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RESUME 
Cette étude vise une analyse des polémiques avec la vitesse au volant et des sources du non- 

respect des limitations de celle-ci. En outre, il s’agit de mettre en exergue les facteurs sur 

lesquels l’on peut agir pour avancer vers une sécurité routière meilleure. C’est dans cette visée 

que la présente étude exploratoire qualitative à travers un test d’association libre et d’un 

questionnaire de caractérisation adressé à 160 conducteurs classés en deux (2) catégories 

d’âge a réalisé un recueil de données qui a été traité par le logiciel EVOC crée par Vergès. 

Les résultats nous permettent de dire que il ya une différence entre les hommes et les femmes 

dans la représentation de la vitesse et des prises de risque. Les hommes associent la sensation 

à la vitesse tandis que les femmes sont une représentation réaliste des vitesses. Ces dernières 

se représentent plus les conséquences négatives de la vitesse. En plus, l’âge influence cette 

représentation. Par ailleurs l’expérience de conduite (nombre d’années de conduite: date du 

permis) ne nous permet pas de vérifier avec exactitude son influence sur la représentation de 

la vitesse et des prises de risque à cause de l’âge qui impacte à priori les comportements. 

Toutefois les résultats montrent bien que les nouveaux conducteurs (0-1an) ont peur des 

vitesses excessives et des prises de risque. L’influence de l’expérience de conduite reste sous 

les conditions de l’âge et du sexe. 

 
ABSTRACT 
This study aims to analyze the controversies linked to speeding traffic and the reasons of the 

non-compliance with the speed limits. Furthermore, the main purpose of this work is to 

highlight the multiple factors that could be addressed beforehand in order to increase the 

efficiency of road safety. 

In this way, an exploratory qualitative study has been created through the use of a “free to 

participate” questionnaire and filled by 160 drivers divided in age categories. The data 

collection resulting from these questionnaires has then been processed using the EVOC 

software created by Vergès. Many interpretations are resulting from these datas, but the main 

one is that there is a major difference between men and women concerning the perception of 

speed and risk-taking. Men tend to associate speed with positive feelings when women would 

have a more realistic representation of speed associated with the risks that goes along with it. 

In addition, the age of the driver is also heavily influencing the representation of speed and 

risk-taking, so heavily that it is here unfortunately not allowing us to see if the driver’s 

training and experience (number of years licensed) also have an impact on these as we could 
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expect. Although the data’s results clearly show that new drivers (less than a year of 

experience) seem well aware and more afraid of the consequences of speed and risk-taking. 

The results of this study allow us to understand that speed traffic and risk-taking are subject to 

social representations depending on age and gender, the driver’s training and experience being 

secondary factors to the two previous conditions. 

Mots clés : Représentations sociales -vitesse - prise de risque - âge - sexe - automobiliste - 

expérience de conduite. 

Keys words: social representations - speed – risk - age – sex – car driver – experience driving 
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INTRODUCTION 
L’histoire de l’automobile est indissociable de la course. La vitesse peut être 

caractérisée comme une efficacité intrinsèque de celle-ci (Robert, 2005 p13). L’image de 

liberté, de beauté et de puissance de la voiture a permis de gagner l’imaginaire des hommes 

qui aspirent rapidement à acquérir une voiture. En témoignent par exemple le goût des jeunes 

pour les " villes qui bougent ", l'explosion des prothèses nomades et des " solutions mobilité " 

de l'industrie des NTIC, la croissance d'un tourisme international… (Ehrenberg, 1995 cité par 

Massot & Orfeuil, 2005 p2). 

Si cette évolution est indéniable et une des plus pratiques, des conséquences couteuses 

en découlent. La route reste la première cause de mort violente en France: 9 morts et 65 

blessés par jour (ONISR, 2016). La vitesse est la première cause de décès chez les jeunes de 

18-25ans (OMS, 2016). En d’autres termes les jeunes ont un certain gout pour la vitesse et en 

subissent des contrecoups. En conséquence, des représentations sociales naissent autour de la 

vitesse ainsi que sa pratique. La représentation sociale c’est une façon de voir le monde. Il 

s’agit de l’ensemble des connaissances, attitudes et croyances concernant un objet donné 

(Rouquette & Flament, 2003). Si la vitesse est perçue comme source de plaisir pour certains 

(Cheynet, 2003), d’autres considèrent qu’elle est dangereuse (Robert, 2005). La question de la 

vitesse sur la route devient alors polémique. 

Mais les victimes d’accident sont aussi des acteurs dont les comportements peuvent 

transparaitre à l’analyse de ces données. Les accidents et la gravité de leurs conséquences 

s’expliquent par une combinaison de facteurs, toutefois les facteurs humains, en particulier, 

apparaissent dans plus de 90% des accidents corporels (Association de Prévention Routière 

APR, 2016). D’où la nécessité de s’interroger sur les conduites et comportements au volant. 

Pourquoi le nombre d’accidents mortels continue d’augmenter? Nous savons que la vitesse 

excessive ou inadaptée est la première cause de mortalité sur les routes (ONISR, 2015). Aussi, 

la statistique des tués ou des blessés de la route permet de saisir l’impact démographique du 

risque routier en particulier sur la mortalité et la morbidité par âge des hommes et des femmes 

(Rallu, 1990). Nous déduisons de cette idée  que les victimes d’accidents laissent croire que 

l’âge et le sexe sont des éléments ressources pour rendre compte des problématiques de 

sécurité routière. A cet effet, il apparait important que ces variables soient mises en lien pour 

cerner les problématiques de vitesse. Or l’âge du conducteur nous permet d’évoquer 

également la question de l’expérience de conduite. Parlant d’expérience de conduite, il est ici 

question du nombre d’années de conduite. 
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Ensuite un certain gout et pratique inadaptée sont accordés à la vitesse. En effet, les 

automobilistes bénéficient d’une marge de liberté dans le choix des vitesses. Cette marge de 

liberté est aussi une des sources principales d’adaptation au système de circulation, elle est 

cependant aussi une des sources principales de risque tant les infractions à la vitesse sont 

fréquentes (Delhomme et Cauzard, 2000). Il ressort de cette idée que le non-respect des 

marges de vitesse est une forme de prise de risque. La prise de risque étant une décision qui 

implique un choix qui se caractérise par un certain degré d’incertitude vis-à-vis des 

probabilités d’échec ou de réussites (Michel, Purper-Ouakil & Mouen-Siméoni, 2002 cité par 

Laffolie, 2012 p. 5). Le risque même, renvoie à l’éventualité d’un événement incertain qui 

peut conduire à un dommage, à une perte (Michel 2001, cité par Lafollie). La gestion du 

risque par l’individu laisse entendre que celui-ci ait conscience du risque, dans ce cas nous 

parlons de prise de risque (Fournier & al., 2011, p7). Ainsi il existe un lien entre vitesse 

pratiquée et prises de risque et par la suite leurs représentations. Les vitesses pratiquées et les 

prises de risque dépendent des représentations que les conducteurs en font. En effet certains 

individus prennent plus de risque que d’autres, et certains prennent seulement des risques  

dans certains domaines ou en certaines circonstances. Et certains tiendraient même pour nulle 

la probabilité d’avoir un accident (Perz-Diaz, 2000). Quelles représentations les 

automobilistes ont de la vitesse et des prises de risque? 

A partir donc des données statistiques des accidents, nous décidons d’utiliser les variables 

indépendantes suivantes: âge, expérience de conduite et sexe des automobilistes pour tenter de 

répondre à notre interrogation. La recherche est menée par enquête et par questionnaires 

auprès de conducteurs classés en deux catégories d’âge 18-24ans et 25 et plus. 
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PARTIE I : APPROCHE THEORIQUE 
I- THEORIE DES REPRESENTATIONS SOCIALES 

1- Origine et approche définitionnelle 
 

La notion de représentation tire son origine du champ disciplinaire de la sociologie. 

L’idée de départ repose sur la question des rapports entre le matériel et le mental dans 

l’évolution des sociétés. Dans cette optique, la pensée de Durkheim est une des premières à 

incorporer le concept de représentation dans l’analyse des faits sociaux (Valence 2010). Emile 

Durkheim introduit en 1898 l’idée de représentation collective et fixe à la psychologie sociale 

la tâche d’étudier les représentations sociales. En effet, on doit l’origine de cette notion phare 

de la psychologie sociale à Durkheim, qui dès 1897, opposait les représentations individuelles 

aux représentations collectives. Pour lui, les représentations sont la trame qui se dégage des 

relations qui s’établissent entre les individus ainsi combinés ou entre les groupes secondaires 

qui s’intercalent entre l’individu et la société totale. Cette idée traduit le fait que les 

représentations servent de guide et de repère aux individus ou groupes d’individus dans leur 

choix ou dans leur prise de position dans la société. Les représentations collectives, produites 

par les actions et les réactions échangées entre les consciences élémentaires dont est faite la 

société, dérivent directement des représentations individuelles et, par suite, les débordent 

(Durkheim, 1897, p. 17). Il voulait donc designer la particularité de la pensée collective sur la 

pensée individuelle. D’où la pensée collective correspond à l’ensemble des croyances et des 

sentiments communs à la majorité des membres d’une société. Elle doit être étudiée pour elle- 

même et ne peut pas être réduite à la somme des consciences individuelles (Durkheim, 1898, 

cité par Gaymard 2003). 

Mais c’est surtout Serge Moscovici qui a développé ce concept. En 1961, il reprend la 

formule de Durkheim qu’il appelle cette fois représentation sociale RS. Pour lui, une 

représentation sociale est organisation d’images et langage car elle découpe et symbolise actes 

et situations qui nous sont et nous deviennent communs. Et elle doit être envisagée sur un 

mode actif car son rôle est de façonner ce qui est donné de l’extérieur, les individus et les 

groupes ayant plutôt affaire à des objets, des actes et des situations constituées par et au cours 

de myriades d’interactions sociales. Plus concrètement, la RS est une modalité de 

connaissance particulière ayant pour fonction l’élaboration des comportements et la 

communication entre individus (Moscovici, 1976). Cette définition permet de comprendre que 

la RS traduit la manière dont le monde est perçu par les individus et quelle interprétation ils 

en font selon leur milieu de vie et selon leurs groupes respectifs. Ainsi au cours des années, 
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à l’issu des travaux de Moscovici, plusieurs chercheurs en psychologie sociale ont donné 

diverses approches définitionnelles de la représentation sociale tout en gardant la vision de 

Moscovici. 

2- Evolution des définitions de la RS 

Selon Jodelet (1989, p.36) « la RS est une forme de connaissance, socialement 

élaborée et partagée ayant une visée pratique et concourante à la construction d’une réalité 

commune à un ensemble social ». Cette définition permet de voir la représentation sociale 

comme une réalité sociale qui découle du quotidien d’un groupe et qui leur permet de lire les 

phénomènes de la même façon. 

Pour Abric (2001 p.13) « la représentation est comme une vision fonctionnelle du 

monde, qui permet à l’individu ou au groupe de donner sens à ses conduites, et de 

comprendre la réalité, à travers son propre système de références, donc de s’y adapter, de s’y 

définir une place ». Ici cette idée renferme le fait que la représentation sociale permet à 

l’individu de lire son quotidien et d’adopter les pratiques afin de mieux se repérer. C'est-à-dire 

en s’attachant aux représentations sociales l’individu s’insère et se socialise mieux. 

Ensuite pour Roussiau et Bonardi (2001 p. 19), « une représentation sociale est une 

organisation d’opinions socialement construites, relativement à un objet donné, résultant de 

communications sociales, permettant de maitriser l’environnement et de l’approprier en 

fonctions d’éléments symboliques propres à son ou ses groupes d’appartenance ». Pour eux, 

la RS est la conséquence des opinions et communications sociales au sein du groupe. 

Nous pouvons noter que ces trois premières définitions se rejoignent. En effet, elles 

soulignent le fait que les RS résultent des interactions d’une communauté et la nécessité de 

celles-ci pour une adaptation et une pratique commune. 

Par ailleurs, Rouquette & Flament (2003) donnent une définition simplifiée de la 

représentation sociale tout en gardant son sens originel. Pour eux, c’est une façon de voir le 

monde. Il s’agit de l’ensemble des connaissances, attitudes et croyances concernant un objet 

donné. 

Plus récemment la définition de Jodelet a été expliquée par (Gaymard, 2003 p11) en 

ces mots « la RS est une forme de connaissance car elle implique le produit et le processus 

d’une activité mentale. Et la représentation est socialement élaborée parce qu’elle intègre 

dans l’analyse, l’appartenance à une communauté, à une culture, et contribue à définir un 

groupe social dans sa spécificité ». Pour Gaymard (2000), « de façon général un processus de 

représentation est à l’œuvre lorsqu’un objet provenant de l’univers extérieur est ré-exprimé 

mentalement et qu’il existe un lien entre l’objet brut et sa nouvelle forme. La représentation 
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sociale n’est pas une copie de la réalité mais bien une transformation de l’objet initial ». 

Enfin, ces deux dernières définitions permettent de mettre en lumière ce qui fonde les RS et la 

particularité de celles-ci. Autrement dit, dans un groupe d’appartenance, les RS reposent sur 

un processus cognitif autour d’un objet, et cet objet perd son sens premier tout ayant un 

nouveau sens en lien avec le premier. 

Ces différentes définitions permettent de comprendre le rôle et l’effet des 

représentations dans les pratiques d’une société donnée. 

L’étude des représentations sociales suscite un grand intérêt parce qu’elle 

permet de confronter les perceptions que les individus ont des objets en jeu dans leur vie 

quotidienne. Cela permet de mettre en évidence l’existence d’une vision commune au sein des 

groupes d’individus, mais également de perceptions contrastées entre les groupes, selon leurs 

pratiques et leur positionnement identitaire (Galand & Salès-Wuillemin, 2009, p35). 

L’analyse et la compréhension des représentations sociales ainsi que leur fonctionnement 

supposeront toujours une approche sociocognitive comprenant une composante cognitive et 

une composante sociale. En effet parler de représentation, c’est dire mental/cognition et la 

cognition renvoie au traitement d’information et tout traitement d’information nécessite une 

interaction. Cette composante cognitive renvoie donc aux processus de traitement de 

l’information que le sujet reçoit dans le milieu de vie, ainsi que des jugements et 

interprétations qu’il en fait. Puis la composante sociale est sans doute le milieu d’interaction, 

le contexte dans lequel l’individu intègre son mode de vie. 

 
3- Composantes des représentations sociales 

Tel qu’il est étudié traditionnellement, le contenu des représentations sociales est 

varié. Pour Roussiau & Bonardi, (2001) l’on y trouve des opinions, des images ou des 

croyances que des stéréotypes voire des attitudes. 

Moscovici (1961) décrit trois composantes des RS, l’information, l’attitude et le 

champ représentationnel. 

D’ailleurs des définitions plus récentes de la représentation sociale, particulièrement 

celle de Abric (1996) pour qui la RS serait un « ensemble organisé et hiérarchisé des 

jugements, des attitudes et des informations qu’un groupe social  élabore  à propos d’un  

objet ». Cette définition met bien en lumière les trois dimensions des RS proposées par 

Moscovici (op. cit.) : une dimension structurale (la représentation est un ensemble organisé); 

une dimension attitudinale (position évaluative vis-à-vis de l’objet de représentation) et un 
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niveau d’information détenu par l’individu à l’intérieur de son (ou ses) groupe (s) 

d’appartenances et à propos d’un objet donné. 

L’approche structurale des RS parait plus intéressante en ce sens qu’elle prône le fait 

que les éléments de la représentation soient organisés d’une certaine manière ; en un système 

constitué d’un noyau et d’éléments périphériques (Abric, 1976, 1987, 1999 ; Flament 1987 ; 

Gaymard 2014 ; Guimelli 1999). D’où les derniers travaux de Flament (1999a) relèvent 

qu’une RS comporte un certains nombres d’opinions variées, plus ou moins organisées ; un 

petit nombre d’éléments normatifs, dont la reconnaissance est consensuelle ; et, ici ou là, des 

transgressions mineurs, tolérables parce qu’interprétables dans le système lui-même. Cette 

définition montre bien que la RS se caractérise par une norme avec une partie faite d’éléments 

rigidement établis et l’autre partie d’éléments conditionnels donc changeables. Elle a bel et 

bien une organisation et une structure définie. 

 
4- Organisation et structure des RS 

Dire que les RS sont organisées en système traduit le fait que les composantes de la RS soient 

établies comme un ensemble de choses qui se tiennent, un ensemble d’éléments qui 

interagissent entre eux et avec l’environnement, intégré pour rendre à son environnement les 

services correspondant à sa finalité. Socialement produite, elle est fortement marquée par des 

valeurs correspondant au système socio-idéologique et à l’histoire du groupe qui la véhicule 

et pour lequel elle constitue un élément essentiel de sa vision du monde (Abric, 2005). Elle est 

donc une structure cognitive (mentale) agrégeant divers constituants, stockée en mémoire et 

associée à un « objet ». Selon la théorie du noyau central, une représentation sociale serait 

constituée d’un système central (appelé également noyau central) et d’un système 

périphérique, composés chacun des croyances du même nom. 

a. Le noyau central et ses fonctions 

Toute représentation est organisée autour d’un noyau. Le noyau central étant l’élément 

fondamental de la représentation. « L’élément central est tout élément qui joue un rôle 

privilégié dans la représentation, en ce sens que les autres éléments en dépendent directement 

car c’est par rapport à lui que se définissent leur poids et leur valeur pour le sujet » (Abric 

1987). Il définit donc à la fois la signification et l’organisation de la représentation. Le noyau 

central lui-même est constitué de différents types d’éléments : des éléments normatifs, 

fonctionnels et mixtes (Gaymard 2003). Bien que la RS soit modifiable, capable de changer 

d’état ou de se transformer, elle se distingue des représentations individuelles par une forte 
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stabilité assurée par le caractère non-négociable des éléments centraux (Moscovici 1993 cité 

par Gaymard). C'est-à-dire que le noyau central est l’élément le plus résistant au changement. 

Il assure la construction et le maintien de la représentation à travers une fonction génératrice à 

l’origine de la signification des éléments, et une fonction organisatrice qui a pour tache 

d’assurer la stabilité de la représentation (Gaymard, 2003). Abric, (2001) définit ses deux 

fonctions en ces mots ; une fonction génératrice est l’élément par lequel se crée, ou se 

transforme, la signification des autres éléments constitutifs de la présentation. Il est ce par 

quoi ces éléments prennent un sens, une valeur. La fonction organisatrice du noyau lui permet 

de déterminer la nature des liens qui unissent entre eux les éléments de la représentation. Il est 

l’élément unificateur et stabilisateur de la représentation. Il apparait que le noyau central soit 

le fondement des RS. Il confère son sens, sa cohérence et sa signification à la représentation, 

(Bordarie & Gaymard 2015). De ce fait, celui-ci permet la gestion du sens relatif à l’ensemble 

du champ de représentation et lui fournit les moyens de sa cohérence (Guimelli, 1999). Ses 

éléments ont « un statut d’évidence » et contribue à « fournir un cadre d’interprétation et de 

catégorisation pour les nouvelles informations » Abric (1987). L’explication des principales 

fonctions du noyau central permet de lui assigner deux dimensions, soit une dimension 

fonctionnelle dans des situations à finalité opératoire, soit une dimension normative dans 

toutes les situations où interviennent directement des dimensions socio-affectives, sociales ou 

idéologiques. Dans ce types de situations, le centre de la représentation sera présents une 

norme, un stéréotype, une attitude fortement marquée (Abric 2001). Autour du noyau central 

se trouve les éléments périphériques qui sont organisées par le noyau. 

b. Le système périphérique et ses fonctions 

Le système périphérique, par son appellation de périphérie, à première vue, renvoie à ce qui 

est excentrique, toute unité d’information constituant un système d’informations, distincte de 

l’unité de traitement et de la mémoire centrale. 

Dans le cas des représentations sociales, les éléments périphériques sont des éléments 

flexibles, adaptables de la représentation. Ils sont en relation directe avec le noyau et joue un 

rôle fondamental dans le fonctionnement et la dynamique des représentations, Gaymard 

(2003). Il présente deux rôles essentiels : celui de décryptage de la réalité et celui de 

tampon. En ce concerne le premier rôle, il permet à l’individu de comprendre et mieux 

maitriser les événements qui surviennent en leur assignant une signification. En ce qui 

concerne le rôle de tampon, cette fonction apparait dès lors que l’individu est confronté à des 

événements qui viennent contredire son système de compréhension, c’est à dire la découverte 
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d’éléments nouveaux sur les mêmes réalités (Abric 1984,1989). Les éléments de la périphérie 

sont dites négociables contrairement à ceux du noyau central, sont changeants et se déforment 

mais cela n’affecte en rien le contenu global et l’orientation générale de la représentation 

touchée. Flament (1987) définira le rôle du système périphérique comme le pare-choc d’une 

voiture: il protège en cas de nécessité les parties essentielles de la voiture, mais il peut être 

cabossé. La périphérie, souvent reléguée au second plan dans l’étude des représentations, 

(Gaymard, 2014) est pourtant aussi nécessaire à la structure des représentations. Elle constitue 

la partie la plus accessible et la plus concrète de la représentation. En effet, si nous disons que 

les RS sont à la fois stables et changeantes et si le noyau central constitue la partie rigide, 

stable et non-négociable de la RS, alors la périphérie constitue la facette des nouveautés, des 

normes et des conditions selon le contexte et selon le besoin immédiat de l’individu. Elle sera 

sujette des différences observées entre les individus malgré le sens commun qui existe. Elle 

est donc conditionnelle (Gaymard, 2007, 2014) et fait principalement référence aux pratiques 

des individus et permet de mettre en évidence le caractère normatif des pratiques et des 

représentations sociales. Ainsi le système périphérique est sous la dépendance du noyau 

central. La pondération des éléments qui le composent, leur valeur et leur portée dans le 

champ de représentation sont déterminées dans une large mesure par le système central. 

L’importance que peut prendre un élément périphérique dans le champ représentationnel 

dépend essentiellement de la structure et de la signification du noyau central pour le sujet. 

Cependant, bien que le rôle du système périphérique soit différent, il reste complémentaire. 

Plus tard Abric (1994b, 2001) définira trois rôles majeurs sont assurés par la périphérie: la 

concrétisation, la régulation et la défense des éléments du noyau central. Dans la 

concrétisation, les éléments dépendants du contexte, résultent de l’ancrage de la 

représentation dans la réalité et permettent son habillage en des termes concrets, 

immédiatement compréhensibles et transmissibles. Ici, c’est donc le concret des RS. La 

régulation permet l’adaptation de la RS aux évolutions du contexte. Au niveau de la défense, 

le système périphérique fonctionne comme un système de défense de la représentation. 

Flament (1987) le qualifie plutôt de pare-choc. Dans la même visée des fonctions de la 

périphérie Flament (1987, 1989) parle de schèmes importants organisés par le noyau qui ont 

trois fonctions. Ils sont d’abord prescripteurs des comportements voire des prises de position, 

ensuite ils permettent une modulation personnalisée des représentations et des conduites qui 

leur sont associées ; enfin les schèmes périphériques protègent en cas de nécessité le noyau 

central, c’est une fonction de défense. 
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5- Conditions d’élaboration des RS 

Une RS s’élabore selon deux processus fondamentaux : l’objectivation et l’ancrage. 

L’objectivation est le processus par lequel on rend concret ce qui est abstrait. L’ancrage 

permet l’intégration de l’objet et des informations nouvelles dans le savoir. Ce processus 

consiste en l’enracinement de la représentation et de son objet dans le système de pensée 

préexistant. Si l’on aborde les conditions sociales de la production des représentations 

sociales, Moscovici (1976) distingue trois conditions susceptibles d’orienter dans un sens ou 

dans un autre les organisations cognitives que constituent les représentations sociales : la 

dispersion de l’information, la focalisation et la pression à l’inférence. 

a. La dispersion de l’information. 

Elle renvoie à la manière dont l’information ou une opinion est diffusée. Comme évoqué plus 

haut, la RS est changeable. Ainsi l’information qui va servir à la mise en place de la RS est 

déformée et modifiée c'est-à-dire qu’elle ne reflexe pas sa réalité exacte. La dispersion de 

l’information semble jouer un rôle capital dans le choix et la mise en œuvre des 

raisonnements qui sont à l’origine de la construction de l’objet. En effet, selon Moscovici, les 

informations qui sont disponibles par rapport à l’objet de connaissance en particulier sont à la 

fois insuffisantes ou lacunaires et surabondantes. C'est-à-dire l’information ne garde pas sa 

forme de base, elle change, les opinions varient sous diverses conditions. Il découle de cette 

idée que tel groupe d’individus peut avoir une connaissance ou une opinion sur un objet 

donné mais cette connaissance ou opinion ne suit pas toujours la logique dans la manifestation 

réelle, elle change et peut s’avérer erronée. Il existe toujours un décalage important entre 

l’information disponible et celle qui aurait été objectivement nécessaire à une construction 

solide et globale de l’objet (Guimelli, 1999). Ceci est bien le cas des comportements à risque 

des jeunes à l’égard de la vitesse au volant. La représentation que les jeunes ont de la vitesse 

et l’usage qui en découlent, témoignent sans doute du fait que ses derniers se focalisent sur la 

satisfaction procurée par la vitesse mais ignorent ou négligent les répercussions négatives que 

peut causer la mauvaise pratique de vitesse. 

b. La focalisation 

Elle renvoie à ce sur quoi l’information est centrée pour l’individu. Cette focalisation est liée 

au fait que chacun s’attache à des aspects différents de la réalité en fonction de son intérêt et 

de son implication personnelle. Revenant à la représentation de la vitesse chez les jeunes, 

ceux-ci s’attachent fortement à la satisfaction procurée par la vitesse, à l’image de beauté, de 

liberté et de puissance liées à la vitesse. Cet ensemble d’image, d’idées, de jugements va 
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constituer ce petit nombre d’éléments, fortement connexes, occupant une position privilégiée 

dans le champ de leur représentation. Au niveau du système périphérique se manifestera 

l’appropriation individuelle de la représentation de la vitesse et caractérisera inévitablement 

les différences de pratiques, parfois sensibles, à l’égard de la vitesse. Des variations 

individuelles à l’intérieur du groupe pourraient être gênantes et nuire au consensus global. Le 

système périphérique permet alors l’intégration dans la représentation du sujet de ces 

variations individuelles directement liées à ses expériences personnelles, à son degré 

d’implication par rapport à l’objet, à la situation à laquelle il se trouve personnellement. Le 

système périphérique autorise ainsi la construction de représentations sociales individualisées, 

organisées néanmoins autour d’un noyau central commun (Abric, 1994b, op. cit.) cité par 

Guimelli (1999), 

c. La pression à l’inférence 

La pression à l’inférence, elle amène toujours l’individu à prendre position rapidement face à 

ses interlocuteurs pour en obtenir la reconnaissance et l’adhésion. 

6- Fonctions des représentations sociales 

Pour Moscovici (1969/2005), la RS a une double vocation : permettre aux individus de 

se positionner socialement par rapport à un objet, et fournir aux membres d’une communauté 

un référentiel commun pour la communication. 

Abric (1988, 2001) définira quatre (4) fonctions majeures : une fonction de savoir, une 

fonction identitaire, une fonction d’orientation, une fonction justificatrice. 

a. Fonction de savoir 

Les RS permettent de comprendre et d’expliquer la réalité. C'est-à-dire qu’elles permettent 

aux individus des connaissances et de les adapter à leur milieu social. Elles sont un facilitateur 

à la communication sociale ou sont la condition nécessaire à la communication sociale. Elles 

constituent l’essence de la cognition sociale (Moscovici 1981). 

b. Fonction identitaire 

Elle définit l’identité et permettent la sauvegarde de la spécificité des groupes. 
 

c. Fonction d’orientation 

Elles guident les comportements et les pratiques. 
 

d. Fonction justificatrice 

Elles permettent à priori de justifier les prises de position et les comportements. 
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II- PRATIQUES DE VITESSE 

Les représentations sociales interviennent pour guider dans le jugement et dans 

l’action. Autrement dit, elles jouent un rôle dans les façons de penser et dans les conduites et 

comportements. La fonction identitaire des RS nous permet de mettre en évidence le groupe 

identitaire et l’appartenance catégorielle des individus. Selon Flament et Roquette (2003, p33) 

pour qu’il y ait émergence d’une représentation sociale, il faut nécessairement l’existence de 

pratiques communes se rapportant à l’objet présumé dans la population considérée. Les 

pratiques communes permettent de voir que les interactions des sujets sont davantage définies 

par leur groupe d’appartenance et le comportement, même en situation interpersonnelle, sont 

toujours en partie influencées par leur appartenance à l’un ou l’autre groupe. Transposé à la 

situation de vitesse, la plupart des jeunes créent puis adoptent la même représentation de la 

vitesse et s’y réfèrent pour une finalité tant symbolique qu’opératoire. C’est donc une 

structure sociocognitive, reflétant bien plus la place similaire qu’occupent plusieurs individus 

dans la société, que leurs personnalités ou expériences propres. Quand on observe les 

pratiques sociales, on s’aperçoit que les normes sont avant tout déterminées par un 

fonctionnement conditionnel. A l’issu des travaux de Gaymard (2007) sur le Questionnaire 

des Scripts Conditionnels (QSC) afin de dégager chez les conducteurs les transgressions 

légitimes en fonction des scénarios (i.e. limite de vitesse) et des situations (i.e. je roule sur 

autoroute), l’on a pu mettre en parallèle deux systèmes de normes : un système de normes 

légales (code de la route) et un système de normes sociales (les pratiques des usagers). 

L’objectif de cette étude est d’identifier les conditions spécifiques qui permettent de justifier 

le non-respect des règles de conduite. Elle permet aussi d’expliquer les comportements des 

individus à l’égard de la vitesse. En effet, l’excès de vitesse atteste la non-intégration de la 

règle formelle dans la représentation et laisse voir dans les comportements des prises de  

risque à l’égard de celle-ci. En effet en France, dès 1899 une loi a été imposée aux 

conducteurs de ne pas dépasser les 30km/h sur route et 20km/ h en ville. Ces limitations de 

vitesse furent abolies lors de la publication du premier code de la route en 1922, (chacun 

devait adapter sa vitesse aux circonstances) puis rétablies en 1954 pour faire face à 

l’augmentation du nombre important d’automobiles en circulation. Ainsi les infractions liées 

aux excès de vitesse sont punies de contraventions et constituent des délits en cas de récidive 

d’un excès de vitesse supérieur à 50km/h suivant les différentes voies. Chez bon nombre de 

conducteurs, en particulier les jeunes et jeunes adultes, le respect de la limitation de vitesse est 

conditionnel et est associé à des valeurs et sentiments (sentiment de puissance, habilité, 

émotions) en sorte que ces jeunes ne trouvent pas de soucis à transgresser les limitations de 
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vitesse. Par ailleurs, l’influence du groupe sur la prise de risque au volant peut générer par 

exemple, dans le cadre des déplacements collectifs à plusieurs véhicules, des effets de 

« surenchère entre pairs » (en termes de vitesse pratiquées, par exemple, ou de dépassements 

mutuels successifs pour « faire la course »), ou la prise de risques excessifs pour 

impressionner les passagers que l’on transporte. En ce qui concerne spécifiquement la 

conduite de moto, l’influence du groupe peut être encore plus marquée, dans la mesure où les 

membres de certaines communautés se déplacent fréquemment à plusieurs. L’étude d’Assailly 

(2006) sur la genèse de la mise en soi du danger réalisée, illustre l’influence des parents sur la 

conduite des adolescents. Selon lui, pendant 18 ans l’enfant est exposé au modèle parental 

puis après le groupe social. L’apprentissage social du danger s’opère à travers deux 

mécanismes : l’imitation des comportements que les parents donnent à voir à l’enfant et 

l’imitation au sein des groupes de pairs. Dans cette perspective, les études expérimentales de 

Gardner et al., (2005) ont montré, chez des adolescents, l’influence des pairs sur la prise de 

risque, la préférence pour le risque ainsi que la prise de décision risquée ; cette influence étant 

plus forte au niveau des adolescents et les jeunes adultes que les adultes. Ces prises de risque 

apparaissent encore dans les comportements et pratiques des automobilistes sur les routes. 

Aussi, en France 2018, la nouvelle loi sur la limitation de la vitesse à 90km/h sur les routes 

départementales et nationales, est un nouveau moyen d’agir le mieux possible sur les 

pratiques de vitesse. 

1- Approche définitionnelle de la vitesse 

En physique, la vitesse est notamment le rapport entre la distance parcourue d’un objet et le 

temps écoulé. Son symbole usuel est « v » et son unité de mesure s’exprime soit en kilomètre/ 

heure ou encore en nœud. Pour les véhicules automobiles ou motos, on utilise fréquemment le 

kilomètre par heure. L’observation quotidienne des pratiques de vitesse nous permet de 

définir différents types de vitesses dans la circulation routière et d’apporter certaines 

précisions. 
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a. La vitesse permise (légale) 
Elle est celle que la loi autorise et qui correspond aux limites de vitesse affichées sur les 

routes. 

b. La vitesse pratiquée 

Elle est celle qu’un conducteur décide d’adopter en conformité ou non avec la limite 

légale. 

c. La vitesse tolérée 

Elle est celle au-dessous de laquelle les policiers n’émettent pas de constat d’infraction. 
 

d. La vitesse conceptuelle 

On parle aussi de vitesse conceptuelle, c'est-à-dire celle qui est déterminée par les 

ingénieurs et qui sert de référence pour appliquer les normes lors de la construction de la 

route. Celle-ci tient habituellement compte de l’équilibre mobilité et sécurité. 

e. La vitesse d’infraction 

Elle est le dépassement des limites de la vitesse légale ou de la vitesse moyenne, pour 

cette définition on pourrait faire référence à la notion d’excès de vitesse. En se référant à 

la littérature, elle renvoie donc aux grands écarts de vitesse par rapport à la vitesse légale 

ou à la vitesse moyenne. Par ailleurs, la vitesse excessive est à l’extrême une sorte de 

vitesse inadaptée. Elle tient compte de la vitesse maximale autorisée (indice formel) sans 

tenir compte des indices informels sur la route à un moment donné. Elle ne tient pas 

compte de ce qui risque de se présenter à nous sur la route pour s’adapter au mieux. Selon 

Sergnerie (2005), la vitesse excessive est à l’extrême droite de la distribution des vitesses 

et est pratiquée par un plus petit nombre de conducteurs que le groupe plus important qui 

dépasse les limites de vitesse autorisées. Dans sa définition des vitesses, elle aborde 

l’approche globale « Vision Zéro » pour parler de vitesse sécuritaire. 

 
f. La vitesse sécuritaire 

C’est lorsque les limites de vitesse choisies, sont déterminées en privilégiant la sécurité à 

la mobilité, et en optant pour des seuils qui tiennent compte des effets de la vitesse 

(énergie cinétique) sur le bilan routier et sur les victimes. 

Dans notre travail, la notion de vitesse renvoie à la jonction de vitesse excessive (distribution 

de vitesses selon la particularité de la mobilité et des victimes) et d’excès de vitesse (écarts de 

vitesses par rapport à la vitesse maximale autorisée). Ceci dans le but de prendre en compte 
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toutes les problématiques possibles qui pourraient être liées à la question de vitesse lors de 

tout déplacement. Mais aussi de ne pas banaliser les dépassements de la vitesse permise se 

situant en deçà des vitesses dites excessives et qui pourrait, à l’usage, entrainer une tolérance 

générale face à la vitesse (Sergerie, 2005). 

2- Comportements et vitesse 

Selon De Montpellier (1947) le comportement est une réponse à des excitants, l’ensemble de 

ceux-ci constituants la situation. Pour lui, le comportement a un aspect physique et un aspect 

psychique. De cette définition, nous pouvons dire que conduire une voiture c’est exprimer 

indirectement un comportement. L’on observe que la place de la voiture dans nos modes de 

vie contemporains, à la fois indispensable et indésirable, est emblématique du paradoxe 

auquel se trouve confronté aujourd’hui l’action publique (Gallez & al, 2010). En effet les 

habitudes de déplacement dans la vie quotidienne restent dominées par l’automobile. Ces 

déplacements sont souvent sources d’externalité négative. Or la vitesse n’est pas un facteur 

d’accident comme les autres facteurs, puisqu’inhérent à la notion même de déplacement. En 

effet, un automobiliste roulant à grande vitesse court plus de risque de perdre la maitrise de 

son véhicule dans les courbes à cause de la force centrifuge. A vitesse élevée le véhicule 

adhère moins à la route et les risques de dérapage sont plus grands. Sachant que le conducteur 

reste le maitre de la vitesse, c’est lui qui décide de sa vitesse. Par ailleurs, le gout de la vitesse 

est pour beaucoup, l’un des principaux attraits de la conduite. Selon Carnis (2001), l’excès de 

vitesse peut être assimilé à un effet externe négatif. Aussi, plus les jeunes conducteurs 

considèrent que leurs propres capacités sont bonnes, moins ils signalent de danger dans 

l’environnement routier (Mattews & Moran, 1986). Les travaux de D’Onghia, Dubois & 

Delhomme (2008) permettent de voir que la perception du risque lié au dépassement de la 

limitation de vitesse est conditionnelle (Gaymard, 2007, 2014). En effet, c’est lorsque que le 

message est cadré positivement que les participants estiment que le risque d’avoir un accident 

dû à un dépassement de la vitesse est possible. «Le message cadré positif, présente en termes 

d’opportunités, les avantages d’adopter les recommandations proposées dans le message. Un 

cadrage négatif présente en termes d’opportunités perdues, les inconvénients d’un rejet de 

ces mêmes informations » (Girandola, 2000 cité par D’Onghia & al , p25). Dans ces mêmes 

travaux, les hommes souhaiteraient davantage que les vitesses autorisées sur autoroute soient 

supérieures à celles autorisées actuellement et ils sont moins favorables à une augmentation 

des sanctions liées aux excès de vitesse comparativement aux femmes. Cette remarque permet 

de noter le gout lié à la vitesse et la non-acceptation des conséquences négatives possibles qui 
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en suivent. Les couts que cause la transgression des limitations des vitesses, sont élevés. Sur 

la base d’une excellente modélisation « en puissance », Nilsson en 1982, a démontré qu’une 

variation de 1% de la vitesse moyenne entraine une variation de 2% du nombre d’accidents et 

4% d’accidents mortels. Ainsi une faible variation de la vitesse implique une variation 

significative du risque d’accidents et une variation encore plus consistante du risque 

d’accidents mortels. Brault et Letendre (2003), affirment que malgré une forte adhésion des 

conducteurs à la limitation de vitesse, il est étonnant de constater que la plupart ne les 

respectent pas. En outre, l’observation du quotidien permet de lire des comportements de non- 

respect de vitesse et de prises de risque des conducteurs ; L’âge des sujets en est un élément 

remarquable. 

 
3- Age et vitesse 

Longtemps, l’âge a constitué un objet périphérique des préoccupations de la sociologie 

francophone, qui s’est davantage penchée sur les classes sociales (Caradec, 2012 cité par 

Auger & al., 2017). L’âge devient une variable sociale, permettant de rendre compte de 

conduites et de situations (Hummel & al., 2014). Plusieurs travaux rendent compte du fait que 

les plus jeunes conduisent plus vite. Selon l’OMS, les accidents de la route ont été la première 

cause de mortalité chez les adolescents en 2015. Les jeunes de moins de 25 ans encourent près 

de trois fois plus de risques d’être tués dans un accident de voiture que les jeunes femmes 

(OMS, 2018). Pour Assailly (2005), la vitesse vient très loin en tête devant l’alcool parmi les 

prises de risques volontaires. Des études indiquent que les adolescents et jeunes adultes ont 

une faible appréciation réelle des risques et des difficultés dans la division efficace de 

l’attention (Finn & Bragg, 1986a). Nous pouvons ressortir de cette idée que l’évaluation de 

risques et dangers liés à la vitesse n’est pas fréquemment mis en avant par les sujets jeunes. 

Parlant de style de conduite, pour les jeunes celui qui roule lentement hésite ou celui-ci 

n’exploite pas ses possibilités, il est donc considéré pour beaucoup de jeunes comme un 

conducteur « moche ». Pour les plus jeunes, conduire plus vite semble être la norme. La 

catégorie d’âge, les 15 à 24 ans est la plus touchée par les accidents de la route. En abordant  

la notion d’âge, le sur-risque des jeunes usagers de la route est un phénomène bien établi 

(Assailly, 2001). Les facteurs de risques associés à leurs accidents mortels sont désormais 

bien balisés : vitesse excessive ; alcoolisation excessive etc. (Assailly, 2003). Selon Assailly 

(2006) la fonction psychobiologique de ce gout pour la vitesse (recherche de sensations, 

libération de la dopamine, fuite de l’angoisse par la peur, etc. a été abondamment analysé ». 

Pour lui, le gout de la vitesse et des risques sont fortement présents chez les plus jeunes. Une 
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étude récente sur les accidents des jeunes conducteurs montre bien que ces accidents sont 

nettement plus liés à des prises de risque volontaires qu’à des déficits de savoir-faire (Clarke, 

2005). 

4- . Sexe et vitesse 

Les hommes et les femmes ne voient pas la route de la même manière. Ils apprécient les 

risques de façon différente, emploient des stratégies particulières pour résoudre les problèmes 

routiers, gèrent leur stress de façon singulière (Bailet & Raffanel, 2015). Plusieurs travaux 

montrent que les hommes roulent en moyenne plus vite que les femmes, (Assailly2001,2006, 

Granié, 2011, Martin & al 2004, Onghia & al 2008, Sergerie & King, 2005). En effet, la 

crédibilité des limites de vitesse est une condition de base à leur respect par les conducteurs 

(Brault & Letendre, 2003). Le fait que les hommes préfèrent un message cadré positivement 

pour voir la portée de la limitation de vitesse témoigne du fait qu’ils n’acceptent pas 

totalement le fait que l’excès de vitesse soit dangereux pour eux. 

La pratique de vitesse inadaptée témoigne en effet de comportements à risque. C’est pourquoi, 

l’on ne pourrait mettre à l’écart le fait du risque dans l’étude des excès de vitesses. La femme 

n’a jamais placé son narcissisme au volant. Plus prudente et responsable, plus respectueuse 

des autres usagers, elle a une conscience assez large des risques liés à la conduite (Bailet & 

Raffanel, 2015). L’ONISR (2016), indique que 83% des auteurs des accidents présumés 

mortels sont des hommes. Ainsi le genre est un élément déterminant sur la question des 

vitesses au volant. Alors la question sur l’expérience de conduite s’ouvre à nous pour chercher 

à cerner les causes liées à l’excès de vitesse malgré sa dangerosité. 

5- Expérience de conduite et vitesse. 

L’expérience de conduite reste une variable un peu complexe à évaluer car l’expérience 

signifie l’acquis. Elle ne s’exprime pas par le nombre de kilomètres parcourus, elle est 

composée d’épisodes stockés en mémoire. En France, la réforme du 1er mars 2004 relative au 

permis probatoire, admet qu’un conducteur expérimenté est un conducteur qui a fait trois (3) 

années de preuve. Le permis probatoire concerne le conducteur qui vient d’obtenir pour la 

première fois un permis de conduire ou un conducteur qui, à la suite d’une invalidation 

administrative ou d’une annulation judiciaire, recouvre le droit de conduire. La Période 

probatoire a été mise en place pour permettre aux jeunes conducteurs de rester vigilants et 

acquérir une bonne maitrise de la conduite. En s’inspirant de la période probatoire, nous 

admettons dans ce travail, qu’un conducteur expérimenté est celui qui a 3 ans de permis de 

conduire. Par ailleurs, plus les jeunes conducteurs considèrent que leurs capacités sont 
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bonnes, et moins ils signalent de dangers dans l’environnement routier (Matthews & Moran, 

1986). Autrement dit les conducteurs jeunes qui croient en leurs compétences de conducteur 

font moins attention sur la route. Ainsi l’expérience de conduite selon l’âge devient un facteur 

important pour rendre compte du problème des accidents de la route. L’observation du 

quotidien nous montre que le nouveau conducteur est un peu plus prudent. En conséquence 

l’on ne notera pas chez ce dernier une surestimation de ses compétences, mais plutôt une 

certaine prudence. En outre, la confiance, le confort et le sentiment de sécurité au volant 

varieront selon l’expérience de conduite. 

III- PROBLEMATIQUE ET HYPOTHESES 

Parmi les causes relevées en multifactoriel des accidents mortels, la vitesse excessive ou 

inadaptée est la première cause de mortalité sur les routes (ONISR 2015). Elle est à la fois un 

facteur déclenchant des accidents et un facteur aggravant de leurs conséquences (Finch, 

Kompfer, Lockwood & Maycock, 1994; Nilsson, 1982 ; Taylor, Lynam & Baruya, 2000). Il 

existe un lien direct entre l’augmentation de la vitesse moyenne et la probabilité et la gravité 

d’un accident (OMS 2015). En 2016, la vitesse excessive ou inadaptée est présente dans 31% 

des accidents de la route. 

Paradoxalement, la vitesse fait l’objet d’une norme et d’une valorisation sociale chez les 

conducteurs (Corbett, 2001). Les satisfactions procurées par la vitesse sont de trois types 

(Lucet, 1965) : le plaisir immédiat éprouvé dans la vitesse, la valeur que le conducteur y 

attache et la satisfaction d’avoir une habileté particulière. Par ailleurs, selon le contexte social, 

la vitesse serait une pratique pour répondre aux besoins sociaux (argent, temps). La forte 

expression des émotions positives comme négatives fait parfois augmenter la vitesse de 

conduite. En plus dans le milieu automobile, le plaisir, « la griserie » de la vitesse sont 

décrites en abondance. Ainsi, la vitesse comme moteur de la modernité est nécessairement 

intégrée dans le système de valeur des individus. C’est cet ensemble d’opinions et de 

jugements sur la vitesse au sein de la société que nous soulignons en termes de représentations 

de vitesse. 

La représentation que le conducteur a de la vitesse, paraitra dans sa pratique de vitesse, étant 

donné que le comportement est la conséquence d’une activité psychique. Conduire à vive 

allure ou ne pas respecter la limitation de vitesse dénote d’une mise en danger de soi donc une 

prise de risque. Car plus un véhicule roule à vive allure, plus le champ visuel du conducteur 

est réduit pour se fixer dans le centre de la route. La personne au volant n’est plus en mesure 
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d’anticiper les dangers. Or cette mise en danger de soi ou cette prise de risque dépend d’une 

activité psychologique préliminaire de l’individu. Cette activité psychologique est la 

représentation que le conducteur se fait du danger ou du risque lié au non-respect de la 

limitation de vitesse. Ainsi la représentation de la vitesse et de la prise de risque se conjuguent 

avant que s’en suit de façon visible un non-respect des limites de vitesse autorisée. Notons 

que les jeunes sont plus concernés et touchés par les phénomènes de vitesse, de surestimations 

de compétences et de chocs des accidents. Selon l’OMS (2016), les accidents de la route sont 

la première cause de décès chez les jeunes âgés de 18 à 25 ans. Ce groupe d’usagers, apparait 

en même temps, moins protégé que les autres usagers (les plus petits et les plus âgés), mais 

aussi un public compliqué en termes d’éducation. Comme le souligne, Gaymard (2016), « la 

plupart des accidents ne sont pas causés par un manque de connaissances ou d’habiletés  

mais plutôt par un manque de motivation à se comporter sans danger ». Cette idée traduit une 

part de volonté des sujets à s’exposer au risque ou à vouloir cerner et vivre des périls. Il s’en 

suit que les infractions de vitesse qui mettent en danger la vie du conducteur et celle des 

autres est une véritable prise de risque. Toutefois d’un point de vue niveau social, une certaine 

différence apparait dans les représentations de la vitesse et des prises de risque. De ce fait, 

nous nous posons la question de savoir si l’expérience de conduite du conducteur et le genre 

n’ont pas un effet sur cette représentation. D’où l’intérêt de cette étude à mettre en lien les 

variables âge, sexe, excès de vitesse et prise de risque pour expliquer les causes des accidents 

de la route. 

Nous posons donc les trois hypothèses suivantes : 
 

H1- Les représentations de la vitesse auraient une influence sur les prises de risque chez les 

conducteurs. Autrement dit, si la vitesse est perçue comme dangereuse alors la peur du risque 

et le respect des limitations de vitesse seront présents dans les pratiques et comportements de 

l’automobiliste. Sinon l’on note le non-respect des limitations de vitesse. 

H2- L’expérience de conduite influencerait les représentations de la vitesse et des prises de 

risque routier. En d’autres termes, le nombre d’année de conduite réduit la peur de la vitesse. 

H3- Il existe une différence entre les hommes et les femmes dans la RS de la vitesse et des 

prises de risque. Plus précisément, les femmes perçoivent que la vitesse et les prises de risque 

sont dangereuses que les hommes. 
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PARTIE II : METHODOLOGIE ET RESULTATS 
 

I. METHODOLOGIE 
1- Population 

De façon générale, les comportements liés à l’automobile ne sont pas les mêmes chez tous les 

conducteurs. Ces comportements varient selon divers facteurs. De nombreux travaux (OMS, 

2016 ; ONISR, 2015 ; Assailly, 2001, 2006 ; Granié, 2011; Martin & al 2004, Onghia & al 

2008)  montrent l’influence de l’âge et du sexe sur ces conduites automobiles d’où le choix de 

ces variables. 

Cent soixante sujets répartis en deux groupes d’âge ont participé à cette étude: jeunes (18-24 ans) et 

adultes (25ans et plus). Chaque groupe d’âge comprend des femmes et  des hommes, soit 80 femmes 

et 80 hommes dans l’ensemble. 

 
2- Instrument de collecte d’informations 

a. Le sondage 

Le contenu d’une représentation sociale est constitué de trois types d’éléments ; les opinions, 

les attitudes et les stéréotypes (Moscovici, 1976). L’intérêt d’un sondage n’est pas de 

manipuler mais de connaitre l’opinion à un moment précis. L’opinion est l’expression de la 

représentation sociale par les jugements proférés à son sujet. Elle s’étudie par les 

questionnaires d’opinion, les sondages et les panels. A partir de l’analyse statistique des 

thèmes et des mots, on recherche la visée évaluative. Les opinions se veulent rationnelles et 

argumentées : elles correspondent aux raisons que l’on peut donner pour justifier ses 

conduites. L’objectif du sondage est donc de déterminer la répartition des opinions sur la 

question de la vitesse. Cette étape apparait de ce fait importante dans le cadre de notre étude. 

b. Le questionnaire 

-Questionnaire d’association libre 
 

Le questionnaire d’associations libres a été utilisé comme première question phase dans notre 

questionnaire. Cette méthode consiste à demander au sujet à partir d’un mot inducteur (ou 

d’une expression) de produire tous les mots lui venant spontanément à l’esprit (Gaymard, 

2003, p 93). 
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-Le questionnaire de caractérisation 
Utilisé dans la deuxième question de notre questionnaire, le questionnaire de caractérisation a 

été réintroduit dans l’étude des représentations sociales par Flament pour vérifier l’hypothèse 

de l’existence d’une hiérarchisation collective des thèmes d’une enquête. Ce questionnaire vise 

à sélectionner les éléments qui ont une forte « saillance », ceux qui émergent quand on 

représente l’objet. Il s’agit de situer les thèmes selon leur plus ou moins grande proximité à 

l’objet étudié (Vergès, 2001, p238-239). Cet outil va nous permettre de mettre en évidence 

l’idée qui domine quand le conducteur se représente la vitesse. 

 

-Une fiche d’identification 

La fiche d’identification porte sur les variables sociodémographiques, personnelles, 

professionnelles et situationnelles. Il s’agit précisément des informations relatives à l’âge, au 

sexe, à la profession, au permis de conduire et ainsi qu’aux antécédents concernant la conduite 

automobile. 

3- Déroulement de l’enquête 
 

● Dans un premier temps, nous avons procédé à un sondage d’opinions auprès de la 

population en tenant compte du sexe, pour analyser les points de vue concernant la vitesse. 

Les opinions étant l’expression des représentations sociales par les jugements proférés à son 

sujet. Elle s’étudie par sondage. Ainsi nous avons procédé à un sondage individuel auprès de 

21 sujets dont 12 femmes et 9 hommes. Les deux questions posées : 

« Quand je vous dis vitesse, à quoi pensez-vous? » « Prenez-vous plaisir à la vitesse au volant? » 

● Dans un second temps, par questionnaires, la population d’étude (160 interrogés). 

PHASE 1: Produire des mots : On demande au participant à partir du mot « vitesse » de 

donner les mots ou expressions qui lui viennent à l’esprit. 

PHASE 2: hiérarchiser : On demande au participant de ranger voire classer les mots donnés 

par ordre d’importance. Du plus important au moins important. 

PHASE 3: Mode de passation des questionnaires: Google form email uniquement (40 

réponses) et par distribution de feuillets (120 réponses). 

● A l’aide du logiciel EVOC de Scano, Junique & Vegès, (2002). C’est un logiciel qui 

fait l’analyse prototypique des données par un classement des associations en fonction de leur 

fréquence et leur rang d’apparition. 
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●Analyses des mots évoqués par l’ensemble de tous les participants(160) 

Tableau 1 

II- RESULTATS 

1- Résultats du sondage d’opinions 
 

►Aux questions : quand je vous dis vitesse, à quoi pensez-vous? Prenez-vous plaisir à la 

vitesse au volant? Les participants hommes verbalisent plus facilement les connotations 

positives de la vitesse en termes de « sensations », « plaisir », « gaité ». Ils en parlent avec 

émotion et en sont fiers. Ils évoquent néanmoins les notions de « danger », « accident », 

« risque » sans vouloir accepter cette représentation. C'est-à-dire avec moins de conviction. 
 

L’on note dans les expressions des femmes, des items tels que « peur », « tremblement », 

« danger », « accident », « cris » et très difficilement la notion de plaisir. C'est-à-dire qu’elles 

adhèrent difficilement au fait que la vitesse au volant peut procurer le plaisir. 

2- Tableaux descriptifs et résultats de l’ensemble des participants. 

● Tableaux descriptifs des participants 

 Age des participants 

Cent soixante (160) participants répartis en deux groupes d’âge dont jeunes (18-24 ans) et 93 

adultes (25 ans et plus) (Voir Tableau 1) 

Tableau 1. Répartition et caractéristiques de la population selon l’âge 
 

 Jeunes Adultes 
TOTAL

 

(18-24 ans) (25 ans et plus)  

Nombre de participants 67 93 160 

Pourcentage 42.5% 57.5% 100% 

 Sexe des participants

L’ensemble des 160 participants comprend 80 femmes et 80 hommes (voir tableau 2) 
 

Tableau 2. . Répartition et caractéristiques de la population selon le sexe 
 

 Hommes Femmes TOTAL 

Nombre de participants 80 80 160 

Pourcentage 50% 50% 100% 
 

 Expérience de conduite

Les cent soixante (160) participants ont été classés en trois groupes selon leur expérience de 
conduite : 0 à 1 an, 2 à 5 ans et 5 ans et plus (voir Tableau 3) 

Tableau 3. Répartition et caractéristiques de la population selon l’expérience de conduite 
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 Analyses des mots évoqués par l’ensemble de tous les participants (160) 

Représentation sociale 160 PARTICIPANTS 

 
 Rang ≤2,5 Rang >2,5 

 
 
 

Fréquence 
  ≥10 

 
Mots centraux 

 
accident 
danger mort 

 
 
 

Case 1 

 
 

99 
96 
35 

 
 

2,051 
1,927 
2,200 

 
1ére périphérie 

 
adrénaline 
amende 
inconscience peur 
plaisir 
radar 
risque 

Case 2 

 
 

16 
41 
17 
16 
18 

17 
23 

 
 

3,125 
3,683 
2,706 
3,063 
3,667 

3,647 
2,783 

 
 
 
 

Fréquence 
<10  

 
1ère périphérie 
 
imprudence 
inattention 
sensation 

 
 
 
 
 

 
Case 3 

 
 

9 
9 

15 

 
 

2,444 
2,444 
2,400 

 
2ème périphérie 
 
insécurité 
irresponsabilité 
liberté 
police rapide 
retard 
sanction 
sécurité 
stress temps 

Case 4 

 
 

12 
10 
8 
5 
9 

9 
5 
5 

12 
7 

 
 

3,000 
2,800 
3,250 
3,800 
3,778 

3,222 
3,000 
2,800 
3,000 
3,000 

►L’ensemble des participants (160) : Le traitement des données nous donne comme les 

éléments centraux (case1) « accident, mort, danger ». Nous pouvons en déduire que les 

participants ont une connaissance des dangers et risques liées aux mauvaises pratiques de 

vitesse car les éléments centraux constituent le fondement et la partie rigide de la RS et ne 

sont ni changeables, ni négociables. Dans les 1ères périphéries (case2 et 3) l’on note un 

contraste entre les items. Nous avons « amende (41fois),  plaisir  (18fois),  adrénaline  

(16fois) risque (23fois) sensation etc.». Il ya à la fois le plaisir, la peur des amendes et le 

risque. Ces évocations permettent de mettre en relief des comportements de conduite à risque. 

En effet les conducteurs ont une vision réaliste de la vitesse. Les items « plaisir ; adrénaline ; 

sensations » montrent le plaisir et la recherche de sensation ce qui témoigne une part de 

volonté des conducteurs à s’exposer au risque. Par ailleurs la présence importante d’items 

« amende » dans les zones de potentiels changements montre que les répressions ont un 

impact sur les comportements de conduite et sont un important moyen dans la prévention des 

vitesses excessives. En observant (voir annexes), les réponses à la question sur le respect des 

limitations de vitesse en agglomération et hors agglomération, nous pouvons affirmer que les 

limitations de vitesse ne sont pas respectées. Cela confirme le fait que la plupart des accidents 
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ne sont pas causés par un manque de connaissances ou d’habilités mais plutôt par un manque 

de motivation à se comporter sans danger de (Clarke, 2005 ; Gaymard 2016). 

3- Résultats selon le sexe 
 

Représentation sociale CHEZ LES FEMMES 
 
 

 Rang ≤2,5 Rang >2,5 

  
Mots centraux 

   
1ére périphérie 

  

 accident 53 2,208    
 danger 51 1,941 amende 19 3,526 
Fréquence mort 17 1,471 insécurité 10 2,900 

   ≥10    radar  
risque 

11 
11 

3,818 
2,818 

       
 Case 1   Case 2   

  
1èrepériphérie 

inconscience 

 
 
 
 
 
 

 
Case 3 

   
2ème périphérie 

  

 9 2,333 adrénaline 8 2,875 
   imprudence 5 2,600 
   infraction 5 3,000 
Fréquence   irresponsabilité 5 3,000 

<10   peur 9 3,111 
   plaisir 7 3,429 
   rapide 6 3,833 
   sensation 6 2,667 

   stress 6 3,000 

   
Case 4 

  

 
►Mots évoqués par les femmes (80) : case1 items : « accident – danger - mort » Les femmes 

ont une connotation négative de la vitesse. Les mots centraux (case1) qui constituent le sens 

conféré à la RS présentent les conséquences des vitesses excessives ou inadaptées. Cela 

montre que les femmes sont conscientes du cout humain et du danger de la voiture, en 

particulier de la vitesse. Au niveau de la périphérie1 l’on note comme items « amende, 

insécurité, radar, risque » qui permettent de se rendre compte du fait que les femmes ont une 

forte conscience des règles et des répressions sociales. Pour elles, le respect de la règle est une 

priorité (Bailet, 2016). En effet nous savons que la périphérie bien que reléguée au second 

reste déterminant dans la structure de la RS (Gaymard, 2014), c’est le parc-choc qui protège le 

noyau dur (Flament, 1987) en plus d’être la zone sur laquelle on peut agir pour apporter un 

changement. En d’autres termes, la conscience du cout humain et du danger de la vitesse 

permet aux femmes de se mettre à couvert ou de se réfugier sous les règles pour échapper à 

l’insécurité, aux amendes, au radar et de refuser les prises de risque. 
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Représentation sociale CHEZ LES HOMMES 
 

 Rang ≤2,5 Rang >2,5 

  
Mots centraux 

   
1ére périphérie 

  

 accident 47 1,851 Adrénaline 8 3,375 
 danger 45 1,911 amende 23 3,870 
Fréquence sensation 9 2,222 inconscience 8 3,125 
    ≥10    mort 19 2,842 

    plaisir 11 3,818 

    risque 12 2,750 

 
Case 1 

  
Case 2 

  

  
1ère périphérie 
inattention 

 
 
 
 
 
 

 

Case 3 

   
2ème périphérie 

  

 7 2,286 imprudence 5 2,600 
   irresponsabilité 5 2,600 
   peur 7 3,000 
Fréquence   radar 6 3,333 

  <10   retard 5 3,000 
   stress 6 3,000 

   temps 3 3,200 

   
Case 4 

  

 
►Mots évoqués par les hommes (80) : case1 items : « accident – danger – sensation » Les 

hommes ont une connotation négative et positive de la vitesse. Les mots centraux (case1) qui 

constituent le sens conféré à la RS sont des mots qui évoquent la dimension dangereuse de la 

vitesse d’une part et d’autre part sa dimension de plaisir. Le fait de relever le danger et le 

plaisir d’un objet ou d’une situation montre une banalisation du risque associé. C’est une 

façon de prendre plaisir à la vitesse (Assailly2001, 2006, Granié, 2011, Martin & al 2004) en 

banalisant le cout du danger. Au niveau de la périphérie1 l’on note les items : « adrénaline – 

amende – mort – plaisir –inconscience – risque » qui montrent encore la dimension 

dangereuse de la vitesse, le gout du plaisir et la conscience de la répression. En effet, comme 

évoqué dans le cas des femmes, la périphérie sert de parc-choc au noyau central et c’est 

également la zone dans laquelle on peut agir pour apporter des changements. Dans le cas des 

hommes, dans les zones périphériques l’on relève pratiquement les mêmes éléments que ceux 

du noyau central. Et comme la périphérie et le noyau dur sont pratiquement composés des 

mêmes éléments alors la résistance au changement sera élevée chez les hommes. En outre 

c’est la contrainte des amendes qui limite les vitesses excessives chez ces derniers. Cela 

explique pourquoi il est difficile de modifier les comportements à risque des hommes face à la 

vitesse. Nous pouvons déduire que les hommes ne perçoivent pas de façon sûre que la vitesse 

et des prises de risque sont dangereuses. 
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4- Résultats selon l’âge 
 

Représentation sociale CHEZ LES 18 – 24 ANS 
 
 

 Rang ≤2,5 Rang >2,5 

  
Mots centraux 
 
Accident 
Danger Mort 

 
 
 
 
 

 
 

Case 1 

   
1ére périphérie 

  

 38 2,053 Adrénaline 14 3,071 
Fréquence 47 1,936 amende 18 3,722 
    ≥10 12 1,917 inconscience 10 3,000 
   insécurité 7 2,714 
   Peur 9 3,222 
   Plaisir 10 4,000 
   radar 7 3,286 
   risque 11 2,909 
   sensation 8 2,500 
   stress 7 3,286 

    

Case 2 

  

 
 

  

Fréquence 
<10 

 
1ère périphérie 

inattention 

 
Case 3 

 
 

5 

 
 

2,200 

2ème périphérie 

Liberté 

retard 
 

Case 4 

 
 

6 
6 

 
 

3,667 
3,667 

 
►Au niveau des âges: les sujets de 18-24 ans ont en mots centraux (case1) les items 

« accident, danger, mort » nous déduisons que la vitesse est perçue comme dangereuse pour 

eux. Ces derniers ont une certaine conscience du cout humain de la vitesse et de sa 

dangerosité. S’appuyant sur des travaux antérieurs (Finn & Bragg, 1986) nous pouvons dire 

que cette catégorie d’âge est dans une faible appréciation réelle du risque et danger. C'est-à- 

dire malgré qu’ils ont conscience du danger, ils ne pourront pas tenir compte de tous les 

paramètres et questionnements nécessaires à l’évaluation du phénomène (vitesse) ainsi qu’aux 

moyens de prévention. Dans la périphérie1 nous observons une présence marquée de mots 

différents qui indiquent le plaisir. Ces items sont « adrénaline, plaisir, sensation » les jeunes 

sont donc dans la recherche de sensation ce qui implique la conduite à risque et les prises de 

risque. Les éléments périphériques permettent ici de mettre en évidence les différences dans 

les RS. Les sujets de 18-24ans ont une représentation réaliste de la vitesse mais sont dans les 

conduites à risque et à la recherche de sensation (Assailly, 2001, 2003, 2006 ; Delhomme, 

2000 ; Michel 2001). Enfin dans la périphérie1 les items « amendes,  radar,  insécurité,  

risque » montrent la portée des sensibilisations, des mesures étatiques et des lois de sanctions 

sur la vitesse excessive et les conduites à risque. 



26  

Représentation sociale CHEZ LES 25 ANS ET PLUS 
 
 

 Rang ≤2,5 Rang >2,5 

 
 
 

Fréquence 
     ≥10 

 
Mots centraux 

 
accident 
danger 
mort 

 
Case 1 

 
 

61 
49 
23 

 
 

2,049 
1,918 
2,348 

1ére périphérie 

Amende 

radar 
risque 
 
Case 2 

 
 

23 
10 
12 

 
 

3,652 
3,900 
2,667 

  
1ère périphérie 
 

inconscience 
sensation 

 
 
 
 
 
 
 
 
Case 3 

   
2ème périphérie 

  

 7 2,286 contrôle 5 3,200 
 7 2,286 handicap 7 3,286 

   imprudence 8 2,500 
Fréquence   insécurité 5 3,400 

 <10   irresponsabilité 8 2,750 
   peur 7 2,857 
   plaisir 8 3,250 
   rapide 5 3,600 
   stress 5 2,600 

   temps 5 3,400 

   
Case 4 

  

►Au niveau des âges : les sujets de 25ans et plus ont en mots centraux (case1) les items 

« accident, danger, mort » nous déduisons que la vitesse est perçue comme dangereuse pour 

eux. Ces derniers ont également une conscience du cout humain de la vitesse et de sa 

dangerosité. Dans les 1ères périphéries (case2 et 3) donnent en items « amende(23), radar 

(10fois), risque(12), inconscience (7fois), sensation (7(fois) ». Nous remarquons à travers ces 

évocations une part de responsabilité de ces conducteurs, la conscience du risque et des 

mesures de prévention routière. Comparés aux sujets de 18-24ans, le plaisir à la vitesse est 

moins présent. Une différence de représentation apparait nettement entre ces deux catégories 

d’âge. 
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5- Résultats selon l’expérience de conduite 
 

Expérience de conduite 2 - 5ans 
 
 

 Rang ≤2,5 Rang >2,5 

 
 
 

Fréquence 
    ≥10 

 
Mots centraux 
 
Accident 
Danger mort 
 

 

Case 1 

 
 

21 
31 
9 

 
 

2,000 
1,806 
2,222 

 
1ére périphérie 
 
Adrénaline 
amende risque 
 

 

Case 2 

 
 

10 
12 
8 

 
 

3,100 
4,000 
2,625 

 
 

 

Fréquence 
<10 

 
1èrepériphérie 

sensation 

 
Case 3 

 
 

5 

 
 

2,400 

 
2ème périphérie 
 
inconscience 
peur 
radar 
Case 4 

 
 

5 
5 
5 

 
 

2,800 
3,000 
3,600 

 
►Au niveau de l’expérience de conduite: dans la case1, zone du noyau central, les items 

« danger, accident, mort » sont évoqués par les conducteurs ayant des dates de permis de 2- 

5ans et 5ans et plus. Ils ont lisiblement la même représentation au niveau du noyau dur. 

Quelques différences apparaissent dans les zones de potentiels changements (périphéries 1 et 

2) bien que les items soient les mêmes. En effet les 5ans et plus ont beaucoup d’items et cela 

est dû au fait qu’ils sont nombreux 80 contre 41. 

Expérience de conduite de 5 ans et plus. 
 

 Rang ≤2,5 Rang >2,5 

 
 
 

Fréquence 
     ≥10 

Mots centraux 
 
accident 
danger 
mort 

 
 
 

Case 1 

 

50 
46 

19 

 

2,120 
1,935 

2,263 

1ére périphérie 
 
amende 
imprudence 
inconscience 
irresponsabilité 
plaisir 
radar risque 
Case 2 

 

19 
8 

8 
8 
9 

9 
10 

 

3,789 
2,500 

2,500 
2,750 
3,000 

4,000 
2,800 

 
 

Fréquence 
    <10 

 
1ère périphérie 
 
sensation 
stress 
 
 

Case 3 

 
 

 
7 
5 

 
 

 
2,286 
1,800 

 
2èm périphérie 
 
Handicap 
insécurité 
peur 

 

Case 4 

 
 

7 
6 
7 

 
 

3,286 
3,333 
2,857 
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Mais si l’on analyse avec finesse les mots périphériques évoqués par les 5ans et plus, l’on 

note la maturité et la responsabilité chez ses derniers. En 1eres périphéries (case2 et 3) les 

items sont «amendes(19), imprudence (8fois), inconscience (8fois), irresponsabilité (8fois), 

plaisir (9fois), radar (9fois), risque (10fois)». Ces items montrent que le plaisir à la vitesse et 

aux prises de risque est présent mais moins élevé. Ces sujets sont plutôt sensibilisés. 

Comparés au 2-5ans, en 1ères périphéries les items sont « adrénaline (10fois), amende 

(12fois), risque (8fois), sensation (5fois) ». Ces notions mettent en évidence le fait du risque et 

la répression. Autrement dit il y a une peur des effets néfastes de la vitesse, et les amendes 

limitent leur prises de risque. Ces deux groupes de conducteurs ont donc une conscience du 

cout humain et des dangers liés aux pratiques de vitesse inadaptées. Les éléments 

périphériques contiennent des notions qui indiquent d’une part la recherche de 

plaisir/sensation et d’une part la peur du risque, des amendes et de l’irresponsabilité. La 

diversité de notions s’explique par le fait que les sujets ayant ces permis de conduite (2-5ans 

et 5ans et plus) comprennent à la fois des hommes et des femmes de 18-24ans et 25ans et 

plus. 

Expérience de conduite de 0 -1an 
 
 

 Rang ≤2,5 Rang >2,5 

 
 
 

Fréquence 
   ≥10 

 
Mots centraux 

 
Accident 
danger 

 
Case 1 

 
 

28 
19 

 
 

1,964 
2,105 

 
1ére périphérie 

amende 

 
Case 2 

 
 

10 

 
 

3,100 

  
1ère périphérie 

 mort 

 
 
 

Case 3 

   
2ème périphérie 

  

 7 2,000 Insécurité 5 2,600 
   plaisir 6 4,500 
   rapide 5 4,000 
Fréquence   risque 5 3,000 

<10   stress 6 4,000 

   
Case 4 

  

Par ailleurs dans la case1 des permis de 0-1an, les mots centraux sont « accident, danger » 

ces sujets ont bien une représentation réaliste de la vitesse et des prises de risque comme la 

population dans son ensemble. Toutefois une différence sera marquée dans la périphérie. Les 

items de la zone de potentiels changements (case2 et 3) sont « ‘amende’ cités 10fois et ‘mort’ 

cités 7fois en 1ère périphérie » pour 37 sujets qui comprennent hommes et femmes de 18- 

24ans et 25ans et plus. 
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Ces items évoqués, nous permettent de dire que la peur de la vitesse et des prises de risque sont 

plus présentes chez les nouveaux conducteurs. L’hypothèse2 est alors confirmée à l’analyse de 

ces données. Dans la dernière périphérie (case 4) la présence d’items plaisir (6fois), stress 

(6fois) serait due aux différences d’âge et de sexe et les items «insécurité (5fois), risque (5fois), 

rapide (5fois)» de cette case montre encore clairement que malgré l’âge et le sexe le nouveau 

conducteur est très peu impliqué dans les pratiques de vitesse excessive et les prises de risque. 

III- DISCUSSION 

►L’hypothese1 est de notre étude avait pour objectif de montrer que si la vitesse est perçue 

comme dangereuse alors la peur du risque et le respect des limitations de vitesse seront 

présents dans les pratiques et comportements de l’automobiliste. Sinon l’on note le non- 

respect des limitations de vitesse. Cette hypothèse se trouve vérifiée puisque l’analyse 

prototypique permet de mettre en évidence cette différence de représentations chez les 

automobilistes selon le sexe. Les hommes ont moins peur de la vitesse et des prises de risque 

et la statistique des accidents montrent bien que 83% des accidents présumés mortels 

concernent les hommes (ONISR ,2016). C’est pourquoi la confirmation de l’hypothèse1 

permet de vérifier l’hypothèse3. Il existe une différence entre les hommes et les femmes dans 

la RS de la vitesse et des prises de risque. En clair, les femmes perçoivent que la vitesse et les 

prises de risque sont dangereuses comparativement aux hommes. 

Le fait qu’un dépassement des limitations de vitesse peut procurer un certain gain à 

l’automobiliste, même s’il va à l’encontre de la sécurité (Näätänen & Summala, 1976 cité par 

Finn & Bragg, 1986) rend relativement problématique l’éducation routière. En effet, si un 

conducteur dépasse la limite de vitesse autorisée, le résultat le plus probable est qu’il ne sera 

pas arrêté par la police, qu’aucun accident ne se produira, que ce sera une bonne partie du 

plaisir, qu’il arrivera plus vite à destination. Ce retour aide à conforter les conclusions (Finn, 

Bragg, 1986 p97). Dans le cadre de cette étude les participants qui répondent ne pas respecter 

couramment les limitations de vitesse en agglomération et hors agglomération (voir annexes), 

sont des sujets n’ayant pas encore été victime d’accident de la route. Ainsi ces derniers ne 

perçoivent pas de danger et de risque à la pratique des vitesses excessives. Pour eux c’est un 

style de conduite sûr. 

En outre la RS de l’automobile doit faire l’objet d’une étude afin de faire ressortir 

d’autres facteurs humains en cause des accidents mortels car certaines motivations sont en 

corrélations directes avec le style de conduite. Ceux qui conduisent souvent pour le plaisir, 
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pour se libérer des frustrations ou assouvir leur soif d’aventure etc. ont souvent un style de 

conduite plus agressif ; ils conduisent vite avec des marges de sécurité plus faible (Finn, 

Bragg, 1986 ; Villieux & Delhomme, 2008). 

►Si l’expérience de conduite est composée d’épisodes stockés en mémoire et que nous 

l’estimons en date du permis, elle reste une variable discutable dans son évaluation. Elle  

remet en question notre hypothèse2 surtout de par son influence directe sur la RS de la vitesse 

et des prises de risque. C’est pourquoi sur l’expérience de conduite en lien avec l’âge 

demande une étude approfondie avec une finesse. L’hypothèse2 était le nombre d’année de 

conduite réduit la peur de la vitesse donc augmente les prises de risque. D’abord certains 

sujets de 18-24ans ont une expérience de conduite de 0-1an du coup on s’attend à ce ces 

derniers aient peur de la vitesse et des prises de risque ce qui peut être vrai en partie mais cette 

catégorie d’âge prend plaisir au risque, est dans la recherche de sensation et plusieurs travaux 

le prouvent. Les 18-24ans qui ont une expérience de conduite de 5ans et plus seront beaucoup 

dans les prises de risque c'est-à-dire ils ne perçoivent pas de danger dans la vitesse inadaptée 

ou ils prendront beaucoup de plaisir à la vitesse. Les sujets de 25ans et plus ayant une 

expérience conduite 0-1an seront difficilement dans la conduite à risque et le non-respect des 

limitations de vitesse. Les travaux de Maycock et al. (1991) confirme cette idée. En effet ils 

ont très bien illustré que les nouveaux conducteurs qui débutent la conduite dans un âge 

avancé ont des risques d’accidents moindres que ceux qui débutent précocement. De ce fait, il 

y a une diminution du risque qui accompagne l’avancée en âge. Autrement étayé par Finn et 

Bragg (1986). Enfin les sujets de 25ans et plus qui ont une expérience de conduite de 5ans et 

plus ne seront pas dans le plaisir des vitesses inadaptées et des prises de risque. Les résultats 

du tableau confirment bien que les sujets ayant un permis de 0-1an ont peur des vitesses 

excessives et des prises de risque. Cela permet de confirmer l’hypothèse2. Les résultats des 

sujets de 5ans et plus montrent plus la responsabilité et un faible plaisir aux vitesses 

excessives et à la prise de risque. Les 2-5ans sont dans la peur des amendes avec un peu de 

plaisir à la vitesse. La difficulté à déterminer avec exactitude que plus le nombre d’année de 

conduite est élevé, moins le conducteur a peur de la vitesse et des prises de risque vient de 

l’influence l’âge et du sexe. Il sera donc pertinent d’étudier l’effet de l’expérience de conduite 

en catégorisant les participants par âge et par sexe. 
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CONCLUSION 
Cette étude a pour but de montrer d’une part que les RS de la vitesse et des prises de risque 

ont une influence sur le non-respect des limitations de vitesse des automobilistes et d’autre 

part de montrer l’influence du sexe et de l’expérience de conduite sur ces non-respects. A 

travers l’analyse prototypique des données, nous avons pu montrer que la représentation de la 

vitesse et des prises de risque influence les pratiques de vitesse et qu’il existe une différence 

entre les hommes et les femmes dans ces représentations. 

En outre l’expérience de conduite influence les pratiques de vitesse et des prises de risque. 

Nous avons clairement pu montrer que les nouveaux conducteurs ont peur des pratiques de 

vitesses excessives et des prises de risque comparativement aux autres conducteurs. Par 

ailleurs, les résultats montrent que les sujets ayant des permis de 5ans et plus sont 

responsables, sensibilisés à la sécurité routière avec un faible plaisir à la vitesse. Et les 2-5ans 

redoutent plus les amendes et ont aussi un faible plaisir de la vitesse. Il sera donc pertinent 

qu’une étude sur l’expérience de conduite soit faite, prenant en compte la liaison expérience 

de conduite par l’âge et selon le sexe de façon détaillée. Mettre en évidence l’influence du 

sexe et de l’expérience de conduite sur la représentation de la vitesse et des prises de risque 

permettra de comprendre les causes des accidents graves et/ou mortels. Ainsi des 

sensibilisations adaptées pourront être mise en place selon les populations cibles. Enfin pour 

éviter les choix de vitesse de par les automobilistes, il sera important de sensibiliser la 

population sur les transports doux et par ailleurs de privilégier les transports en commun, de 

les adapter aux besoins/demande de la population (confort, horaire, fréquence). 
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EXTRAITS DU TRAITEMENT DES DONNEES 
 

HOMMES 
DISTRIBUTION TOTALE : 360 : 80* 80* 80* 67* 53* 
RANGS  6 ... 15  0*  0*  0*  0*  0*  0*  0*  0*   0*   0* 
RANGS  16 ... 25  0*  0*  0*  0*  0*  0*  0*  0*  0*  0* 
RANGS 26 ... 30 0* 0* 0* 0* 0* 

Nombre total de mots différents : 102 

Nombre total de mots cites 360 

Moyenne générale des rangs : 2.81 

 
DISTRIBUTION DES FREQUENCES (hommes) 

freq. * nb. mots * Cumul évocations et cumul inverse 
1 * 58 58 16.1 % 360 100.0 % 
2 * 14 86 23.9 % 302 83.9 % 
3 * 6 104 28.9 % 274 76.1 % 
4 * 7 132 36.7 % 256 71.1 % 
5 * 4 152 42.2 % 228 63.3 % 
6 * 2 164 45.6 % 208 57.8 % 
7 * 2 178 49.4 % 196 54.4 % 
8 * 2 194 53.9 % 182 50.6 % 
9 * 1 203 56.4 % 166 46.1 % 
11 * 1 214 59.4 % 157 43.6 % 
12 * 1 226 62.8 % 146 40.6 % 
19 * 1 245 68.1 % 134 37.2 % 
23 * 1 268 74.4 % 115 31.9 % 
45 * 1 313 86.9 % 92 25.6 % 
47 * 1 360   100.0 % 47 13.1 % 

 
FEMMES 

 
DISTRIBUTION TOTALE : 438 : 81* 81* 81*1*62* 
RANGS 6 ... 15 52* 0* 0* 0* 0* 0* 0* 0* 0* 0* 
RANGS 16 ... 25 0* 0* 0* 0* 0* 0* 0* 0* 0* 0* 
RANGS 26 ... 30 0* 0* 0* 0* 0*  

 
Nombre total de mots différents 100 

Nombre total de mots cites 438 

Moyenne générale des rangs : 3.27 
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DISTRIBUTION DES FREQUENCES (femmes) 
frèq. * nb. mots * Cumul évocations et cumul inverse 

1 * 59 59 13.5 % 438 100.0 % 
2 * 16 91 20.8 % 379 86.5 % 
4 * 7 119 27.2 % 347 79.2 % 
5 * 3 134 30.6 % 319 72.8 % 
6 * 3 152 34.7 % 304 69.4 % 
7 * 1 159 36.3 % 286 65.3 % 
8 * 1 167 38.1 % 279 63.7 % 
9 * 2 185 42.2 % 271 61.9 % 
10 * 1 195 44.5 % 253 57.8 % 
11 * 2 217 49.5 % 243 55.5 % 
17 * 1 234 53.4 % 221 50.5 % 
19 * 1 253 57.8 % 204 46.6 % 
51 * 1 304 69.4 % 185 42.2 % 
53 * 1 357 81.5 % 134 30.6 % 
81 * 1 438 100.0 % 81 18.5 % 

 
fichier initial : C:\Users\Desktop\femmes\.Tm3 

FIN TRI SANS PROBLEME 

Nombre d’enregistrements en entrée du tri : 100 

Nombre d’enregistrements en sortie du tri : 100 

FIN TRI SANS PROBLEME 

Nombre d’enregistrements en entrée du tri : 26 

Nombre d’enregistrements en sortie du tri : 26 
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MOTS EVOQUES SELON LE SEXE ET SELON L’EXPERIENCE DE CONDUITE 

 

 

 

1; 1plaisir 2peur 3accident 

MOTS EVOQUES PAR LES HOMMES 
 

1; 1danger 2temps 3adrenaline 
 

1; 1danger 2insecurite 3inconscience 
4jeunesse 5plaisir 

1; 1frein 2accident 3radar 4panneau de 
signalisation 5amende 

1; 1frein 2accident 3radar 4panneau de 
signalisation 5amende 

1; 1liberte 2controle 3vent 4rapidite 
 

1; 1mort 2danger 3vie 4inconscience 
5sensation 

1; 1accident 2securite 3stress 4adrenaline 
5amende 

1; 1reflexe 2risque 3consommatique 

1; 1accident 2danger 3chauffard 

1; 1risque 2grisant 3controle 4radar 

1; 1concentration 2sensation 3risque 

1; 1banal 2danger 3irresponsabilite 

1; 1danger 2irresponsabilite 3concentration 
4reflexe 5fatigue 

1; 1sensation 2risque 3liberte 

1; 1danger 2retard 3fun 

1; 1mort 2danger 3accident 4plaisir 
 

1; 1danger 2accident 3risque 4temps 
5plaisir 

1; 1jeunesse 2crevaison 3imprudence 
4alcool 5alcoolisme 

1; 1frime 2presse 3habitude 4risque 
5amende 

1; 1danger 2accident 3freinage 4radar 
5amende 

1; 1imprudence 2irresponsabilite 3danger 

1; 1danger 2accident 3radar 

1; 1urgence 2risque 3danger 4accident 
5infraction 

1; 1danger 2course 3rapide 4temps 5trajet 

1; 1sensation 2trouble 3rapide 4retard 

1; 1accident 2mort 3culpabilite 
4inconscience 5proces 

1; 1accident 2limitation 3permis 4points 
 

1; 1danger 2accident 3mort 4nuit 
5illegalite 

1; 1freinage 2fracture 3accident 4mort 
 

1; 1accident 2mort 3alcoolisme 4noyade 
5stress 

1; 1delit 2inscurite 3irresponsabilite 
4inconscience 5accident 

1; 1irrespectueux 2alcool 3limite 4nerveux 
5irrespectueux 

1; 1sensation 2exces 3accident 4amende 

1; 1danger 2inconscience 3punition 4mort 

1; 1accident 2danger 3plaisir 4amende 
5temps 

1; 1accident 2danger 3amende 4mort 
5violence 

1; 1danger 2accident 3amende 4insecurite 
5peur 

1; 1prudence 2accident 3insecurite 
4amende 5control 

1; 1accident 2sanction 3prevention 
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1; 1accident 2peur 3blessure 4jeunesse 
5mort 

1; 1sobre 2vigilence 3reaction 4ceinture 
5detendu 

1; 1accident 2inattention 3exces 
 

1; 1danger 2accident 3prison 4amende 
5inconscience 

1; 1virgilance 2risque 3danger 4stress 
5accident 

1; 1inconscience 2danger 3jeunesse 
4accident 5rapide 

1; 1accident 2amende 3limitation 
4depassement 5exces 

1; 1accident 2danger 3peur 4amende 
5emotion 

1; 1retard 2liberte 3danger 
 

1; 1inattention 2sanction 3alcoolisme 
4plaisir 5drogue 

1; 1sanction 2danger 3mort 4adrenaline 
5sensation 

1; 1danger 2accident 3peur 
 

1; 1stress 2danger 3accident 4animaux 
5retard 

1; 1adrenaline 2sensation 3danger 
4controle 5plaisir 

1; 1accident 2sensation 3danger 4plaisir 
5virage 

1; 1danger 2risque 3radar 4amende 
5accident 

1; 1accident 2mort 3choc 4danger 
5adrenaline 

1; 1danger 2adrenaline 3plaisir 4liberte 
5securite 

1; 1danger 2accident 3mort 4amende 
 

1; 1danger 2inconscience 3adrenaline 
4risque 

1; 1danger 2inattention 3infraction 
4amende 5adrenaline 

1; 1sensation 2police 3extase 4plaisir 
5danger 

1; 1stress 2inattention 3retard 4danger 
5panique 

1; 1danger 2amende 3trouble 
4surconsommation 5inutile 

1; 1danger 2inattention 3irresponsabilite 
 

1; 1danger 2accident 3imprudence 4mort 
5amende 

1; 1accident 2amende 3fatigue 4inattention 
5trouble 

1; 1accident 2imprudence 3mort 4control 
5handicap 

1; 1accident 2danger 3inattention 
4handicap 5deces 

1; 1accident 2amende 3peur 4mort 
5meurtre 

1; 1accident 2danger 3mort 4alcool 
5amende 

1; 1accident 2infraction 3amende 4plaisir 

1; 1exces 2vitesse 3rouler_vite 4distance 

1; 1accident 2mort 3peur 4presse 
5concurrence 

1; 1accident 2mort 3blesse 4handicap 
5risque 

1; 1accident 2precipitation 3alcool 
4securite 5voiture_neuve 
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1; 1perte_de_maitrise 2danger 3risque 
4rapidite 5course 

1; 1accident 2securite 3danger 4stress 
5sanction 

1; 1temps 2reduire 3distance 4gain 
5danger 

1; 1accident 2mort 3handicap 4imprudence 
5amende 



XXI  

MOTS EVOQUES PAR LES FEMMES 
 

2; 1accident 2danger 3insecurite 4peur 

5stress 6Femme 

2; 1homme 2inconscience 3infraction 

4voiture_de_sport 5Femme 

2; 1betise 2inconscience 3danger 4Femme 

2; 1danger 2amende 3sensation 4Femme 

2; 1danger 2rebellion 3liberte 4Femme 

2; 1accident 2irresponsabilite 3danger 

4Femme 

2; 1danger 2inconscience 3irresponsabilite 

4alcool 5colere 6Femme 

2; 1mort 2blesse 3accident 4danger 5PV 

6Femme 

2; 1danger 2exces 3limite 4Femme 

2; 1danger 2reflexe 3sensation 4Femme 

2; 1accident 2danger 3irresponsabilite 

4accident 5radar 6Femme 

2; 1mort 2handicap 3blesse 4pompiers 

5accident 6Femme 

2; 1plaisir 2danger 3amende 4Femme 

2; 1accident 2adrenaline 3plaisir 4Femme 

2; 1imprudence 2retard 3accident 4Femme 

2; 1mort 2danger 3alcool 4Femme 

2; 1mort 2danger 3accident 

4perte_de_controle 5degat_des_voies 

6Femme 

2; 1rapide 2efficacite 3agressivite 4Femme 

2; 1adrenaline 2risque 3danger 4accident 

5plaisir 6Femme 

2; 1accident 2danger 3exces 4infraction 

5rapide 6Femme 

2; 1accident 2danger 3imprudence 

4pollution 5consommation 6Femme 

2; 1accident 2controle 3amende 4police 

5radar 6Femme 

2; 1peur 2insecurite 3accident 4stress 

5Femme 

2; 1responsabilite 2mort 3accident 

4acoolisme 5Femme 

2; 1accident 2incontrolable 3stress 4peur 

5amende 6Femme 

2; 1rallye 2radar 3inconscience 

4irresponsabilite 5accident 6Femme 

2; 1adrenaline 2danger 3accident 4liberte 

5police 6Femme 

2; 1mort 2accident 3incontrolable 4risque 

5danger 6Femme 

2; 1irresponsable 2fou 3inconscient 

4rapide 5Femme 

2; 1accident 2alcoolisme 3drogue 4amende 

5radar 6Femme 

2; 1accident 2insecurite 3peur 4cauchemar 

5fosse 6Femme 

2; 1securite 2attentif 3irresponsabilite 

4danger 5limiter 6Femme 

2; 1accident 2alcoolisme 3retard 4Femme 

2; 1danger 2risque 3accident 4alcool 

5Femme 

2; 1inconscience 2nervosite 3police 4radar 

5retard 6Femme 

2; 1irresponsable 2risque 3inadapte 

4grisant 5frime 6Femme 

2; 1stress 2concentration 3retrait_de_point 

4amende 5radar 6Femme 

2; 1mort 2danger 3radar 4gendarme 

5adrenaline 6Femme 

2; 1danger 2accident 3insecurite 
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4inconscience 5gendarme 6Femme 

2; 1amende 2accident 3insecurite 4Femme 

2; 1loisir 2temps 3fun 4duree 5elan 

6Femme 

2; 1danger 2accident 3risque 4peur 

5sensation 6Femme 

2; 1accident 2vite 3mur_de_son 4avion 

5voiture 6Femme 

2; 1presse 2stress 3routine 4Femme 

2; 1mort 2accident 3danger 4insecurite 

5radar 6Femme 

2; 1tristesse 2mort 3handicap 4accident 

5plaisir 6Femme 

2; 1accident 2danger 3imprudence 

4pollution 5consommation 6Femme 

2; 1furieux 2formule 3course 4vitesse 

5aspiration 6Femme 

2; 1danger 2blesse 3accident 4amende 

5insecurite 6Femme 

2; 1sensation 2accident 3risque 4amende 

5habitude 6Femme 

2; 1mort 2accident 3danger 4amende 

5sanction 6Femme 

2; 1accident 2precipitation 3danger 

4Femme 

2; 1danger 2colere 3stress 4stupide 

5immature 6Femme 

2; 1danger 2risque 3inattention 4adrenaline 

5liberte 6Femme 

2; 1mort 2danger 3accident 4inconscience 

5egoisme 6Femme 

2; 1danger 2accident 3adrenaline 4liberte 

5plaisir 6Femme 

2; 1danger 2imprudence 3inutile 4Femme 

2; 1danger 2inconscience 3temps 4accident 

5rapide 6Femme 

2; 1danger 2accident 3risque 4amende 

5peur 6Femme 

2; 1amende 2infraction 3insecurite 4danger 

5risque 6Femme 

2; 1code 2limitation 3radar 4amende 5etat 

6Femme 

2; 1danger 2accident 3inattention 4radar 

5doubler 6Femme 

2; 1accident 2handicap 3infraction 

4amende 5points 6Femme 

2; 1plaisir 2attention 3danger 4accident 

5controle 6Femme 

2; 1accident 2danger 3infraction 4controle 

5Femme 

2; 1danger 2accident 3peur 4adrenaline 

5amende 6Femme 

2; 1accident 2peur 3sensation 4Femme 

2; 1radar 2danger 3risque 4accident 

5police 6Femme 

2; 1sensation 2risque 3adrenaline 4danger 

5chauffard 6Femme 

2; 1mort 2tueur 3famille 4danger 5amende 

6Femme 

2; 1danger 2insecurite 3accident 4idiotie 

5tetraplagie 6Femme 

2; 1accident 2amende 3controle 4plaisir 

5Femme 

2; 1danger 2mort 3amende 4retard 

5Femme 

2; 1inconscience 2danger 3illegalite 

4egoisme 5Femme 
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2; 1mort 2danger 3accident 4alcool 

5insouciance 6Femme 

2; 1danger 2accident 3blesse 4mort 

5Femme 

2; 1accident 2mort 3handicap 4imprudence 

5amende 6Femme 

2; 1danger 2insecurite 3accident 4Femme 

2; 1danger 2peur 3accident 4inutile 

5Femme 

2; 1danger 2flash 3rapide 4course 5elan 

6Femme 

2; 1accident 2mort 3fun 4rallye 5rapide 

6Femme 



XXIV  

PARTICIPANTS AYANT UN PERMIS DE 0-1AN 
 

1 -> 2; 1accident 2danger 3insecurite 4peur 

5stress 

2 -> 1; 1danger 2insecurite 3inconscience 

4jeunesse 5plaisir 

3 -> 1; 1frein 2accident 3radar 4panneau 

de signalisation 5amende 

4 -> 1; 1accident 2securite 3stress 

4adrenaline 5amende 

5 -> 2; 1danger 2rebellion 3liberte 

6 -> 2; 1mort 2accident 3danger 4amende 

5sanction 

7 -> 2; 1accident 2precipitation 3danger 

8 -> 1; 1accident 2inattention 3exces 

9 -> 2; 1mort 2danger 3accident 

4inconscience 5egoisme 

10 -> 2; 1danger 2accident 3adrenaline 

4liberte 5plaisir 

11 -> 1; 1virgilance 2risque 3danger 

4stress 5accident 

12 -> 2; 1danger 2imprudence 3inutile 

13 -> 2; 1danger 2accident 3risque 

4amende 5peur 

14 -> 2; 1amende 2infraction 3insecurite 

4danger 5risque 

15 -> 2; 1adrenaline 2risque 3danger 

4accident 5plaisir 

16 -> 2; 1accident 2danger 3exces 

4infraction 5rapide 

17 -> 1; 1accident 2amende 3limitation 

4depassement 5exces 

18 -> 1; 1retard 2liberte 3danger 

19 -> 2; 1peur 2insecurite 3accident 4stress 

20 -> 2; 1accident 2incontrolable 3stress 

4peur 5amende 

21 -> 1; 1inattention 2sanction 3alcoolisme 

4plaisir 5drogue 

22 -> 1; 1sanction 2danger 3mort 

4adrenaline 5sensation 

23 -> 2; 1radar 2danger 3risque 4accident 

5police 

24 -> 1; 1accident 2sensation 3danger 

4plaisir 5virage 

25 -> 2; 1irresponsable 2fou 3inconscient 

4rapide 

26 -> 1; 1sensation 2trouble 3rapide 

4retard 

27 -> 2; 1accident 2alcoolisme 3retard 

28 -> 2; 1inconscience 2nervosite 3police 

4radar 5retard 

29 -> 1; 1freinage 2fracture 3accident 

4mort 

30 -> 1; 1accident 2mort 3alcoolisme 

4noyade 5stress 

31 -> 1; 1delit 2inscurite 3irresponsabilite 

4inconscience 5accident 

32 -> 1; 1irrespectueux 2alcool 3limite 

4nerveux 5irrespectueux 

33 -> 2; 1accident 2amende 3controle 

4plaisir 

34 -> 2; 1mort 2danger 3accident 4alcool 

5insouciance 

35 -> 1; 1accident 2sanction 3prevention 

36 -> 1; 1accident 2amende 3fatigue 

4inattention 5trouble 

37 -> 1; 1accident 2precipitation 3alcool 

4securite 5voiture_neuve 

38 -> 2; 1amende 2accident 3insecurite 

39 -> 2; 1loisir 2temps 3fun 4duree 5elan 
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40 -> 2; 1danger 2flash 3rapide 4course 

5elan 

41 -> 2; 1accident 2mort 3fun 4rallye 

5rapide 



XXVI  

PARTICIPANTS AYANT UN PERMIS DE CONDUITE DE 2-5ANS 
 

3 -> 2; 1accident 2vite 3mur_de_son 

4avion 5voiture 

4 -> 1; 1danger 2temps 3adrenaline 

5 -> 2; 1danger 2colere 3stress 4stupide 

5immature 

6 -> 1; 1sobre 2vigilence 3reaction 

4ceinture 5detendu 

7 -> 2; 1danger 2risque 3inattention 

4adrenaline 5liberte 

8 -> 1; 1danger 2accident 3prison 4amende 

5inconscience 

9 -> 2; 1danger 2inconscience 3temps 

4accident 5rapide 

10 -> 1; 1accident 2danger 3peur 4amende 

5emotion 

11 -> 2; 1accident 2controle 3amende 

4police 5radar 

12 -> 2; 1danger 2accident 3inattention 

4radar 5doubler 

13 -> 1; 1adrenaline 2sensation 3danger 

4controle 5plaisir 

14 -> 2; 1accident 2danger 3infraction 

4controle 

15 -> 2; 1danger 2accident 3peur 

4adrenaline 5amende 

16 -> 2; 1accident 2peur 3sensation 

17 -> 1; 1danger 2risque 3radar 4amende 

5accident 

18 -> 2; 1sensation 2risque 3adrenaline 

4danger 5chauffard 

19 -> 2; 1mort 2tueur 3famille 4danger 

5amende 

20 -> 1; 1danger 2adrenaline 3plaisir 

4liberte 5securite 

21 -> 1; 1danger 2accident 3mort 4amende 

22 -> 2; 1adrenaline 2danger 3accident 

4liberte 5police 

23 -> 1; 1danger 2inconscience 

3adrenaline 4risque 

24 -> 2; 1mort 2accident 3incontrolable 

4risque 5danger 

25 -> 1; 1danger 2inattention 3infraction 

4amende 5adrenaline 

26 -> 1; 1sensation 2police 3extase 4plaisir 

5danger 

27 -> 1; 1danger 2amende 3trouble 

4surconsommation 5inutile 

28 -> 2; 1securite 2attentif 

3irresponsabilite 4danger 5limiter 

29 -> 1; 1danger 2accident 3mort 4nuit 

5illegalite 

30 -> 2; 1danger 2risque 3accident 4alcool 

31 -> 2; 1danger 2mort 3amende 4retard 

32 -> 2; 1inconscience 2danger 3illegalite 

4egoisme 

33 -> 2; 1danger 2accident 3blesse 4mort 

34 -> 1; 1accident 2danger 3mort 4alcool 

5amende 

35 -> 1; 1accident 2mort 3peur 4presse 

5concurrence 

36 -> 2; 1mort 2danger 3radar 4gendarme 

5adrenaline 

37 -> 2; 1danger 2accident 3insecurite 

4inconscience 5gendarme 

38 -> 2; 1danger 2accident 3risque 4peur 

5sensation 
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PARTICIPANTS AYANT UN PERMIS DE CONDUITE 5ANS ET PLUS 
 

2 -> 1; 1plaisir 2peur 3accident 

3 -> 1; 1liberte 2controle 3vent 4rapidite 

4 -> 2; 1homme 2inconscience 3infraction 

4voiture_de_sport 

5 -> 1; 1mort 2danger 3vie 4inconscience 

5sensation 

6 -> 2; 1betise 2inconscience 3danger 

7 -> 2; 1danger 2amende 3sensation 

8 -> 1; 1accident 2danger 3chauffard 

9 -> 1; 1risque 2grisant 3controle 4radar 

10 -> 2; 1accident 2irresponsabilite 

3danger 

11 -> 2; 1danger 2inconscience 

3irresponsabilite 4alcool 5colere 

12 -> 1; 1concentration 2sensation 3risque 

13 -> 2; 1mort 2blesse 3accident 4danger 

5PV 

14 -> 1; 1banal 2danger 3irresponsabilite 

15 -> 1; 1danger 2irresponsabilite 

3concentration 4reflexe 5fatigue 

16 -> 1; 1sensation 2risque 3liberte 

17 -> 2; 1danger 2exces 3limite 

18 -> 2; 1danger 2reflexe 3sensation 

19 -> 2; 1accident 2danger 

3irresponsabilite 4accident 5radar 

20 -> 2; 1mort 2handicap 3blesse 

4pompiers 5accident 

21 -> 2; 1plaisir 2danger 3amende 

22 -> 2; 1accident 2adrenaline 3plaisir 

23 -> 2; 1imprudence 2retard 3accident 

24 -> 1; 1danger 2retard 3fun 

25 -> 2; 1mort 2danger 3alcool 

26 -> 2; 1mort 2danger 3accident 

4perte_de_controle 5degat_des_voies 

27 -> 1; 1mort 2danger 3accident 4plaisir 

28 -> 2; 1rapide 2efficacite 3agressivite 

29 -> 2; 1presse 2stress 3routine 

30 -> 2; 1mort 2accident 3danger 

4insecurite 5radar 

31 -> 1; 1danger 2accident 3risque 4temps 

5plaisir 

32 -> 2; 1tristesse 2mort 3handicap 

4accident 5plaisir 

33 -> 2; 1accident 2danger 3imprudence 

4pollution 5consommation 

34 -> 1; 1jeunesse 2crevaison 3imprudence 

4alcool 5alcoolisme 

35 -> 1; 1frime 2presse 3habitude 4risque 

5amende 

36 -> 2; 1furieux 2formule 3course 

4vitesse 5aspiration 

37 -> 2; 1danger 2blesse 3accident 

4amende 5insecurite 

38 -> 2; 1sensation 2accident 3risque 

4amende 5habitude 

39 -> 1; 1danger 2accident 3freinage 

4radar 5amende 

40 -> 1; 1imprudence 2irresponsabilite 

3danger 

41 -> 1; 1danger 2accident 3radar 

42 -> 1; 1urgence 2risque 3danger 

4accident 5infraction 

43 -> 1; 1accident 2peur 3blessure 

4jeunesse 5mort 

44 -> 1; 1inconscience 2danger 3jeunesse 

4accident 5rapide 

45 -> 2; 1accident 2danger 3imprudence 

4pollution 5consommation 
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46 -> 2; 1responsabilite 2mort 3accident 

4acoolisme 

47 -> 2; 1rallye 2radar 3inconscience 

4irresponsabilite 5accident 

48 -> 2; 1code 2limitation 3radar 4amende 

5etat 

49 -> 1; 1danger 2accident 3peur 

50 -> 1; 1stress 2danger 3accident 

4animaux 5retard 

51 -> 2; 1accident 2handicap 3infraction 

4amende 5points 

52 -> 2; 1plaisir 2attention 3danger 

4accident 5controle 

53 -> 1; 1accident 2mort 3choc 4danger 

5adrenaline 

54 -> 1; 1stress 2inattention 3retard 

4danger 5panique 

55 -> 1; 1danger 2course 3rapide 4temps 

5trajet 

56 -> 2; 1accident 2alcoolisme 3drogue 

4amende 5radar 

57 -> 1; 1accident 2mort 3culpabilite 

4inconscience 5proces 

58 -> 1; 1accident 2limitation 3permis 

4points 

59 -> 2; 1accident 2insecurite 3peur 

4cauchemar 5fosse 

60 -> 1; 1sensation 2exces 3accident 

4amende 

61 -> 2; 1danger 2ins‚curit‚ 3accident 

4idiotie 5tetraplagie 

62 -> 1; 1danger 2inconscience 3punition 

4mort 

63 -> 1; 1accident 2danger 3plaisir 

4amende 5temps 

64 -> 1; 1accident 2danger 3amende 4mort 

5violence 

65 -> 1; 1danger 2accident 3amende 

4insecurite 5peur 

66 -> 1; 1prudence 2accident 3insecurite 

4amende 5control 

67 -> 1; 1danger 2inattention 

3irresponsabilite 

68 -> 1; 1danger 2accident 3imprudence 

4mort 5amende 

69 -> 1; 1accident 2imprudence 3mort 

4control 5handicap 

70 -> 2; 1accident 2mort 3handicap 

4imprudence 5amende 

71 -> 1; 1accident 2danger 3inattention 

4handicap 5deces 

72 -> 1; 1accident 2amende 3peur 4mort 

5meurtre 

73 -> 1; 1accident 2infraction 3amende 

4plaisir 

74 -> 1; 1exces 2vitesse 3rouler_vite 

4distance 

75 -> 1; 1accident 2mort 3blesse 

4handicap 5risque 

76 -> 1; 1perte_de_maitrise 2danger 

3risque 4rapidite 5course 

77 -> 2; 1danger 2insecurite 3accident 

78 -> 1; 1accident 2securite 3danger 

4stress 5sanction 

79 -> 2; 1danger 2peur 3accident 4inutile 

80 -> 1; 1temps 2reduire 3distance 4gain 

5danger 
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81 -> 2; 1irresponsable 2risque 3inadapte 

4grisant 5frime 

82 -> 2; 1stress 2concentration 

3retrait_de_point 4amende 5radar 


