. Cela signifie que 

les conducteurs peuvent avoir le même nombre d'années d'expérience dans la conduite mais 

différer dans le nombre de kilomètres parcourus. Pour cela, la prise en compte du nombre de 
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kilomètres parcourus paraît comme une variable importante à préciser dans de futures 

recherches. En effet, c’est toute une difficulté qu’il peut y avoir chez un conducteur pour 

déclarer d’une manière plus au moins précise le nombre de kilomètres qu’il a parcouru depuis 

qu’il a commencé à conduire. Les conducteurs peuvent surestimer ou sous-estimer le 

kilométrage parcouru le long de leur expérience avec la conduite routière. A ce propos, il serait 

très intéressant de penser à des méthodes qui peuvent nous permettre d’estimer d’une manière 

objective et plus précise le nombre de kilomètres pour un conducteur. 

Par ailleurs, nous sommes conscients du fait que nous n'avons pas inclus dans notre 

questionnaire d'autres variables explicatives des comportements de sécurité, à savoir les 

attitudes, l'optimisme comparatif, la perception de l'efficacité des mesures de prévention, les 

croyances normatives, etc. Bien que ces variables puissent être des prédicteurs potentiels du 

comportement de sécurité, nous nous sommes limités à un petit nombre de variables afin que 

le questionnaire ne soit pas trop long. Cette limite ouvre la voie à de futures recherches pour 

tester l'effet de ces variables sur les comportements de sécurité. 

Malgré ces limites, cette thèse apporte une contribution très importante aux facteurs 

explicatifs des comportements des usagers de la route marocains. Elle fournit également des 

connaissances solides, comme indiqué dès le début de cette conclusion générale, qui peuvent 

aider les autorités marocaines en charge de la prévention des accidents de la circulation à agir 

efficacement sur les accidents de la circulation par des actions ciblant le comportement des 

usagers de la route. 
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Annexe 1 

 

Guide d’entretien63 

Présentation 

Bonjour, 

Je m’appelle Mohamed BOUA, je suis doctorant en Psychologie du Travail, à 
l’Université Mohammed V de Rabat (Maroc), et à l’Université Grenoble Alpes (France). Dans 
le cadre de mon travail de thèse, je réalise une étude sur la sécurité routière au Maroc.  
Présentation du but de l’entretien  

L’objectif de cet entretien est de comprendre votre point de vue sur la sécurité routière 
au Maroc. Précisément, je voudrais aborder avec vous si vous le permettez, un certain nombre 
de questions relatives aux risques routiers, aux causes d’accidents et aux actions de prévention 
mises en place. 

Je vous précise qu’il n’y a pas de bonnes ni de mauvaises réponses. C’est votre point de 
vue personnel qui m’intéresse. Rassurez-vous que les données seront utilisées pour des fins 
scientifiques, et dans le respect de votre anonymat et de confidentialité.  

I. Question d’ouverture  

1. Que pensez-vous de l’état actuel de la sécurité routière au Maroc ?  
II. Comportements des usagers de la route  

2. Que pensez-vous du comportement des usagers de la route marocains (Piétons, 
cyclistes, motocyclistes, automobilistes, conducteur de camion, conducteur du car, 
conducteur d’autobus, conducteur de taxis, apprentis conducteurs et moniteurs d’auto-
écoles) ?  Merci de décrire le comportement de chaque usager ? 

3. Pouvez-vous me citer quelques comportements sécuritaires qui ont attiré votre 
attention ?  

4. Pouvez-vous me citer quelques comportements à risque qui ont attiré votre attention ?  

5. Selon vous, quels sont les comportements sécuritaires à adopter sur les routes au 

Maroc ? 

III. Perceptions des risques routiers  

6. Pour vous, qu’est-ce qu’un risque routier ? 
7. Selon vous, quels sont les différents risques que l’on rencontre sur les routes 

marocaines ?  

 
63 Nous tenons à préciser que les questions 3,4 et 5 sont analysées mais elles ne sont pas incluses dans le rapport 
de l’étude exploratoire car les réponses (i.e., les comportements) qui reviennent dans ces questions sont les mêmes 
dans la question 2. En outre, nous avons agrégé les réponses de la question 6 et 7 avec celles de la question 8 parce 
que les réponses sont semblables. De plus, les réponses de la question 10 sont agrégées avec celles de la question 
11 car les réponses sont également semblables. Pour la question 19, nous avons supprimé les réponses la 
concernant, car elles ne sont pas importantes et leur apport est très négligeable. Nous avons pris ces choix afin 
d’éviter la redondance inutile des réponses. 
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8. Quels sont les différents risques que l’on rencontre sur les rues des villes marocaines ? 
9. Pensez-vous que certains de ces risques sont inévitables ? Si oui, lesquels ? Pourquoi ?  

IV. Explication des causes d’accidents  

10. Selon vous, pourquoi y-a-t-il des accidents de la route au Maroc ? 

11. D’après vous, quelles sont les causes des accidents de la route au Maroc ? 
12. Avez-vous déjà été victime d’un accident de la circulation ? Si oui, combien de fois ? 

Dans quelles circonstances ?  
13. Avez-vous déjà été témoin d’un accident de la route ? Si oui, combien de fois ? Dans 

quelles circonstances ?  

V. Perception des actions de prévention  

14. Connaissez-vous les actions de prévention mises en place par les autorités marocaines 
pour faire face aux accidents routiers ? Si oui, citez-les ? 

15. Que pensez-vous de chacune de ces actions de prévention ?  
16. Pensez-vous que ces actions peuvent améliorer la sécurité routière au Maroc ? 

Lesquelles vous paraissent efficaces ? Lesquelles vous paraissent inefficaces ? 
Pourquoi ? 

17. Selon vous, que faut-il faire pour prévenir les accidents routiers au Maroc ? Vous 
pouvez faire plusieurs propositions. 

VI. Croyances par rapport à la sécurité routière  

18. Vous sentez-vous capable de faire face ou de déjouer les accidents ? Si oui, pourquoi et 
comment ? Si non, pourquoi ?  

19. Selon vous y a-t-il des valeurs liées à votre religion à l’égard de la sécurité routière ? Si 
oui lesquelles ?  

20. Selon vous, y-a-t-il des rituels qui vous semblent utiles qu'un usager de la route doit 
faire avant d'emprunter la route ? 

21. Selon vous, pourquoi les accidents arrivent-ils à certaines personnes et non pas à 
d’autres ?   

VII. Informations générales 

22. Quel âge avez-vous ? 
23. Quel est votre sexe ? Homme □ Femme □ 
24. Quel est votre niveau d’étude ? 
25. Quel est votre statut en tant qu’usager de la route :  
26. Avez-vous le permis de conduire ? Oui □   Non □ 
27. Depuis combien de temps avez-vous eu le permis de conduire ? 
28. Depuis combien de temps conduisez-vous ? 

Conclusion  

Nous arrivons à la fin de cet entretien. Selon vous, y-a-t-il d’autres aspects de la sécurité routière 
que nous n’avons pas abordés ? Avez-vous des commentaires ou des questions sur cet 
entretien ? 
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Annexe 2 

 

Caractéristiques de l’échantillon exploratoire et confirmatoire 

 

1. Echantillon exploratoire 

L'échantillon exploratoire compte 508 participants, répartis comme suit : 196 

conducteurs professionnels (90 conducteurs de grands taxis et 106 de petits taxis) et 293 

conducteurs particuliers (automobilistes) (19 participants n’ont pas renseigné leur statut en tant 

qu'usagers de la route). Parmi ceux-ci, 471 sont des hommes et 30 sont des femmes (7 

participants n’ont pas renseigné leur sexe), âgés de 19 à 75 ans (Mmoy = 40.41, ETmoy = 10.77). 

En outre, 353 sont mariés, 129 sont célibataires, 11 sont divorcés et 1 est veuf (14 n'ont pas 

indiqué leur situation familiale).   

Au sein de cet échantillon, 31 participants ont un niveau d’études primaire, 73 ont un 

niveau d’études collège, 137 ont un niveau d'études lycée et 254 ont un niveau d'études 

supérieure (Bac+1 et plus) (14 participants qui n'ont pas indiqué leur niveau d'études). 

Par ailleurs, tous les participants ont un permis de conduire. L'âge de leur permis de 

conduire varie entre 2019 et 1964 (Mmoy = 2001.66, ETmoy = 9.95). Leur ancienneté de 

conduite varie entre 1 an et 55 ans (Mmoy = 15.63, ETmoy = 9.66). 

En considérant l'expérience des accidents, 253 participants ont été impliqués dans un 

accident de voiture et 240 n'ont jamais été impliqués dans un accident de voiture (15 participants 

n'ont pas fourni cette information). Sur le nombre de victimes d'accidents, 96 ont eu un accident, 

70 en ont eu deux, 47 en ont eu trois et 34 en ont eu quatre ou plus (21 n'ont pas précisé le 

nombre d'accidents qu'ils ont eu). En ce qui concerne la gravité des blessures, 81 participants 

ont eu des accidents sans dommages ou blessures, 130 ont eu des dommages matériels, 43 ont 
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eu des blessures légères, 8 des blessures graves et 5 des accidents mortels (1 participant n'a pas 

fourni cette information). 

2. Echantillon confirmatoire 

L’échantillon confirmatoire contient 509 participants, regroupés comme suit : 186 

conducteurs professionnels (86 chauffeurs de grands taxis et 100 chauffeurs petits de taxis) et 

300 conducteurs privés (automobilistes) (à noter que 23 participants n'ont pas déclaré leur statut 

d'usager sur la route). Parmi eux, 93.51% (n=476) sont des hommes et 5.50% (n=28) sont des 

femmes (nous avons 5 participants qui n'ont pas déclaré leur sexe), dont l'âge varie entre 19 et 

79 ans (Mmoy = 40.55, ETmoy = 12.28). En outre, 343 sont mariés, 140 sont célibataires, 10 

sont divorcés et 4 sont veuf (12 n'ont pas indiqué leur situation familiale). 

Au sein de cet échantillon, 31 (6.09%) des participants ont un niveau d'études primaire, 

85 (16.70%) ont un niveau d'études collège, 128 (25.15%) ont un niveau d'études lycée et 252 

(49.51%) ont un niveau d'études supérieur (Bac+1 et plus) (nous avons 13 participants qui n'ont 

pas indiqué leur niveau d'études). 

De plus, tous les participants ont un permis de conduire. L'âge de leur permis de conduire 

varie entre 2019 et 1963 (Mmoy = 2001,35, ETmoy = 11,25). Leur ancienneté de conduite varie 

de 1 an à 56 ans (Mmoy = 15.87, ETmoy = 10.94). 

En termes d'expérience d'accident, 255 participants ont été impliqués dans un accident 

de voiture et 247 n'ont jamais été impliqués dans un accident de voiture (7 participants n'ont 

pas fourni cette information). Parmi les victimes d'accidents, 103 ont eu un seul accident, 66 en 

ont eu deux, 34 en ont eu trois et 44 en ont eu quatre ou plus (15 n'ont pas précisé le nombre 

d'accidents qu'ils ont eu). En considérant la gravité des blessures, 78 participants ont eu des 

accidents sans dommages ou blessures, 113 ont eu des dommages matériels, 50 des blessures 

légères, 4 des blessures graves, et 7 participants ont eu des accidents mortels (10 participants 

n'ont pas fourni cette information). 
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Tableau 1 

Caractéristiques de l’échantillon 

Indicateurs 
Echantillon 
exploratoire 

Echantillon 
confirmatoire 

Echantillon 
Global 

Statut usager    
 Automobilistes 293 300 593 
 Chauffeurs de grands taxis 90 86 176 
 Chauffeurs de petits taxis 106 100 206 
NA 19 23 42 
Genre    
 Femmes 30 28 58 
 Hommes 471 476 947 
NA 7 5 12 
Age moyen 40.41 40.55 40.47 
Situation familiale    
 Célibataire 129 140 269 
 Marié 353 343 696 
 Divorcé 11 10 21 
 Veuf 1 4 5 
NA 14 12 26 
Niveau d’étude    
 Primaire 31 31 62 
 Collège 73 85 158 
 Lycée 137 128 265 
 Universitaire 254 252 506 
NA 14 13 27 
Expérience de conduite moyenne 15.63 15.87 15.75 
Expérience d’accident    
 Victimes 253 255 508 
 Non victimes 240 247 487 
NA 15 7 22 
Nombre d’accident subi    
 1 96 103 199 
 2 70 66 136 
 3 47 34 81 
 4 ou plus 34 44 78 
NA 21 15 36 
Gravité des blessures    
 Sans dommages ou blessures 81 78 159 
 Dommages matériels 130 113 243 
 Blessures légères 43 50 93 
 Blessures graves 8 4 12 
 Accidents mortels 5 7 12 
NA 1 10 11 
Total 508 509 1017 

Note : NA=données manquantes 
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Annexe 3  

 

 

Questionnaire : étude sur la sécurité routière 

Dans le cadre d’une recherche sur la sécurité routière, nous effectuons une étude sur les 

risques et les causes des accidents de la circulation au Maroc. L’objectif de cette étude est de 

comprendre votre point de vue sur les risques routiers et les causes des accidents de la 

circulation. 

Notez bien qu’il n’y a pas de bonnes ni de mauvaises réponses. C’est votre point de vue 

qui compte.  

Le présent questionnaire est anonyme. Les données ne seront utilisées qu’à des fins 

scientifiques et ne seront jamais communiquées de façon nominative. 

Merci de remplir le questionnaire en lisant attentivement les consignes indiquées. 

1. Voici cette fois-ci une série de déclarations qui pourraient refléter votre opinion concernant 
la capacité pour vous de maîtriser les risques sur la route. Veuillez entourer le chiffre 
correspondant à votre degré́ d’accord ou de désaccord.   

1= Pas du tout 
d’accord 

2= Pas d’accord 3= Moyennement 
d’accord 

4= D’accord 5= Tout à fait 
d’accord 

1 
J’ai de bonnes capacités personnelles pour maîtriser les risques sur la 
route 1 2 3 4 5 

2 
Grâce à mon expérience de conduite, je me sens capable de neutraliser les 
risques sur la route 1 2 3 4 5 

3 Lorsque je suis confronté à des événements imprévus sur la route, je 
trouve habituellement les ressources pour y faire face  1 2 3 4 5 

4 
Je sais que je peux faire face efficacement aux risques imprévus sur la 
route 1 2 3 4 5 

5 
Je m’estime capable de maîtriser mon véhicule quand je roule à grande 
vitesse 1 2 3 4 5 

6 
C’est facile pour moi de faire face aux risques quelle que soit la densité 
de la circulation 1 2 3 4 5 

7 
Grace à mon expérience, j’ai développé des capacités pour anticiper les 
risques sur la route 1 2 3 4 5 

8 
Même si je suis fatigué, je trouve toujours des méthodes efficaces pour 
contrôler les risques sur la route 1 2 3 4 5 

9 
Lorsque je suis confronté à des obstacles sur la route, il m’est facile de les 
éviter 1 2 3 4 5 



  

 
334 

2. Voici une série d’affirmations que les gens émettent généralement sur les risques et les 
accidents de la route au Maroc. Merci d’entourer le chiffre correspondant le mieux à votre 
réponse. 

3. Voici une série des situations susceptibles de se produire sur les routes au Maroc. Quel est, 
selon vous, le degré́ de risque que présente chacune de ces situations ?  

1= Pas du tout 
risquée 

2= Pas 
risquée 

3= Moyennement 
risquée 

4= Risquée 5= Très Risquée 

1 Conduire sur une route en mauvais état 1 2 3 4 5 
2 Conduire à une vitesse excessive 1 2 3 4 5 
3 Utiliser le téléphone portable en conduisant 1 2 3 4 5 
4 Accélérer à l’approche d’un feu orange pour passer 1 2 3 4 5 
5 Ne pas respecter la priorité 1 2 3 4 5 
6 Rouler avec une voiture en mauvais état mécanique 1 2 3 4 5 
7 Doubler une voiture au sommet d’une côte 1 2 3 4 5 
8 Doubler plusieurs voitures sur une ligne continue 1 2 3 4 5 
9 Conduire après avoir bu de l’alcool 1 2 3 4 5 
10 Ne pas marquer d’arrêt à un stop 1 2 3 4 5 
11 Conduire après avoir consommé des drogues 1 2 3 4 5 
12 Être collé et ne pas distancer le véhicule de devant 1 2 3 4 5 
13 Se faufiler entre les voitures 1 2 3 4 5 
14 Conduire sans feux la nuit 1 2 3 4 5 
15 Ne pas porter la ceinture de sécurité 1 2 3 4 5 
16 Ne pas respecter les feux tricolores 1 2 3 4 5 
 
  

1= Pas du tout 
d’accord 

2= Pas 
d’accord 

3= Moyennement 
d’accord 

4= D’accord 5= Tout à fait 
d’accord 

1 Les accidents de la route sont dus à la malchance, on n’y peut rien 1 2 3 4 5 

2 
Certains tronçons de route au Maroc sont hantés par les mauvais esprits qui 
provoquent des accidents  1 2 3 4 5 

3 Bien souvent, l’accident de la route est un phénomène inexplicable 1 2 3 4 5 

4 
Quand il vous arrive un accident, c’est parce que quelqu’un (dans votre 
entourage) vous voulait du mal 1 2 3 4 5 

5 
Lorsque vous enfreignez un interdit religieux, vous vous exposez à un 
accident 1 2 3 4 5 

6 
Il existe aujourd’hui des objets comme la main de Fatma ( ةسیمخ ), le Tasbih 
(chapelet), des versets de coran imprimés qui protègent effectivement contre 
les accidents  

1 2 3 4 5 

7 
Avant d’entreprendre un long voyage, il vaut mieux faire la prière, on ne sait 
jamais 1 2 3 4 5 

8 La plupart des risques que l’encourt sur la route sont provoqués par les autres 1 2 3 4 5 
9 Faire l’invocation du voyage avant le départ peut protéger des accidents 1 2 3 4 5 
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4. Voici maintenant une série de causes pouvant expliquer les accidents de la route au Maroc. 
Selon vous, quelle est l’importance de chacune de ces causes dans la survenue des accidents 
? Entourez le chiffre correspondant le mieux à votre réponse. 

1= Pas important 2= Peu 
important 

3= Moyennement 
important 

4= important 5= Très 
important 

1 Refus de priorité par les conducteurs 1 2 3 4 5 
2 Mauvais état mécanique des véhicules 1 2 3 4 5 
3 Excès de vitesse 1 2 3 4 5 
4 Mauvais état des routes (trous dans la chaussée, dos d'âne non conforme, etc.) 1 2 3 4 5 
5 Non-respect des panneaux de signalisation par les conducteurs (arrêt au stop, 

feux tricolores) 1 2 3 4 5 

6 Absence de panneaux de signalisation 1 2 3 4 5 
7 Dépassement dangereux de la part des conducteurs 1 2 3 4 5 
8 Absence ou légèreté du contrôle de la circulation routière par les policiers et les 

gendarmes 1 2 3 4 5 

9 Usage du téléphone au volant 1 2 3 4 5 
10 Mauvais fonctionnement des feux tricolores 1 2 3 4 5 
11 Non-respect des passages piétons par les conducteurs 1 2 3 4 5 
12 Présence de marchands ambulants au bord de la route 1 2 3 4 5 
13 Changement de direction non signalé par les conducteurs 1 2 3 4 5 
14 Mauvais temps (pluie, brouillard, vent, etc.) 1 2 3 4 5 
15 Conduite en état de fatigue  1 2 3 4 5 
16 Pression exercée par les patrons sur les conducteurs (de cars, camions, etc.) pour 

plus de performance (contraintes temporelles, trajets parcourus) 1 2 3 4 5 

17 Non-respect des distances de sécurité entre deux véhicules par les conducteurs 1 2 3 4 5 
18 Non-respect des feux tricolores par les piétons 1 2 3 4 5 
19 Freinage brusque des conducteurs 1 2 3 4 5 
20 Absence d’éclairage sur les routes 1 2 3 4 5 
21 Distraction et inattention des conducteurs 1 2 3 4 5 
22 Négligence des passages piétons par les piétons 1 2 3 4 5 
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5. Voici une série de situations reflétant les comportements susceptibles d’être entrepris par 
un conducteur. En vous plaçant personnellement dans chacune des situations et en vous 
référant à vos comportements habituels, avec quelle fréquence vous adoptez ce genre de 
comportement ? Entourez le chiffre correspondant à votre réponse : 

1= Jamais 2= Rarement 3= Quelques fois 4= Fréquemment 4= Presque toujours 

1 
Si je suis en voyage et je me sens fatigué, je prends un excitant pour rester 
éveillé jusqu'à destination 1 2 3 4 5 

2 En prenant un virage, je réduis toujours ma vitesse en serrant plus à droite 1 2 3 4 5 
3 Si je reçois un appel en conduisant, je ralentis et je décroche  1 2 3 4 5 

4 
Quand je traverse une zone très fréquentée par les enfants, je réduis ma 
vitesse 1 2 3 4 5 

5 
Quand je suis pressé et que plusieurs voitures roulent lentement devant 
moi, j'accélère et je les double toutes à la fois 1 2 3 4 5 

6 
Lorsque je traverse un village ou une ville sur un axe routier très 
fréquenté, je réduis ma vitesse jusqu'à ce que je sorte de ce lieu  1 2 3 4 5 

7 
Lorsque je suis en retard, je roule à une allure plus rapide pour arriver tôt 
à destination  1 2 3 4 5 

8 
Lors d'un voyage lorsque je me sens fatigué, je m'arrête pour me reposer 
pendant au moins 30 minutes 1 2 3 4 5 

9 
Dès que j’aperçois un piéton qui s’apprête à traverser, je ralentis et je le 
laisse passer 1 2 3 4 5 

10 
Lorsque le feu est rouge et que la voie est dégagée, j’attends qu’il soit 
vert avant de le franchir 1 2 3 4 5 

11 
Lorsque je suis très pressé et que je tombe dans des embouteillages, je 
cherche à me faufiler entre les voitures pour gagner du temps  2 3 4 5 

12 Pendant la nuit je m'arrête toujours aux feux  1 2 3 4 5 
13 Je préfère voyager la nuit pour ne pas perdre ma journée 1 2 3 4 5 

14 
Quand j’aperçois un piéton sur la voie, je klaxonne pour qu’il me laisse 
passer 1 2 3 4 5 

15 
Lors d'un voyage sur un axe routier très fréquenté, si la voie est dégagée 
sur une longue ligne droite, je roule au-dessus de la vitesse limite 1 2 3 4 5 

16 
Lorsqu'une violente pluie survient lors d'un voyage sur un axe routier très 
fréquenté, je réduis la vitesse 1 2 3 4 5 

 
6. Informations générales  

 
1. Quel âge avez-vous ? .........ans  

2. Sexe : Homme �  Femme � 

3. Quel est votre niveau d’étude ?   

Primaire � Collège � Lycée �  Supérieur � 

4. Quelle votre situation familiale ?  

Célibataire �  Marié(e) �  Divorcé(e) �  Veuf (ve) � 
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5. En tant qu’usager de la route, Vous êtes :        

Conducteur particulier �  Chauffeur de petit taxi � Chauffeur de grand taxi �   

6. Depuis combien de temps conduisez-vous ?.................................. 

7. Depuis combien de temps avez-vous le permis de conduire ?.......... 

8. Quelle est votre situation professionnelle actuelle ? ........................ 

9. Avez-vous déjà eu un accident ?  Oui �   Non � 

Si oui :  

10.   Combien de fois : ………….. 

11. Quelle était la gravité des blessures causées par cet ou ces accidents ?  

Aucun dégât ou blessure �  Blessures légères �  Blessures graves � décès � Dégâts 

matériels � 
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Annexe 4 

 Résultats des analyses factorielles conduites sur l’échelle des croyances de contrôle  

Résultats de l’AFE de l’échelle des croyances de contrôle 

Tableau 2 

Indices de saturation de l’échelle des croyances de contrôle 

Items Indices de 
saturation 

Nombre 
d’items 

Nomination du 
facteur 

C’est facile pour moi de faire face aux 
risques quelle que soit la densité de la 
circulation 

.73 

5 Croyances de 
contrôle 

Grace à mon expérience, j’ai développé des 
capacités pour anticiper les risques sur la 
route 

.73 

Même si je suis fatigué, je trouve toujours 
des méthodes efficaces pour contrôler les 
risques sur la route 

.73 

Je m’estime capable de maîtriser mon 
véhicule quand je roule à grande vitesse .63 

Lorsque je suis confronté à des obstacles sur 
la route, il m’est facile de les éviter .90 

 

Indice KMO et test de Bartlett de l’échelle des croyances de contrôle 
## Kaiser-Meyer-Olkin factor adequacy 
## Overall MSA =  0.87 
cortest.bartlett 
## R was not square, finding R from data 
## $chisq 
## [1] 1631.522 
## $p.value 
## [1] 4.721785e-320 (p<.001) 
## $df 
## [1] 36 

 
Figure 36. Diagramme des valeurs propres 



  

 
339 

 

Fiabilité de l’échelle de mesure des croyances de contrôle (α = .82 : indice très satisfaisant) 
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Résultat de l’AFC de l’échelle des croyances de contrôle 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Encadré 1a. Indices d’ajustement du modèle de mesure des croyances de 
contrôle  
 

lavaan 0.6-8 ended normally after 18 iterations 
Estimator                                         ML 
Optimization method                           NLMINB 
Number of model parameters                        10 
Number of observations                           509 
                                                       
Model Test User Model: 
                                                Standard      Robust 
  Test Statistic                                 21.551      15.540 
  Degrees of freedom                                  5           5 
  P-value (Chi-square)                            0.001       0.008 
  Scaling correction factor                                   1.387 
        Yuan-Bentler correction (Mplus variant)                      
  
 Model Test Baseline Model: 
  
   Test statistic                               722.716     491.570 
   Degrees of freedom                                10          10 
   P-value                                        0.000       0.000 
   Scaling correction factor                                  1.470 
  
 User Model versus Baseline Model: 
  
   Comparative Fit Index (CFI)                    0.977       0.978 
   Tucker-Lewis Index (TLI)                       0.954       0.956 
                                                                    
   Robust Comparative Fit Index (CFI)                         0.979 
   Robust Tucker-Lewis Index (TLI)                            0.959 
  
 Loglikelihood and Information Criteria: 
  
   Loglikelihood user model (H0)              -3302.528   -3302.528 
   Scaling correction factor                                  1.319 
       for the MLR correction                                       
   Loglikelihood unrestricted model (H1)      -3291.753   -3291.753 
   Scaling correction factor                                  1.342 
       for the MLR correction                                       
                                                                    
   Akaike (AIC)                                6625.056    6625.056 
   Bayesian (BIC)                              6667.381    6667.381 
   Sample-size adjusted Bayesian (BIC)         6635.640    6635.640 
  
 Root Mean Square Error of Approximation: 
   RMSEA                                          0.081       0.064 
   90 Percent confidence interval - lower         0.048       0.035 
   90 Percent confidence interval - upper         0.117       0.096 
   P-value RMSEA <= 0.05                          0.062       0.191 
                                                                    
   Robust RMSEA                                               0.076 
   90 Percent confidence interval - lower                     0.035 
   90 Percent confidence interval - upper                     0.120 
  
 Standardized Root Mean Square Residual: 
  
   SRMR                                           0.032       0.032 
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Parameter Estimates: 
  
   Standard errors                             Sandwich 
   Information bread                           Observed 
   Observed information based on                Hessian 
  
 Latent Variables: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
   croyC =~                                                               
     CroyC4            1.000                               0.716    0.745 
     CroyC1            0.789    0.084    9.407    0.000    0.565    0.575 
     CroyC2            1.034    0.082   12.598    0.000    0.740    0.710 
     CroyC3            1.085    0.092   11.755    0.000    0.777    0.696 
     CroyC5            0.843    0.074   11.418    0.000    0.604    0.612 
  
 Variances: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
    .CroyC4            0.411    0.046    8.952    0.000    0.411    0.444 
    .CroyC1            0.648    0.059   10.955    0.000    0.648    0.670 
    .CroyC2            0.539    0.056    9.661    0.000    0.539    0.496 
    .CroyC3            0.642    0.067    9.519    0.000    0.642    0.515 
    .CroyC5            0.610    0.050   12.124    0.000    0.610    0.626 
     croyC             0.513    0.065    7.927    0.000    1.000    1.000 
  
 R-Square: 
                    Estimate 
     CroyC4            0.556 
     CroyC1            0.330 
     CroyC2            0.504 
     CroyC3            0.485 
     CroyC5            0.374 
 

Encadré 1a. Les estimés des paramètres du modèle de mesure des croyances de contrôle 
(suite) 
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Annexe 5 

 Résultats des analyses factorielles conduites sur l’échelle des croyances fatalistes 

Résultats de l’AFE de l’échelle des croyances fatalistes  

Tableau 3 

Indices de saturation des items de l’échelle des croyances fatalistes 

Items Indices de 
saturation 

Nombre 
d’items 

Nomination 
du facteur 

Quand il vous arrive un accident, c’est parce que 
quelqu’un (dans votre entourage) vous voulait du mal .62 

6 Croyances 
fatalistes 

Les accidents de la route sont dus à la malchance, on 
n’y peut rien .59 

Bien souvent, l’accident de la route est un phénomène 
inexplicable .59 

Lorsque vous enfreignez un interdit religieux, vous 
vous exposez à un accident .55 

Il existe aujourd’hui des objets comme la main de 
Fatma ( ةسیمخ ), le Tasbih (chapelet), des versets de coran 
imprimés qui protègent effectivement contre les 
accidents 

.51 

Certains tronçons de route au Maroc sont hantés par les 
mauvais esprits qui provoquent des accidents  .50 

 
Indice KMO et test de Bartlett de l’échelle des croyances fatalistes 
## Kaiser-Meyer-Olkin factor adequacy 
## Overall MSA = 0.8 
cortest.bartlett 
## R was not square, finding R from data 
## $chisq 
## [1] 502.7048 
## $p.value 
## [1] 1.513841e-97 (p<.001) 
## $df 
## [1] 15 
 



  

 
343 

 
Figure 37. Diagramme des valeurs propres 

 

 

Fiabilité de l’échelle de mesure des croyances fatalistes (α = .73 : indice satisfaisant) 
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Résultat de l’AFC de l’échelle des croyances fatalistes 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

lavaan 0.6-8 ended normally after 23 iterations 
  
   Estimator                                         ML 
   Optimization method                           NLMINB 
   Number of model parameters                        12                                                       
   Number of observations                           509 
                                                        
 Model Test User Model: 
                                                Standard      Robust 
   Test Statistic                                 25.643      19.448 
   Degrees of freedom                                  9           9 
   P-value (Chi-square)                            0.002       0.022 
   Scaling correction factor                                   1.319 
        Yuan-Bentler correction (Mplus variant)                      
  
 Model Test Baseline Model: 
  
   Test statistic                               655.353     483.226 
   Degrees of freedom                                15          15 
   P-value                                        0.000       0.000 
   Scaling correction factor                                  1.356 
  
 User Model versus Baseline Model: 
  
   Comparative Fit Index (CFI)                    0.974       0.978 
   Tucker-Lewis Index (TLI)                       0.957       0.963 
                                                                    
   Robust Comparative Fit Index (CFI)                         0.978 
   Robust Tucker-Lewis Index (TLI)                            0.964 
  
 Loglikelihood and Information Criteria: 
  
   Loglikelihood user model (H0)              -4487.796   -4487.796 
   Scaling correction factor                                  1.404 
       for the MLR correction                                       
   Loglikelihood unrestricted model (H1)      -4474.974   -4474.974 
   Scaling correction factor                                  1.367 
       for the MLR correction                                       
                                                                    
   Akaike (AIC)                                8999.592    8999.592 
   Bayesian (BIC)                              9050.382    9050.382 
   Sample-size adjusted Bayesian (BIC)         9012.292    9012.292 
  
 Root Mean Square Error of Approximation: 
   RMSEA                                          0.060       0.048 
   90 Percent confidence interval - lower         0.034       0.022 
   90 Percent confidence interval - upper         0.088       0.073 
   P-value RMSEA <= 0.05                          0.237       0.518 
                                                                    
   Robust RMSEA                                               0.055 
   90 Percent confidence interval - lower                     0.020 
   90 Percent confidence interval - upper                     0.088 
  
 Standardized Root Mean Square Residual:  
   SRMR                                           0.034       0.034 

Encadré 2a. Indices d’ajustement du modèle de mesure des croyances fatalistes  
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Parameter Estimates: 
  
   Standard errors                             Sandwich 
   Information bread                           Observed 
   Observed information based on                Hessian 
  
 Latent Variables: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
   croyF =~                                                               
     CroyF2            1.000                               0.942    0.682 
     CroyF1            0.516    0.074    6.944    0.000    0.487    0.475 
     CroyF3            0.784    0.065   12.007    0.000    0.739    0.597 
     CroyF4            0.666    0.068    9.779    0.000    0.627    0.673 
     CroyF5            0.879    0.068   12.945    0.000    0.829    0.595 
     CroyF6            0.672    0.066   10.205    0.000    0.633    0.572 
  
 Variances: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
    .CroyF2            1.023    0.099   10.380    0.000    1.023    0.535 
    .CroyF1            0.811    0.073   11.155    0.000    0.811    0.774 
    .CroyF3            0.985    0.083   11.880    0.000    0.985    0.644 
    .CroyF4            0.475    0.053    8.907    0.000    0.475    0.547 
    .CroyF5            1.251    0.102   12.286    0.000    1.251    0.646 
    .CroyF6            0.824    0.080   10.315    0.000    0.824    0.673 
     croyF             0.888    0.104    8.517    0.000    1.000    1.000 
  
 R-Square: 
                    Estimate 
     CroyF2            0.465 
     CroyF1            0.226 
     CroyF3            0.356 
     CroyF4            0.453 
     CroyF5            0.354 
     CroyF6            0.327 
 Encadré 2b. Les estimés des paramètres du modèle de mesure des croyances de contrôle (suite) 
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Annexe 6 

 Résultats des analyses factorielles conduites sur l’échelle de la perception du risque 

routier 

Résultats de l’AFE de l’échelle de la perception du risque routier 

Tableau 4 

Indices de saturation et nomination des facteurs l’échelle de la perception du risque routier 

Items Indices de 
saturation 

Nombre 
d’items 

Nomination des 
facteurs 

Ne pas porter la ceinture de sécurité .63 

7 

Situations à 
risque en rapport 
avec l’impatience 

et le refus de 
priorité des 
conducteurs 

Ne pas respecter les feux tricolores  .58 
Être collé et ne pas distancer le véhicule de devant .58 
Ne pas marquer d’arrêt à un stop  .57 
Se faufiler entre les voitures .44 
Doubler une voiture au sommet d’une côte .39 
Ne pas respecter la priorité .38 
Conduire après avoir bu de l’alcool .59 

8 

Situations à 
risques en rapport 

avec 
l’imprudence des 

conducteurs 

Conduire après avoir consommé des drogues .56 
Conduire à une vitesse excessive  .53 
Utiliser le téléphone portable en conduisant .52 
Rouler avec une voiture en mauvais état 
mécanique .37 

Conduire sans feux la nuit  .36 
Doubler plusieurs voitures sur une ligne continue  .35 
Accélérer à l’approche d’un feu orange pour 
passer  .32 

 

Indice KMO et test de Bartlett de l’échelle de la perception du risque routier 
## Kaiser-Meyer-Olkin factor adequacy 
## Overall MSA = 0.87 
cortest.bartlett 
## R was not square, finding R from data 
## $chisq 
## [1] 1664.306 
## $p.value 
## [1] 9.357026e-279 (p<.001) 
## $df 
## [1] 105 
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Figure 38. Diagramme des valeurs propres 

 

Fiabilité de l’échelle de mesure de l’échelle de la perception du risque routier (α = .84 : 
indice satisfaisant) 
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Fiabilité de la sous échelle 1 : situations à risque en rapport l’impatience et le refus de 
priorité des conducteurs (α = .75 : indice satisfaisant) 

 

 

 

Fiabilité de la sous échelle 2 : situations à risques en rapport avec l’imprudence des 
conducteurs (α = .74 : indice satisfaisant) 
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Résultats de l’AFC de l’échelle de la perception du risque routier 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

lavaan 0.6-8 ended normally after 42 iterations 
  
   Estimator                                         ML 
   Optimization method                           NLMINB 
   Number of model parameters                        31 
                                                        
   Number of observations                           509 
                                                        
 Model Test User Model: 
                                                Standard      Robust 
   Test Statistic                                253.897     196.226 
   Degrees of freedom                                 89          89 
   P-value (Chi-square)                            0.000       0.000 
   Scaling correction factor                                   1.294 
        Yuan-Bentler correction (Mplus variant)                      
  
 Model Test Baseline Model: 
  
   Test statistic                              2063.597    1575.877 
   Degrees of freedom                               105         105 
   P-value                                        0.000       0.000 
   Scaling correction factor                                  1.309 
  
 User Model versus Baseline Model: 
  
   Comparative Fit Index (CFI)                    0.916       0.927 
   Tucker-Lewis Index (TLI)                       0.901       0.914 
                                                                    
   Robust Comparative Fit Index (CFI)                         0.928 
   Robust Tucker-Lewis Index (TLI)                            0.915 
  
 Loglikelihood and Information Criteria: 
  
   Loglikelihood user model (H0)              -7071.001   -7071.001 
   Scaling correction factor                                  2.041 
       for the MLR correction                                       
   Loglikelihood unrestricted model (H1)      -6944.053   -6944.053 
   Scaling correction factor                                  1.487 
       for the MLR correction                                       
                                                                    
   Akaike (AIC)                               14204.003   14204.003 
   Bayesian (BIC)                             14335.209   14335.209 
   Sample-size adjusted Bayesian (BIC)        14236.811   14236.811 
  
 Root Mean Square Error of Approximation: 
   RMSEA                                          0.060       0.049 
   90 Percent confidence interval - lower         0.052       0.041 
   90 Percent confidence interval - upper         0.069       0.057 
   P-value RMSEA <= 0.05                          0.025       0.596 
                                                                    
   Robust RMSEA                                               0.055 
   90 Percent confidence interval - lower                     0.045 
   90 Percent confidence interval - upper                     0.066 
  
 Standardized Root Mean Square Residual: 
   SRMR                                           0.044       0.044 

Encadré 3a. Indices d’ajustement du modèle de mesure de perception du risque routier 
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Parameter Estimates: 
  
   Standard errors                             Sandwich 
   Information bread                           Observed 
   Observed information based on                Hessian 
  
 Latent Variables: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
   percep1 =~                                                             
     RSQ12             1.000                               0.452    0.632 
     RSQ1              0.831    0.077   10.821    0.000    0.376    0.537 
     RSQ3              0.951    0.108    8.802    0.000    0.430    0.512 
     RSQ4              1.047    0.114    9.201    0.000    0.473    0.632 
     RSQ5              1.071    0.113    9.496    0.000    0.484    0.613 
     RSQ6              1.037    0.151    6.873    0.000    0.469    0.549 
     RSQ15             0.853    0.087    9.838    0.000    0.385    0.587 
   percep2 =~                                                             
     RSQ10             1.000                               0.378    0.631 
     RSQ2              1.140    0.151    7.541    0.000    0.431    0.559 
     RSQ7              0.773    0.084    9.200    0.000    0.292    0.538 
     RSQ8              0.980    0.126    7.750    0.000    0.370    0.483 
     RSQ9              0.940    0.165    5.678    0.000    0.355    0.448 
     RSQ11             0.712    0.090    7.955    0.000    0.269    0.597 
     RSQ13             0.986    0.106    9.338    0.000    0.373    0.570 
     RSQ14             0.922    0.083   11.045    0.000    0.349    0.602 
  
 Covariances: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
   percep1 ~~                                                             
     percep2           0.156    0.034    4.573    0.000    0.914    0.914 
  
 Variances: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
    .RSQ12             0.308    0.039    7.931    0.000    0.308    0.601 
    .RSQ1              0.349    0.025   13.782    0.000    0.349    0.712 
    .RSQ3              0.522    0.041   12.716    0.000    0.522    0.738 
    .RSQ4              0.336    0.026   13.084    0.000    0.336    0.600 
    .RSQ5              0.389    0.030   13.064    0.000    0.389    0.624 
    .RSQ6              0.510    0.049   10.419    0.000    0.510    0.699 
    .RSQ15             0.283    0.022   12.618    0.000    0.283    0.656 
    .RSQ10             0.216    0.033    6.488    0.000    0.216    0.602 
    .RSQ2              0.409    0.025   16.339    0.000    0.409    0.688 
    .RSQ7              0.210    0.020   10.239    0.000    0.210    0.711 
    .RSQ8              0.452    0.038   11.970    0.000    0.452    0.767 
    .RSQ9              0.502    0.041   12.169    0.000    0.502    0.799 
    .RSQ11             0.131    0.015    8.765    0.000    0.131    0.644 
    .RSQ13             0.288    0.042    6.921    0.000    0.288    0.675 
    .RSQ14             0.214    0.020   10.749    0.000    0.214    0.638 
     percep1           0.204    0.037    5.586    0.000    1.000    1.000 
     percep2           0.143    0.041    3.475    0.001    1.000    1.000 
  
 R-Square: 
                    Estimate 
     RSQ12             0.399 
     RSQ1              0.288 
     RSQ3              0.262 
     RSQ4              0.400 
     RSQ5              0.376 
     RSQ6              0.301 
     RSQ15             0.344 
     RSQ10             0.398 
     RSQ2              0.312 
     RSQ7              0.289 
     RSQ8              0.233 
     RSQ9              0.201 
     RSQ11             0.356 
     RSQ13             0.325 
     RSQ14             0.362 

Encadré 3b. Les estimés des paramètres du modèle de mesure de perception du risque routier (suite) 
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Annexe 7 

 Résultats des analyses factorielles conduites sur l’échelle de l’explication naïve des 

accidents  

Résultats de l’AFE de l’échelle de l’explication naïve des accidents  

Tableau 5 

Indices de saturation et nomination des facteurs de l’échelle de l’explication naïve des 

accidents  

Items Indices de 
saturation 

Nombre 
d’items 

Nomination des 
facteurs 

Négligence des passages piétons par les piétons .65 

8 
 

Causes externes 
aux conducteurs 

Présence de marchands ambulants au bord de la route .65 
Absence d’éclairage sur les routes .61 
Non-respect des feux tricolores par les piétons .58 
Mauvais fonctionnement des feux tricolores .54 
Mauvais état des routes (trous dans la chaussée, dos 
d'âne non conforme, etc.) 

.51 

Absence de panneaux de signalisation .48 
Absence ou légèreté du contrôle de la circulation 
routière par les policiers et les gendarmes 

.48 

Dépassement dangereux de la part des conducteurs .68 

5 Causes internes 
aux conducteurs 

Excès de vitesse .55 
Conduite en état de fatigue  .48 
Distraction et inattention des conducteurs .45 
Refus de priorité par les conducteurs .34 

 

Indice KMO et test de Bartlett de l’échelle de l’explication naïve des accidents  
## Kaiser-Meyer-Olkin factor adequacy 
## Overall MSA =  0.85 
cortest.bartlett 
## R was not square, finding R from data 
## $chisq 
## [1] 1396.316 
## $p.value 
## [1] 1.478266e-240 (p<.001) 
## $df 
## [1] 78 
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Figure 39. Diagramme des valeurs propres 

 

Fiabilité de l’échelle de l’explication naïve des accidents (α = .81 : indice satisfaisant) 
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Fiabilité de la sous échelle 1 : causes externes aux conducteurs (α = .8 : indice satisfaisant) 

 

 

 

Fiabilité de la sous échelle 2 : causes internes aux conducteurs (α = .66 : indice limite) 
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Résultats de l’AFC de l’échelle de l’explication naïve des accidents 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

lavaan 0.6-8 ended normally after 29 iterations 
  
   Estimator                                         ML 
   Optimization method                           NLMINB 
   Number of model parameters                        27                                                       
   Number of observations                           509 
                                                        
 Model Test User Model: 
                                                Standard      Robust 
   Test Statistic                                169.101     121.819 
   Degrees of freedom                                 64          64 
   P-value (Chi-square)                            0.000       0.000 
   Scaling correction factor                                   1.388 
        Yuan-Bentler correction (Mplus variant)                      
  
 Model Test Baseline Model: 
  
   Test statistic                              1473.548    1046.178 
   Degrees of freedom                                78          78 
   P-value                                        0.000       0.000 
   Scaling correction factor                                  1.409 
  
 User Model versus Baseline Model: 
  
   Comparative Fit Index (CFI)                    0.925       0.940 
   Tucker-Lewis Index (TLI)                       0.908       0.927 
                                                                    
   Robust Comparative Fit Index (CFI)                         0.941 
   Robust Tucker-Lewis Index (TLI)                            0.928 
  
 Loglikelihood and Information Criteria: 
  
   Loglikelihood user model (H0)              -7536.417   -7536.417 
   Scaling correction factor                                  1.618 
       for the MLR correction                                       
   Loglikelihood unrestricted model (H1)      -7451.867   -7451.867 
   Scaling correction factor                                  1.456 
       for the MLR correction                                       
                                                                    
   Akaike (AIC)                               15126.834   15126.834 
   Bayesian (BIC)                             15241.110   15241.110 
   Sample-size adjusted Bayesian (BIC)        15155.409   15155.409 
  
 Root Mean Square Error of Approximation: 
   RMSEA                                          0.057       0.042 
   90 Percent confidence interval - lower         0.046       0.032 
   90 Percent confidence interval - upper         0.067       0.052 
   P-value RMSEA <= 0.05                          0.135       0.909 
                                                                    
   Robust RMSEA                                               0.050 
   90 Percent confidence interval - lower                     0.036 
   90 Percent confidence interval - upper                     0.063 
  
 Standardized Root Mean Square Residual:  
   SRMR                                           0.045       0.045 
 

Encadré 4a. Indices d’ajustement du modèle de mesure de l’explication naïve des accidents  
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Parameter Estimates: 
  
   Standard errors                             Sandwich 
   Information bread                           Observed 
   Observed information based on                Hessian 
  
 Latent Variables: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
   Internes =~                                                            
     INT5              1.000                               0.503    0.655 
     INT1              0.701    0.117    5.978    0.000    0.352    0.424 
     INT2              0.445    0.103    4.317    0.000    0.224    0.368 
     INT3              0.750    0.099    7.585    0.000    0.377    0.512 
     INT4              0.821    0.096    8.515    0.000    0.413    0.534 
   Externes =~                                                            
     EXT7              1.000                               0.614    0.647 
     EXT1              0.584    0.082    7.167    0.000    0.358    0.440 
     EXT2              0.791    0.082    9.677    0.000    0.485    0.576 
     EXT3              0.951    0.098    9.729    0.000    0.584    0.559 
     EXT4              0.814    0.080   10.154    0.000    0.500    0.556 
     EXT5              0.877    0.097    9.027    0.000    0.538    0.547 
     EXT6              0.816    0.078   10.451    0.000    0.501    0.641 
     EXT8              0.925    0.087   10.607    0.000    0.568    0.625 
  
 Covariances: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
   Internes ~~                                                            
     Externes          0.251    0.035    7.271    0.000    0.813    0.813 
  
 Variances: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
    .INT5              0.336    0.035    9.732    0.000    0.336    0.571 
    .INT1              0.566    0.055   10.238    0.000    0.566    0.820 
    .INT2              0.320    0.045    7.042    0.000    0.320    0.865 
    .INT3              0.402    0.046    8.776    0.000    0.402    0.738 
    .INT4              0.428    0.033   13.103    0.000    0.428    0.715 
    .EXT7              0.523    0.045   11.520    0.000    0.523    0.581 
    .EXT1              0.537    0.038   14.253    0.000    0.537    0.807 
    .EXT2              0.475    0.038   12.334    0.000    0.475    0.668 
    .EXT3              0.750    0.061   12.245    0.000    0.750    0.688 
    .EXT4              0.558    0.053   10.524    0.000    0.558    0.691 
    .EXT5              0.677    0.057   11.805    0.000    0.677    0.700 
    .EXT6              0.360    0.028   12.819    0.000    0.360    0.589 
    .EXT8              0.504    0.054    9.303    0.000    0.504    0.610 
     Internes          0.253    0.044    5.792    0.000    1.000    1.000 
     Externes          0.377    0.055    6.857    0.000    1.000    1.000 
  
 R-Square: 
                    Estimate 
     INT5              0.429 
     INT1              0.180 
     INT2              0.135 
     INT3              0.262 
     INT4              0.285 
     EXT7              0.419 
     EXT1              0.193 
     EXT2              0.332 
     EXT3              0.312 
     EXT4              0.309 
     EXT5              0.300 
     EXT6              0.411 
     EXT8              0.390 
 

Encadré 4b. Les estimés des paramètres du modèle de mesure de l’explication naïve des 
accidents (suite) 
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Annexe 8 

 Résultats des analyses factorielles conduites sur l’échelle des comportements de sécurité  

Résultats de l’AFE de l’échelle des comportements de sécurité 

Tableau 6 

Indices de saturation et nomination des facteurs de l’échelle des comportements de sécurité 

Items 
Indices de 
saturation 

Nombre 
d’items 

Nomination 
des facteurs 

Lorsque je traverse un village ou une ville sur un axe 
routier très fréquenté, je réduis ma vitesse jusqu'à ce que 
je sorte de ce lieu 

.67 

8 Comportements 
de sécurité 

Quand je traverse une zone très fréquentée par les 
enfants, je réduis ma vitesse .63 

Dès que j’aperçois un piéton qui s’apprête à traverser, je 
ralentis et je le laisse passer .63 

Lorsqu'une violente pluie survient lors d'un voyage sur 
un axe routier très fréquenté, je réduis la vitesse .63 

Lorsque le feu est rouge et que la voie est dégagée, 
j’attends qu’il soit vert avant de le franchir .54 

En prenant un virage, je réduis toujours ma vitesse en 
serrant plus à droite .53 

Pendant la nuit je m'arrête toujours aux feux stop .50 
Lors d'un voyage lorsque je me sens fatigué, je m'arrête 
pour me reposer pendant au moins 30 minutes .42 

Lorsque je suis en retard, je roule à une allure plus 
rapide pour arriver tôt à destination .73 

5 Comportements 
non sécuritaires 

Lorsque je suis très pressé et que je tombe dans des 
embouteillages, je cherche à me faufiler entre les 
voitures pour gagner du temps 

.63 

Lors d'un voyage sur un axe routier très fréquenté, si la 
voie est dégagée sur une longue ligne droite, je roule au-
dessus de la vitesse limite 

.58 

Quand je suis pressé et que plusieurs voitures roulent 
lentement devant moi, j'accélère et je les double toutes à 
la fois 

.49 

Si je reçois un appel en conduisant, je ralentis et je 
décroche .40 

 

Indice KMO et test de Bartlett de l’échelle des comportements de sécurité 
## Kaiser-Meyer-Olkin factor adequacy 
## Overall MSA =  0.83 
cortest.bartlett 
## R was not square, finding R from data 
## $chisq 
## [1] 1384.299 
## $p.value 
## [1] 4.332838e-238 (p<.001) 
## $df 
## [1] 78 
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Figure 40.diagramme des valeurs propres 

 
Fiabilité de l’échelle des comportements de sécurité (α = .76 : indice satisfaisant) 
 

 

  



  

 
358 

Fiabilité de la sous échelle 1 : comportements de sécurité (α = .80 : indice très satisfaisant)  
 

 

Fiabilité de la sous échelle 2 : comportements non sécuritaires (α = .70 : indice satisfaisant) 
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Résultats de l’AFC de l’échelle des comportements de sécurité 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

lavaan 0.6-8 ended normally after 33 iterations 
  
   Estimator                                         ML 
   Optimization method                           NLMINB 
   Number of model parameters                        27 
   Number of observations                           509 
                                                        
 Model Test User Model: 
                                                Standard      Robust 
   Test Statistic                                141.860     120.597 
   Degrees of freedom                                 64          64 
   P-value (Chi-square)                            0.000       0.000 
   Scaling correction factor                                   1.176 
        Yuan-Bentler correction (Mplus variant)                      
  
 Model Test Baseline Model: 
  
   Test statistic                              1222.765     963.754 
   Degrees of freedom                                78          78 
   P-value                                        0.000       0.000 
   Scaling correction factor                                  1.269 
  
 User Model versus Baseline Model: 
  
   Comparative Fit Index (CFI)                    0.932       0.936 
   Tucker-Lewis Index (TLI)                       0.917       0.922 
                                                                    
   Robust Comparative Fit Index (CFI)                         0.941 
   Robust Tucker-Lewis Index (TLI)                            0.928 
  
 Loglikelihood and Information Criteria: 
  
   Loglikelihood user model (H0)              -9188.996   -9188.996 
   Scaling correction factor                                  1.722 
       for the MLR correction                                       
   Loglikelihood unrestricted model (H1)      -9118.066   -9118.066 
   Scaling correction factor                                  1.338 
       for the MLR correction                                       
                                                                    
   Akaike (AIC)                               18431.992   18431.992 
   Bayesian (BIC)                             18546.268   18546.268 
   Sample-size adjusted Bayesian (BIC)        18460.567   18460.567 
  
 Root Mean Square Error of Approximation: 
   RMSEA                                          0.049       0.042 
   90 Percent confidence interval - lower         0.038       0.031 
   90 Percent confidence interval - upper         0.060       0.052 
   P-value RMSEA <= 0.05                          0.550       0.902 
                                                                    
   Robust RMSEA                                               0.045 
   90 Percent confidence interval - lower                     0.033 
   90 Percent confidence interval - upper                     0.057 
  
 Standardized Root Mean Square Residual: 
   SRMR                                           0.051       0.051 
 

Encadré 5a. Indices d’ajustement du modèle de mesure des comportements de sécurité 
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Parameter Estimates: 
  
   Standard errors                             Sandwich 
   Information bread                           Observed 
   Observed information based on                Hessian 
  
 Latent Variables: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
   ComprS =~                                                              
     CPS2              1.000                               0.538    0.640 
     CPS1              0.814    0.116    7.034    0.000    0.438    0.500 
     CPS3              1.091    0.116    9.435    0.000    0.587    0.617 
     CPS4              0.900    0.143    6.287    0.000    0.484    0.396 
     CPS5              0.934    0.135    6.923    0.000    0.502    0.487 
     CPS6              1.038    0.146    7.133    0.000    0.558    0.500 
     CPS7              1.005    0.122    8.262    0.000    0.540    0.577 
     CPS8              0.919    0.128    7.168    0.000    0.494    0.572 
   ComprI =~                                                              
     CPI3              1.000                               0.855    0.706 
     CPI1              0.694    0.084    8.277    0.000    0.593    0.423 
     CPI2              0.795    0.071   11.154    0.000    0.679    0.571 
     CPI4              0.782    0.096    8.133    0.000    0.669    0.601 
     CPI5              0.690    0.100    6.910    0.000    0.590    0.541 
  
 Covariances: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
   ComprS ~~                                                              
     ComprI            0.089    0.033    2.667    0.008    0.193    0.193 
  
 Variances: 
                    Estimate  Std.Err  z-value  P(>|z|)   Std.lv  Std.all 
    .CPS2              0.417    0.054    7.707    0.000    0.417    0.591 
    .CPS1              0.576    0.062    9.331    0.000    0.576    0.750 
    .CPS3              0.561    0.067    8.414    0.000    0.561    0.620 
    .CPS4              1.256    0.075   16.688    0.000    1.256    0.843 
    .CPS5              0.810    0.104    7.780    0.000    0.810    0.763 
    .CPS6              0.937    0.094    9.922    0.000    0.937    0.750 
    .CPS7              0.586    0.058   10.137    0.000    0.586    0.667 
    .CPS8              0.502    0.066    7.586    0.000    0.502    0.672 
    .CPI3              0.736    0.100    7.339    0.000    0.736    0.502 
    .CPI1              1.613    0.105   15.388    0.000    1.613    0.821 
    .CPI2              0.952    0.075   12.653    0.000    0.952    0.674 
    .CPI4              0.791    0.086    9.241    0.000    0.791    0.639 
    .CPI5              0.842    0.098    8.565    0.000    0.842    0.708 
     ComprS            0.289    0.066    4.394    0.000    1.000    1.000 
     ComprI            0.731    0.100    7.318    0.000    1.000    1.000 
  
 R-Square: 
                    Estimate 
     CPS2              0.409 
     CPS1              0.250 
     CPS3              0.380 
     CPS4              0.157 
     CPS5              0.237 
     CPS6              0.250 
     CPS7              0.333 
     CPS8              0.328 
     CPI3              0.498 
     CPI1              0.179 
     CPI2              0.326 
     CPI4              0.361 
     CPI5              0.292 

Encadré 5b. Les estimés des paramètres du modèle de mesure des comportements de 
sécurité(suite) 


