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Etude qualitative du comportement piéton de collégns par la méthode de
I'autoconfrontation

Qualitative study on secondary school children asqulestrian by autoconfrontation
method

L'objectif de cette étude est d’explorer, chezjémes adolescents au moment du second pic
d’accidents piéton, les compétences mobiliséesxdw®site de traversée, analyse du trafic,
estimation des espaces intervéhiculaires et peéoceges intentions d’autrui) et les facteurs
pouvant affecter leur comportement en utilisamh&thode qualitative de I'autoconfrontation
et de I'hétéroconfrontation. Les participants atolescents en classe d&8°¢1°°année de
collége), 5 filles et 4 garcons. Il ressort de #lyse des entretiens d’explicitation de leur
propre comportement que les participants sont éeniscde la nécessité d'étre visibles des
conducteurs, préléevent des informations sur léctegfutilisent a la fois la distance et la
vitesse d’approche des véhicules dans la pris&deidn de traverser. Par contre, les
résultats montrent que les régles sont contexéesist que les individus n’ont que des
connaissances tres partielles sur les indices @slisnvironnement routier et du véhicule qui
permettraient de comprendre et d’anticiper I'actionconducteur. De facon générale, le
comportement piéton de ces jeunes adolescentsidst gar le contexte social et par une
représentation du conducteur comme infractionmsfeu respectueux du piéton. De plus, la
conscience qu'ont les adolescents de l'influenceaifains facteurs sur leur comportement
n'engendre pas pour autant un contréle, ni du cotepent, ni de ses déterminants. Ces
résultats, ajoutés au peu de contenus éducatifgéipar les parents et I'école, amenent en
conclusion a s’interroger sur la distinction néeg@gsentre déplacement piéton indépendant et
déplacement autonome.

Mots clés : Enfants — Piéton — Comportement — Reglatieres - Compétences

Abstract

This study with young adolescents at the seconld @age for pedestrian accidents was
aimed at finding out what skills these children hipe (choosing where to cross,
analyzing traffic, estimating the space betweencke$, and perceiving the intentions
of others) and what determinants could affect tbhelraviours. A qualitative method
involving auto-confrontation and allo-confrontatisas used. The participants were
nine sixth graders (five girls and four boys) ieitffirst year of middle school. An
analysis of interviews in which participants delsed their own behavior indicated
that these young adolescents were aware of thetodelvisible to drivers, detected
information in the traffic situation, and used boticoming vehicle distance and speed
to decide when to cross the street. On the othed,liheir safety rules were context-
dependent, and their knowledge of road and vebiods that could be help them
understand and predict the actions of drivers veag mcomplete. As a general rule,
the adolescents' pedestrian behavior was guidédebsocial context and by their
perceptions of drivers as law-breakers who areesipctful of pedestrians. Their
awareness of the impact of certain factors on thaions did not, however, generate
control over their behavior or its determining tast In conjunction with the
insufficient pedestrian education provided by ptsemd teachers, these findings
suggest the need to make the distinction betweadspendent and autonomous
pedestrian behavior.

Keywords: Children — Pedestrian — Behavior — Tcaftiles — Skills



1. Introduction

Les statistiques de I'accidentologie routiere esmEe relévent deux pics dans la morbidité
piétonne : & 7 ans et a 11 ans. L’augmentatioa dalhérabilité accidentelle des enfants les
plus agés (10-14 ans) a coincidé dans les paysthmlisés avec 'augmentation de I'age
auquel I'enfant accede a la mobilité indépendatiter{(an, Adams, & Whitelegg, 1990).
Ainsi, seulement 7% des enfants anglais de 7 daisrmat seuls a pied a I'école en 1990,
contre 72% en 1971 (Hillman et al., 1990). Désosmantrée au collége est I'occasion pour
les parents de rendre I'enfant indépendant dardégdscements pour la premiere fois (Olm
& Chauffaut, 2005; A. K. Tolmie et al., 2006).

En dehors de la question des capacités permetagérér sa présence dans I'espace routier,
le probléme soulevé par I'accidentologie des esfaritentrée au college marque la place de
I'expérience préalable du trafic (James D. Demédi®8y7) et du contexte social de I'activité
(Chinn, Elliott, Sentinella, & Williams, 2004; A..KTolmie et al., 2006). Grace aux
régularités observables dans I'environnement, Belgmce du trafic devrait permettre a
I'enfant de construire des connaissances a Iatoie fonctionnement de I'environnement
physique et social de trafic (Foot, Tolmie, ThomddoLaren, & Whelan, 1999). Ces
concepts spontanés (Vygotsky, 1934/1998) doivemhetire a I'enfant de dégager des regles
de conduites généralisables a un ensemble deisitsaimilaires. Les connaissances ainsi
acquises sont autant d’aides a la décision, notarndams la tache de traversée.

Pourtant, certains travaux montrent une différetares le comportement piéton des enfants,
selon gqu’ils sont ou non accompagnés d’adulteguceemble étre le signe d’un transfert de
responsabilité de gestion de la situation a l'ad(#eedyk & Kelly, 2003). Dans ces
conditions, I'enfant profite-t-il de ses trajets@mpagnés pour acquérir des connaissances
susceptibles de I'aider a gérer la situation décttars de ses trajets indépendants ? Le
moment de I'entrée au collége, ou I'enfant pasgealinobilité piétonne accompagnée a une
mobilité piétonne indépendante, coincide-t-il réeient avec la capacité a gérer seul la
situation de trafic ?

Les recherches sur le piéton dans une perspecti@tve se concentrent sur quatre
compétences impliquées dans la tache de traveosdes relevant principalement du
traitement de I'information (Thomson et al., 2085K. Tolmie et al., 2002) : choisir un bon
site de traversée (Ampofo Boateng & Thomson, 19@bjbi & Pfeffer, 2003), analyser la
situation routiere (A. K. Tolmie, Thomson, FootchMiren, & Whelan, 1998; D. Whitebread
& Neilson, 1999; David Whitebread & Neilson, 20083timer les espaces intervéhiculaires
(Oxley, Ihsen, Fildes, Charlton, & Day, 2005; Plutngearney, & Cremer, 2004) et anticiper
le comportement des conducteurs (Thomson & Wha®@@7; Thornton, Andree, Rodgers, &
Pearson, 1998).

La mobilité piétonne met en jeu également des pRaesociaux qui ne sont pas mobilisés au
plan éducatif pour I'instant. L’espace routier estespace social, normé, impliquant des
interactions entre les usagers (Aberg, 1998; Bji#kl& Aberg, 2005), certaines attentes par
rapport au comportement d’autrui en fonction de Igl’il y occupe et le respect d’un certain
nombre de regles (M.-A. Granié, 2004a, 2004b).dasaissances acquises dans
I'environnement routier par I'enfant piéton, maissi futur adulte conducteur, amenent de sa
part le développement d'attitudes et de représentga{M.-A. Granié, 2004b) qui varient en
fonction de son age, de son sexe, du contextel gi@aysique de son activité et qui vont

agir sur les choix décisionnels et sur les compuetas qu’il met en place en tant que piéton
(M.-A. Granié, 2007; Holland & Hill, 2007; Moyanoi&x, 2002; A. K. Tolmie et al., 2006;
Yagil, 2000). Pour autant, ce que I'enfant conséryiartir de cet environnement social en
termes de représentations, d’attitudes a I'égaidtedeironnement routier, des autres usagers



et des régles routieres n’est que peu traité gaelgherches sur I'éducation du piéton (A. K.
Tolmie & Thomson, 2003), alors que la matrice GEmE’'éducation du conducteur (Goals
for Driver Education) (Hatakka, Keskinen, Gregerselad, & Hernetkoski, 2002), a permis
de mettre en exergue le role prépondérant desufacteciaux et de personnalité dans les
choix et les comportements en tant que conductadore dans la formation a la conduite.

Pour mieux saisir I'état des compétences de jepié¢gns au moment de I'entrée au college,
et I'effet de I'expérience du trafic dans I'acqtin de connaissances sur I'environnement
routier, nous avons cherché a comprendre I'actdét€enfant en contexte, dans son rapport
au social tel qu'il se présente en situation. Dagisarticle, nous proposons une analyse
gualitative de la mobilité indépendante a 11 ang pointerroger les compétences
mobilisées, en particulier les informations quidgiit les prises de décisions de I'enfant en
situation, b/ explorer les styles de comportemétdserelations sociales qui interviennent
dans la prise de décision en situation, afin dtaglediagnostic des classes de problemes
rencontrés par les enfants au moment du secordigucident.

Cette approche qualitative vise a atteindre leanivées connaissances métacognitives,
notamment sociales, relatives aux personnes aeleetet aux stratégies (Flavell, 1983). Elle
permet de rendre tangible les connaissances dmfalit dispose et qu’il mobilise réellement
en contexte naturel dans la situation de mobilité.

2. Méthode

2.1 Participants

Les participants sont neuf enfants de classe d&nsix(4 garcons et 5 filles) issus de 3
colléges de banlieue parisienne (Val-de-Marne)xp&gience du déplacement indépendant
des enfants interrogés est comprise entre 8 m@iams. Les neufs enfants effectuaient
guotidiennement seuls, sans accompagnateur adnoltegjet école-domicile de 10 a 20 mn,
comprenant au minimum trois traversées de rue, alontoins une avec feu piéton. Certains
des enfants observés faisaient tout ou partieutdrget avec des pairs. Les neufs enfants ont
été observés lors de ce trajet, puis interrogékaudéplacement quotidien au travers
d’entretiens d’autoconfrontations. Les parentsocomisentis a la participation de leur enfant a
cette étude. Le film du neuvieme enfant, une fdlservi de base, avec son accord, a
I'entretien d’hétéroconfrontation auquel ont étéracs les 8 autres enfants (4 garcons et 4
filles).

2.2 Outils

Pour I'observation des trajets quotidiens, les misfant été filmés grace a une caméra baton,
offrant un angle de vue de 180°. Ceci a permisré@strer le comportement de I'enfant et de
recueillir des informations sur I'environnement idaiat au sujet. Cette caméra a éteé fixée
sur une poussette (photo n°1). Ce systeme a pdmfibner I'enfant discréetement et d’avoir
une image a hauteur de la taille de I'enfant dgna@de stabilité.

Photo 1. Dispositif d’'observation du comportemesntéplacement
Insérer ici la photo 1
Source : INRETS



L’entretien avec I'enfant avait pour objectif déssaa la fois les indices perceptifs et les
facteurs sociaux qui guidaient la prise de décideiienfant en situation. Pour ce faire, nous
avons utilisé la méthode de I'autoconfrontatiodet’hétéroconfrontation.

La méthode de I'autoconfrontation consiste a cantéol'enfant au film de I'observation de
son déplacement sur son trajet école - domicigeletquestionner sur son comportement, ses
perceptions, ses prises de décisions, ses sensimgmioment de I'action. La mise - ou la
remise - en contexte favorise ainsi le travail wdspection et permet de passer d’'une
observation extérieure du comportement du sujeinallyse que celui-ci fait de sa propre
activité (Mollo & Falzon, 2004).

La situation d’hétéroconfrontation consistait daaette recherche a confronter I'enfant au
comportement d’un enfant-cible, observé sur sgattéecole-domicile dans un environnement
inconnu des enfants interrogés. Les enfants deivemenparer leur propre conduite a celle de
I'enfant cible, décrire les indices sur lesqualsppuieraient leurs propres choix d’action et
expliquer les comportements des autres usagermnisagans la scene routiére. Ce film test
permettait de confronter tous les participantsé&m@me situation et d’approfondir I'analyse
des indices prélevés dans le trafic lorsque I'emnement routier était non familier.
Le film support a I'hétéroconfrontation montraiteucollégienne avec deux pairs de méme
sexe sur un trajet école-arrét de bus. Plusieturat&ins critiques vécues par I'enfant-cible ou
d’autres piétons ont été systématiquement aborlémsles enfants interrogés :

- traversée en surgissement, sans visibilité, erte gehicules en

stationnement ;

- traversée en dehors du passage piéton dans ue virag

- traversée au passage piéton avec véhicule touaemntes piétons ;

- déplacement au milieu de la chaussée dans un virage

- dépassement d’un groupe par déplacement sur lededalchaussée ;

- course en contresens du trafic sur voie cyclaligm#isation horizontale) ;

- traversée en surgissement sur une trois voiesnsnuseque (signalisation

horizontale).

Ces deux parties de I'entretien étaient guidéesipamrille d’entretien permettant
d’interroger tous les enfants sur les mémes thépmesi, qu’elles soient ou non abordées de
facon spontanée par I'enfant dans la situation.

Du c6té de I'environnement physique, nous avoresriogé les décisions d’actions de I'enfant
en le questionnant sur les indices relevant des@uampétences cognitives nécessaires au
piéton (A. K. Tolmie et al., 2006) : choix d'uneside traversée, analyse de la situation,
estimation des écarts temporels intervéhiculaintstprétation et anticipation de I'action
d’autrui (conducteurs, enfant cible, pairs).

Du cété de I'environnement social et culturel, nausns interrogé les facteurs psychosociaux
susceptibles d’agir sur la prise d’informationaplise de décision de I'enfant piéton
(Hatakka et al., 2002) : 1/ les éléments biograypdsg 2/ les motivations (pression temporelle,
les affects, I'objectif du déplacement), 3/ l'inéloce des autruis (pairs, parents, autres
usagers), 4/ la représentation des regles et dyedan

2.3 Procédure

Les observations avaient lieu, a I'insu des enfauisle trajet domicile-école ou école
domicile a midi ou en fin d’aprés-midi. Les enfasédectionnés pouvaient étre repérés a la
sortie du college par un autocollant collé sur eantable. lls ne connaissaient pas le jour ou
ils seraient observés. Au moins un mois s’est écentre I'explication de la procédure aux



enfants et le début des observations.

Trois chercheurs (deux femmes et un homme) étamgiiqués dans cette procédure, utilisée
dans deux objectifs de recherche différents (MGAanié, Espiau, & Beaumatin, 2005;
Munduteguy, 2005). Pour chaque observation, I'érdtait a la fois filmé dans son
environnement a l'aide du dispositif mais aussvigo@r un deuxiéme observateur positionné
sur l'autre trottoir qui décrivait, a I'aide d’'unatphone, les informations pertinentes sur les
comportements de I'enfant, notamment lors des ts@es (regard, attente etc...).
L’'observateur qui filmait était en général a ungtalice comprise entre 1m50 et 3m derriére
I'enfant observé. Le film était ensuite visionné lea trois chercheurs pour repérer les
moments critiques du trajet et des comportementgiant. Les mémes chercheurs ont
participé aux observations et aux entretiens.

Les entretiens avaient toujours lieu le jour suivatservation du trajet. lls se déroulaient
dans une salle de classe du college de I'enfagtehfants n’étaient prévenus du moment de
I'entretien gu’une fois I'observation du trajetedftuée. Lors de I'entretien, le film de son
déplacement ainsi que le film support a I'hétérdcortation étaient projetés a I'enfant sur
grand écran a I'aide d’un rétroprojecteur. L’entetd’autoconfrontation prenait toujours
place avant I'entretien d’hétéroconfrontation. keesretiens duraient entre 1h30 et 2 heures
dans leur globalité, avec des pauses si lI'enfegdubaitait.

2.4 Codage

Les entretiens des 9 enfants ont été retransoréstenso par le méme chercheur impliqué
dans 'étude. Les catégories d’analyse de cestmmiseont été construites avant le recueil
puis ont été appliquées aux données. Les analysditatjves qui suivent ont d’abord été
effectuées individuellement par les deux auteursedarticle, puis ont été croisées. Cette
double analyse a été faite deux fois, a 1 an diratke, sur 'ensemble des entretiens, pour
s’assurer de la concordance des codages entreugsadalyses.

3. Résultats

L’'analyse des entretiens réalisés auprés des pafdats de 6éme que nous avons interrogés
servira a éclairer les données actuelles de &uditire sur les compétences en jeu dans la
tache piétonne et sur les capacités qu’elles sempoBlle a également pour objectif de mettre
a jour les facteurs sociaux et motivationnels patiagider a comprendre les comportements
de I'enfant piéton en situation.

3.1. Les compétences en jeu

3.1.1. Choix du site de traversée et choix d’'undjet

Le choix de site de traversée est basé sur lagternepar I'enfant du danger posé par la
topologie de I'espace routier (Thomson et al., 2@Q5Tolmie et al., 2003). Les études
détaillées d’accidents ont montré que la séleatiosite de traversée est un facteur explicatif
important dans le déroulement de I'accident (Brehachtergaéle, & Reigner, 2003;

National Highway Traffic Safety Administration, 138 Les mauvais sites de traversée ont en
commun le fait gu’ils masquent la visibilité querfant a du conducteur et la visibilité que le
conducteur a de I'enfant.



3.1.1.1. Voir et étre vu

Le probléme central lié au choix de site de tradeiesst la capacité a se décentrer et a prendre
le point de vue perceptif d’autrui. Deux étudeadenetre et collegues (James D. Demetre &
Gaffin, 1994; J D Demetre, Tarzi, & Argyriou, 199pntrent que I'expérience du
déplacement non accompagné a un effet bénéfique shpix de site de traversée mais qu'il
y a un décalage entre la prédiction d’occultatiola €apacité a utiliser cette information pour
traverser. \

Ce que montrent les entretiens, c’est que l'emfaréf"®a conscience de la nécessité de se
donner les moyens de voir les véhicules en apprdtdrecontre, le fait de se rendre visible ne
semble pas encore systématiquement pris en coRgated’enfants semblent avoir pleinement
conscience que le fait de voir n’est pas forcéniérau fait d’étre vu.

G1': Sinous, on ne peut pas voir les voitures, ellepeuvent peut-&tre pas nous voir non
plus, donc ¢a peut provoquer un grave accident.

Nos entretiens semblent montrer que certains entbn6™, encore peu expérimentés,
n'utilisent pas encore leur capacité de décentratans les situations de traversées. Ceci est
particulierement visible dans I'entretien d’hétémwfrontation ou aucun enfant n’a
spontanément abordé le probleme du manque deliésdu moment des traverseées,
notamment celle en surgissement.

3.1.1.2. Les sites de traversées aménagés

Le choix de site de traversée est également canar I'obligation Iégale pour le piéton
d'utiliser les passages piétons et d’attendreuevéat piéton. L'intérét de ces régles pour le
piéton est percu par les enfants comme étant delaréer une attente, ou en tout cas d’'éviter
la surprise, chez le conducteur. Mais ces réglesonepas forcément respectées, certains
enfants allant méme jusqu’a évoquer fierementilguaction systématique :

F1 : je traverse méme quand il y a des voituresaguvent, si c'est rouge et tout. Je sais que
c'est une regle mais moi, je ne sais pas, je rvarpas a les respecter.

L’infraction n’est pourtant pas systématique, ekt liée a des situations particuliéres,
notamment I'absence de véhicule en circulation ament de la traversée. Parfois,
I'infraction est justifiée par le danger plus imfzort que peut occasionner de la conformité a
la regle. Un garcon explique ainsi pourquoi il préftraverser une intersection alors que le
feu piéton est rouge :

G2 : parfois, quand c'est vert pour les voitures\gennent de gauche et qu’il n'y a aucune
voiture, je préfere traverser maintenant plutot giiettendre que ce soit vert pour moi et que
des voitures qui viennent de derriere moi passent

La contextualisation des regles n’est pas vécuar@nome infraction parce que les enfants

observent les mémes infractions de la part d’autsagers. Un garcon, par exemple, quand
on lui demande s'il est interdit ou non de traveesefeu rouge pour les piétons :

G1 : Méme si on dit qu'on traverse au passage piajae c'est interdit de traverser ailleurs
et tout ¢a, les gens s’en moquent un peu, ils tsave quand méme n’importe ou !

De plus, les comportements des automobilistesdaggiétons amenent également les
enfants a relativiser 'intérét du passage piémmrme site de traversée. Les enfants ont le
sentiment que le piéton n’est jamais considérdgsaconducteurs comme prioritaires et
souvent n’est méme pas pergu par eux :

! Par soucis d’anonymat, les participants serontidiéés par leur sexe (G ou F) suivi d’'un numéro



G1 : C'est rare que des gens te laissent passeiéan. Il y a une chance sur vingt pour que
quelgu'un te laisse passer, parce qu’ils rouleiieteent vite, ils ne font méme pas attention
s’il y a des gens qui veulent traverser.

Les regles Iégales sont parfois vécues comme ddsagtes supplémentaires au
déplacement. En général, les enfants privilégestte dont la traversée offre le trajet le plus
direct pour eux, sans prendre en compte la séquitiépeut offrir pour la traversée. Lorsque
le site de traversée réglementé est privilégi&tseuvent pour des raisons trés juridiques. La
regle permet ainsi de désigner un responsable @é¥/apécifier les places de chacun dans
I'interaction avec les automobilistes.

G1: S’ily aun accident, ce n'est pas toi quierstort, parce que t'as traversé au piéton,
donc ce sera la faute de l'autre. Alors que sraveérses et que tu te fais renverser et que tu
n'es pas sur les piétons, ce sera de ta faute,gque tu n'as pas traversé sur les piétons...
G3 : Laroute ce n'est pas un trottoir, le trottaiest bien fait pour les personnes qui
marchent.

Parfois I'enfant se conforme a la regle a caussetiiment de protection, voire de la position
d’irresponsabilité gu’elle procure et qui évitéenfant toute prise de décision qui pourrait se
révéler dangereuse. Ainsi, quand on lui demandegooilil traverse systématiquement a
I'endroit ou le passage piéton est régulé par unda garcon révele :

G3 : Je me sens protégé parce que je passe saskage piéton. Avec un passage piéton
avec le feu, on nous dit qu’il faut traverser, aque sur un passage piéton sans feu, c'est
nous qui prenons les décisions.

3.1.1.3. Construction du trajet

Les entretiens délivrent d’autres informations@iqui préside au choix du site de traversée.
Certains enfants sont incapables d’expliquer ldoicde site de traversée. Ceux-ci semblent
avoir été choisis des les premiers trajets indégetsdet n’ont plus été remis en cause, évitant
ainsi de nouvelles prises de décisions. Le traeristallise de lui-méme peu a peu, suite aux
premieres recommandations parentales, a des camrimels basés sur une analyse de la
situation, ou a des habitudes créées par le groepairs.

G1 : je prends toujours ce trottoir, je traverseljmurs ici. Je reste tout le temps a droite, je
prends toujours par la, parce que je ne prends jaradleurs.

3.1.2. Prises d’informations sur le trafic

La prise d’informations sur le trafic suppose ls@ren compte par I'enfant d’éléments plus
dynamiques composant I'environnement routier, natant les véhicules actuellement ou
potentiellement en mouvements (A. K. Tolmie etE998). Des observations montrent que
plus de 50% des enfants de 4 a 14 ans observéspasmegardé la circulation avant d’entrer
sur la chaussée (Grayson, 1975; Scottish Developbegrartment, 1989).

3.1.2.1. Prise d’'informations

Nos entretiens confirment que les enfants intes@génnent effectivement des informations
sur le trafic et principalement, voire seulemeat,lss véhicules en circulation, le regard étant
le canal perceptif privilégié. Ainsi, un garcongéque quand on lui demande quels éléments
il doit prendre en compte avant de traverser :

G4 : regarder, regarder la voiture, c'est tout.



Mais parfois, cette prise d’information visuelleupétre anticipée ou au contraire annulée du
fait de la bonne connaissance de I'environneméanfant pense connaitre assez bien son
environnement routier quotidien et ses régulaptag ne pas avoir a chercher les
informations la ou il croit qu’il n’en trouvera pds nouvelles ou, au contraire, sait devoir
anticiper sa prise d'information parce qu’elle peasplus disponible au moment ou il en aura
besoin.

Détecter un véhicule en approche sollicite aussafscité a localiser des sons et a
coordonner des informations données par l'auditopar la vision. Les entretiens confirment
que la prise d’information des enfants d&®e passe pas seulement par le regard. Souvent,
les enfants, comme les adultes, utilisent d’ab@ablite de I'environnement de trafic. Les
enfants, s’ils n’entendent pas de voitures, comsittequ'il N’y a pas de danger et que la
traversée est sdre. Plus précisément, la plupartfants interrogés se basent d’abord sur les
informations sonores dont ils cherchent ensuitdigoation par les éléments visuels (photo
n°2).

G2 : la aussi on peut se fier au bruit, parce qu’y a pas beaucoup de voiture. Mais parfois
il y en a qui sortent, mais on entend. Si jentemad$ruit de moteur, je vais regarder.

Photo 2.« Si jentends un bruit de moteur, je vais regarde
Insérer ici la photo 2
Source : INRETS

Cette confirmation par le regard se fait chez aestdans des contextes précis ou les
informations sonores peuvent étre trompeuses afffisantes, par exemple dans les voies a
faible densité de trafic dans lesquelles le bred choteurs peut s’entendre bien avant que la
voiture n’arrive :

F2 : sur les petites routes je regarde des foie@au’il n’y a pas beaucoup de voitures. On
peut entendre les voitures mais, en fait, elle$ km.

Certains enfants sont conscients tout de mémeeguaformations a traiter, notamment
auditives, peuvent étre déformées ou absentesceataines situations (pres des véhicules en
stationnement, manque de visibilité). Certains iex@nt ainsi leur difficulté dans certaines
situations :

G2 : Il y a une avenue qui passe a coté. Donc dasstde voitures, il y en a beaucoup, donc
je n’entends pas grand-chose. C'est surtout I'adjer est dangereux parce qu’on ne voit pas :
la, il y a les pancartes, les machins et en plast@n angle.

3.1.2.2. Choix des informations pertinentes

Prélever les informations pertinentes et filtrdiasequi ne le sont pas suppose de savoir ce
qui est pertinent ou pas dans la situation et imojglide comprendre ce que cet indice signifie,
guelle est sa fonction et en quoi il aide a lagode décision.

Les entretiens montrent par exemple que les enamiistres sensibles a la largeur de la
route comme pouvant les aider a évaluer la danigemhs site, les mémes éléments n’étant
pas forcément interprétés de la méme facon. Pqlupart des enfants, une route étroite est
comprise comme une densité moins élevée de veéhibeilmoins grandes vitesses, mais aussi
une route moins longue a traverser. Par contigtaalisation verticale et horizontale
(marquage au sol, feux panneaux), méme si ell¢ passcomprise ou pas traitée comme un
indice pertinent, est interprétée par certains cemgndant la route moins dangereuse, parce



gue le trafic est plus controlé.

Certains enfants ont encore mal saisi le fonctiorer@ de I'environnement routier, comme
les ordres des passages des véhicules aux intersece mettant ainsi potentiellement en
danger. Ainsi, une des filles interrogées n'avaifaurs pas pris conscience du
fonctionnement de l'intersection qu’elle emprunteigant quotidiennement et traversait ainsi
au feu vert sans vérifier I'état du trafic provende la voie située derriére elle au moment de
la traversée.

Plus généralement, les entretiens montrent cegtd@meines chez les enfants interrogés en
termes de connaissances générales sur les éléstatigaes de la situation de trafic qui
pourraient pourtant aider a I'analyse de la situraét a la prise de décision. La signalisation
verticale et horizontale est particulierement nuadraie et n’est pratiquement jamais utilisée
dans l'analyse de la situation. Aucun des enfaiat®t® capable d’'interpréter correctement
cette signalisation observable dans le film d’r@ténfrontation ou sur leur propre parcours.

3.1.2.3. Prise en compte des éléments statiquisatmiques

La recherche d’informations devrait intégrer ades fes élémentdynamiquegmouvements
des véhicules, vitesse, densité¥ttiguegpar exemple 'aménagement routier et ses effets
sur le mouvement, la vitesse et la visibilité dékigules). Certains enfants prennent en
compte a la fois les éléments provenant des vésatlceux issus de I'environnement pour
catégoriser la situation de trafic et anticipesuavenue de veéhicule. Ainsi, quand on lui
demande ce qu'il fait avant de traverser, un garngrs révele ce qui ressemble a une
stratégie construite de prise d’'informations :

G2 : je crois qu’en premier je regarde a droitegauche et s’il y a d’autres trucs qui se
rejoignent dans la rue que je vais traverser. Etggarde le feu aussi. Il faut regarder les
clignotants des voitures et puis voir si elles witd, si elles ont le temps de freiner. Je ferai
plus attention si le sol il est mouillé.

Mais généralement I'analyse de la situation decisd fixe exclusivement sur les indices
dynamiques au détriment des indices statiquesehtstiens, au travers de l'effet de la
connaissance du trajet quotidien, mettent bienxergele 'importance pour les enfants des
informations concernant les indices dynamiquesamatient la densité de trafic et la vitesse
généralement pratiquée par les conducteurs, darspeses de décision et plus généralement
dans leur comportement. Un garcon explique ainsi :

G1 : Si tu connais bien le quartier, tu peux dirées voitures vont vite ou pas vite ; s'iln’y a
pas des gens fous, si c'est bien connu pour gqgeit&ranquille, calme ou les gens respectent
bien.

3.1.3. Estimation des écarts temporels

La décision de traverser suppose que I'enfantagiwelier les mouvements des objets avec
ses propres actions. Ici, I'attention doit se pontan plus sur les véhicules eux-mémes mais
sur les espaces entre les véhicules. Chaque @dienoin d’apprendre a estimer précisément
le temps qui va s’écouler avant qu’un véhiculeigite son point de traversée. Il a besoin
egalement d’apprendre a relier le temps dispomible |la traversée avant I'arrivée du
véhicule et le temps nécessaire a sa traversés;tag va varier en fonction de sa vitesse de
traversée (James D. Demetre et al., 1993; Youngé&, [L987).

3.1.3.1. Prise en compte de la distance et detésse des véhicules
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Contrairement aux résultats sur des enfants plueeg(Connelly, Conaglen, Parsonson, &
Isler, 1998; Simpson, Johnston, & Richardson, 20@3)jeunes adolescents interrogés
prennent en compte a la fois la distance et |@as@elans I'estimation des écarts temporels (te
Velde, van der Kamp, Barela, & Savelsbergh, 20Bburtant, la distance semble encore étre
le critere principal d’estimation du temps d’arevies véhicules, axé sur I'opposition loin-
pas loin. La vitesse ne semble étre traitée qusgveir été filtrée par la distance :

G2 : sijavais vu qu’elle arrivait vite jauraisteendu. Si javais vu qu’elle arrivait

doucement et qu’elle était assez loin, jaurai gesé. Et 13, je trouve qu’elle est un petit peu
pres.

Certains enfants reconnaissent d’ailleurs avoirdiffisultés a estimer la vitesse des
véhicules dans certaines situations.

G2 : parfois on ne voit pas trés bien si les vagivont vite ou pas. Quand elles viennent
d’assez loin dans la rue et qu’on les voit biedat®, on ne voit pas tres bien, on n’estime
pas trop leur vitesse, moins bien que quand ebessgnt comme ¢a devant nous.

3.1.3.2. Temps disponible et temps requis

Pour traverser, il s’agit d’estimer d’une part déstances et les vitesses des véhicules
approchant (souvent de plusieurs directions), cegpart le temps que vont mettre les
véhicules a atteindre le point de traversée ehdafiemps nécessaire au piéton pour traverser
a cet endroit étant donnée la largeur de la vosa @iropre vitesse de déplacement. Dans ce
jugement multi-facteurs, la plupart des enfantfosalise plutdt sur le véhicule, sa distance et
sa vitesse, sans aller jusqu’a évoquer le tempouikle pour la traversée que ces éléments
engendrent. D’autres enfants, moins nombreux, émtoggalement le temps de traversée du
piéton, le temps requis :

F3 : comme il n’y avait pas beaucoup de voiturangsuis dit « je peux y aller, j'ai le temps,
je ne vais pas durer une heure pour aller sur &dttir, sur la route je passe vite fait ».

3.1.3.3. Prise en compte de l'interaction piétomaacteur

Ce qui est intéressant a noter, c’est que I'estimate I'espace inter-véhiculaire prend en
compte également l'influence potentielle de la enée du piéton sur la vitesse du
conducteur. Mais la connaissance de I'environnemeatidien fait que les enfants sont
conscients que l'effet du piéton sur la vitesse¢hicule dépend fortement du conducteur.
Parfois, I'enfant piéton s’engage dans la travepsée contraindre le conducteur a ralentir.
Ceci explique aussi le souci de I'enfant d’étreluiconducteur et renforce la croyance de
I'enfant en un conducteur peu respectueux du pi€tormgarcon explique ainsi sa fagon de
faire :

G4 : Si je vois que la voiture commence a raleitgst qu’ elle nous a vu, donc on peut
traverser, elle va s’arréter en fait. Mais si efteule a la méme vitesse alors qu'elle nous a
vus, et bien je reste sur le bord du trottoir.

3.2.3.4. Trajet connu et inconnu

On observe des différences de comportements espieee routier connu et inconnu. Tous les
enfants interrogés avouent étre plus attentifs darenvironnement qu’ils ne connaissent pas.
Ce qui semble manquer aux enfants sur les trajetsnus est davantage la connaissance du
comportement habituel des véhicules dans cet ama&ment que la localisation des passages
piéton. Leur sentiment de moindre contréle detlaasion en environnement inconnu, dad a
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une moindre connaissance des vitesses pratiquétsspathicules se traduit par un
comportement moins risqué et plus conforme awesdIn garcon nous explique ainsi que
lors de son premier trajet indépendant, son sentiahe peur lui avait fait emprunter tous les
passages piétons du parcours. Mais ce comportesuetrajet nouveau est plus généralement
repéré par tous les enfants sur trajet inconnu :

G2 : Ce n'est pas vraiment mon trajet habituel d@nkerai plus attention que d’habitude...Si
c'était mon college, je ferai moins attention pagee j'aurai I’habitude de le prendre donc je
sais si la circulation est fréquente.

Ce qui est saisi ainsi en creux dans les entretedest que, comme chez les adultes, le
sentiment de contrdle procuré par la connaissaademivironnement routier ameéene de plus
grandes prises de risque et davantage d’automatidares le comportement piéton des
enfants interrogés.

3.1.4. Perception des intentions d’autrui

Pour donner du sens aux situations routieres niiesits doivent développer non seulement
leur conscience des indices pertinents et des maeenes du trafic, mais aussi une
appréciation des intentions des autres usagersn@esions percues I'informent sur

I’évolution future de la situation (anticipationt)lai permettent d’orienter son propre
comportement futur (Thomson & Whelan, 1997; Thonrgbal., 1998). La difficulté pour

juger des intentions dans I'environnement routientvdu fait que les conducteurs utilisent
leur véhicule pour exprimer leurs intentions. Ajigs enfants ne percgoivent pas les intentions
des autres usagers directement, mais de facorabeliau travers des éléments de
signalisation des véhicules et des caractéristigadeurs mouvements.

3.1.4.1. Interpréter et anticiper

Certains des enfants interrogés, peu nombreuxpi@otve d’anticipation sur le
comportement des conducteurs. Cette anticipatiphasse a la fois sur les éléments
dynamiques de la situation, en particulier I'étaticfic, et sur les éléments statiques pouvant
agir notamment sur la vitesse du véhicule. Un @nfans explique ainsi par deux fois
comment il anticipe le comportement des conducteurs

G2 : je n’ai pas fait tres attention car il y avaihe grande file de voiture... je ne pense pas
gue les voitures aient eu la place de tourner paped y avait un petit peu des
embouteillages

G2 : comme c'est assez serré le tournant, le canaaavoir ralenti sa vitesse. La voiture a
mis son clignotant et puis elle a ralenti aussel& continuait tout droit, elle n’aurait pas
ralenti.

Certains indices, notammentdignotant, sont utilisés par les adolescents deerpmpulation
pour interpréter les intentions et anticiper le pontement du conducteur. Ainsi, quand on lui
demande comment il peut déja savoir que le camaaiowrner, Un garcon nous explique son
anticipation ainsi, tout en continuant a doutecdmportement du conducteur :

G1 : On a deux preuves qu'il tourne : il a le claant et puis il commence a s’engager. Donc
pour moi, pour ne pas prendre de risque, je pré&tendre pour voir si il y va, quoi.

Certains enfants, qu’ils connaissent ou non latfonae ce genre d’indices, ne les utilisent
pas. Ainsi, ils utilisent plutdt I'orientation desues et la vitesse du véhicule pour interpréter
le comportement du conducteur. Une fille, quanduodemande si elle a vu le clignotant du
camion sur le film d’hétéroconfrontation nous régon
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F3:ohlalanon... non, la comme jai vu que lese® étaient comme ¢a c'est pour ¢a je me
suis dit : « il va tourner ».

3.1.4.2. Ambiguité des indices

Parfois, I'indice du clignotant n’est pas utilisérpe que les enfants ne percoivent cet indice
comme étant suffisant pour anticiper le comporta@rdarconducteur. En effet, les enfants ont
saisi I'ambiguité inhérente aux signaux routiet$jradéquation possible entre les signaux
émis par le véhicule et lI'intention réelle du cocidur.

G1 : déja si tu vois le clignotant tu te dis « pétre il va tourner » mais il a peut-étre oublié
de le retirer ou il s’est peut-étre trompé de cbpmt.

Les adultes ont assez d’expérience pour faire dasations probabilistes sur ce que les
conducteurs veulent le plus vraisemblablement &gmar leurs signaux. Mais I'expérience
limitée des enfants interrogés est tout de ménfesante pour leur faire prendre conscience
du décalage entre ce qui est attendu du conduatetnavers des régles légales et le
comportement réel du conducteur. Plus généralenssnénfants n’ont qu’une confiance
limitée dans le respect des regles par les congisstque ce soient les regles d’interaction
avec les piétons ou plus généralement les reglesdiide la route. Ceci influence les
anticipations qu’ils sont amenés a faire sur leorsportements. Un des garcons interrogés se
révéle ainsi tres critique sur le comportementaigemobilistes :

G4 : il y a des voitures qui ne respectent patde,dls continuent tout droit. Déja l'autre
fois, avec ma mere on revenait du métro, on a tegvka nationale 7 ety a un scooter qui a
grillé le feu rouge. Une autre fois aussi y a undgwre qui a grillé le feu rouge alors aprés
ma mere a chaque fois elle me dit « fais attergjiaend tu traverses ».

3.1.4.3. Catégorisation et interprétation

Par ailleurs, certains enfants commencent déjé&elcier leurs attentes, leurs anticipations
et leurs propres comportements en fonction detkgoaie de véhicule ou de conducteurs. Ces
catégorisations sont basées a la fois sur leuriexme propre et sur ce qu’ils ont pu entendre
ou appréhender au travers du discours des padestsnédias ou des pairs... Plusieurs
catégories de vehicules ou de conducteurs ont @i@seperées, parce que déja rencontrées
sur leur parcours quotidien : les deux roues medgriles camions, les bus... les personnes
ageées et les jeunes conducteurs...

G4 : les motos, on ne les voit pas, parce que it8jéont vite et ils se mettent derriére les
voitures, on ne les voit pas et ils passent emisevbitures

3.2. Les facteurs d’influence

A I'image de Wallon (1941; 1956) nous envisagetssfant dans une certaine dialectique
entre différentes dimensions - sociales, affectatdsiologiques - constitutives de sa
personne. Ainsi, les capacités cognitives seulesuffesent pas a expliquer pourquoi les
enfants se mettent en danger sur la route. llast décessaire d’explorer plus avant d’autres
facteurs d’'influence qui permettent de mieux comgre le comportement de I'enfant dans
ses déplacements dans 'espace routier et damslaiens a I'autre.

3.2.2. Facteurs physiologiques et temporels

13



L’effet sur eux de certains facteurs est plus oinsioonnu, notamment le temps imparti pour
le trajet ou a la fatigue...

Un certain nombre d’impératifs (bus a prendre vés extrascolaires ou responsabilités
familiales) font que le temps imparti au déplacenpééton est souvent contraint. De
nombreux enfants, comme cette fille signalent uplendu temps trés charge :

F3 : En fait, le jeudi, on a 20 mn pour descendmengire le bus. Le lundi j’ai 6 mn, le mardi
jai 15 mn, le mercredi 15/20 mn. Le jeudi, jetrerdes fois en voiture et le vendredi j'ai 10
mn. Quand j'ai 6 mn, je pars toute seule en coutaut droit.

Ceci permet de mieux comprendre que les enfants l@isentiment que leur comportement
change en fonction du temps disponible pour leat#&whent, et de la fatigue qui differe en
fonction du moment de la journée... La prise de is@st alors involontaire, survenant d’'une
facon relativement automatique (Firth & Goffey, 198Ainsi, quand on lui demande si
parfois il fait moins attention sur son trajet,gar¢con nous répond :

G1 : Quand je suis pas pressé, je fais attentiomisiMguand j'ai faim, sur dix trucs ou je dois
faire bien attention, ben j’en fais 8 ou 7.

Pour un des enfants interrogés, I'enjeu temporalufiit pas a déroger aux regles de prudence
gu’il s’est fixées. Il justifie ainsi sa conformig&ix regles en toutes circonstances :

G3 : Méme si t'es pressé, tu prends quand mémprédeautions, tu ne vas pas te mettre a
courir dans la rue. Parce que si on a un bus a drenben il y en aura d’autres !

3.2.3. L'effet des pairs

La présence des pairs est un facteur importantldassmportement de I'adolescent piéton
(Chinn et al., 2004). Ainsi, une étude d’accideogit récente, confirmant les études
précédentes montre que 57% des enfants de 9-Hzeaidentés étaient accompagnés par 1 ou
2 pairs de méme sexe au moment de I'accident (8dlati& Keigan, 2004). Pourtant, la
résistance a la pression des pairs et I'auto-étialyanclus dans la matrice GDE pour le
conducteur (Hatakka et al., 2002), ne sont pasgorisompte dans les quatre compétences de
traversée.

Conformément a d’autres études (Chinn et al., 20@4het des pairs sur le choix du trajet ou
sur le comportement est bien saisi par I'ensemédeethfants interrogés. La plupart des
enfants s’accordent a dire que leurs comportenwdaisgent, lorsqu’ils sont accompagnés de
leurs amis, dans le sens d’'une moindre attentidnadic. Quand on leur demande si le fait
d’étre avec des copains sur le trajet change qaealjase dans leur comportement : deux
garcons nous expliquent :

G2 : Sur le chemin, mes copains parlent et ilsame pas vraiment attention a eux. Si je veux
faire attention a moi, il faut que je fasse attenta eux aussi.

G1 : Avec des copains je serai un peu téte en IEifin pas vraiment, jaurai quand méme
regardé, mais sans penser que j'allais prendreiggue. Avec les copains, on n’a pas le
méme comportement que quand on est tout seul.s&égempains, on pense plus a parler, a
se rappeler des choses qu'on a fait avec eux, lteses comme c¢a. On ne pense pas a la
sécurité sur la route.

Une des filles observées, aprés avoir effectuéainnméme avec deux amies une traversée
en diagonale et en surgissement entre deux voiturasationnement ne se rappelle plus avoir
effectué cette traversée, ni la raison de cellgtodto n°3) :

F3: Ah on a traversé... On a traversé ? Non, norsrjlaimerai savoir pourquoi j'ai traversé
parce gque je ne traverse jamais la ! Ca me faiabyz d’avoir traverse !
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L'un d’entre eux, au contraire, tres rigide suppéication des regles, ne se sent pas du tout
influencé par le comportement des autres.

G3 : moi, méme s'il y a quelqu'un qui me dit « @verse », je ne traverse pas, méme s'il n'y
a pas de voiture.

On assiste également a des formes de suivismeceinfiance aveugle lorsque les enfants
traversent en groupe. La plupart des enfantsitaing la décision de traverser prise par la
personne qui le précede, que ce soit avec des(dasgpersonnes familieres) ou des piétons
en groupe qui traversent, ce qui confirme égalemesttudes précédentes (Chinn et al.,
2004). Ainsi, comme chez les adultes (Wagner, 1,98%)enfants s’attribuent un role en
fonction de leur position dans le groupe de piétdas « arrieres » font confiance aux

« avants » pour décider quand la traversée estBérss ces situations, on observe que les
enfants ne font méme pas une vérification de I'étetrafic du regard avant de traverser :

G1 : Parfois quand tu traverses, tu ne fais pas l@ttention. Tu vois des gens qui traversent,
tu te dis « il y a personne », donc tu y vas.

Il semble que certains cherchent justement cetlétegsponsabilité et de délégation de la
prise de décision... Une fille explique, quand ondemande pourquoi elle a emprunté ce
chemin, ce qu’'elle est incapable d’expliquer :

F2 : si ma copine le fait, c'est que c'est faisabdtenc je la suis. Je fais plus confiance aux
décisions des autres, parce que c'est plus simple.

Photo 3. Comportement de suivisme lors de la teseer
Insérer ici la photo 3
Source : INRETS

3.2.4. L’effet de la transmission parentale

L’entrée dans I'enseignement secondaire semblesétnge par les enfants et les parents,
méme les plus protecteurs, comme une étape imperdans la maturité de I'enfant, et en tout
cas le moment ou jamais de permettre a I'enfasedaplacer seul (Platt, Clayton, Pringle,
Butler, & Colgan, 2003). Dans notre échantillorrt@i@s enfants se déplacent seuls a pied
seulement depuis leur entrée EN%6Le passage au déplacement piéton indépendaait se f
soit & l'initiative des parents, soit & l'initiaéwdes enfants. Ainsi, quand on demande aux
enfants qui a pris la décision de les laisser dorént aller seul a I'école, les enfants
répondent le plus souvent comme cette fille :

F4 : c'est 'année derniere, mes parents pensajantj'étais assez grande pour rentrer toute
seule.

Les enfants percoivent 'avénement de cette méhiilépendante comme un signe de leur
plus grande maturité. Certains, mais peu nhombisan, également conscients qu'il s’agit de
devenir responsables de leur propre comportemeld eé plus étre protégés par les parents :
étre indépendant signifie alors se prendre en eharg

G1 : Quand on est petit, les parents, généralenilsrtiennent la main. Méme quand t'as
mon age, parce qu’ils ont peur qu'il y ait un a@mtl donc ils prennent toutes leurs
précautions. Je suis content de rentrer tout sealy a pas les parents a c6té de toi, pour te
tenir la main quand tu traverses, des choses cogankt donc tu fais attention, t'es
responsable. Généralement, il faut apprendre aagaire attention tout seul.
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Les enfants reconnaissent que leurs connaissaaaessconstruites a la fagon des concepts
spontanés, sur I'observation du quotidien, notantieecomportement parental. Une fille
nous dit ainsi :

F3 : Je regardais mes parents faire quand j'étastp. C'est comme ¢a que moi j'ai appris.

En dehors de ce modelage, I'expérience est lesalugent acquise sans intervention de
I'extérieur, que cela soit la famille ou I'écolee bouveau trajet indépendant vers I'école n'a
pas été préparé avec un adulte, les recommandatwestales sont inexistantes ou trés
générales. Quand on demande aux enfants quel@®mendations ou explications leur ont
été données par leur entourage, ils répondent:ainsi

« Non, il me tenait la main », « Non !!l lIs omm dit ! » « lIs ont dit « Faut faire attention
... faire attention sur la route. » »

Certains ont regu de fortes recommandations, répétéassablement avant chaque trajet,
mais I'enfant ne s’y conforme pas de facon rigméamment dans les situations ou ils ont le
sentiment qu’elles viennent alourdir inutilemengéstion de la situation. Ces
recommandations semblent tout de méme avoir efiet’dfengendrer chez I'enfant une
perception de I'environnement routier comme pls&auritaire.

G4 : Tous les jours a une heure avant que je paneemeére me fait « fais attention quand tu
traverses ». Chaque fois, elle me dit « attends biee les voitures se soient arrétées, parce
gue maintenant ils peuvent continuer a roulerklle a peur que des voitures grillent le feu
rouge, d’avoir un accident apres. Des fois ¢ca m¢ &eien d'attendre. Des fois, on est obligé
d’attendre que toutes les voitures soient arrétéess le feu il est vert, le feu pour les
voitures il est rouge, il y a des voitures qui sloint... elles ne sont pas encore arrétées, mais
le bonhomme il est vert.

Pour certains, peu nombreux, la conformité auxcauibns parentales est totale et I'enfant est
incapable de justifier autrement ses prises desaés concernant l'itinéraire ou les sites de
traversée. Ainsi, le seul enfant qui a évoqué teonal’autonomie, sans pour autant arriver a
évoquer les recommandations parentales, nousmtldanéme temps :

G3: QOuais, c'est tout le temps pareil ce que g, f@arce que c'est comme ¢a qu'on m'a
appris.

D’autres tirent leur besoin de contréle sur I'eominement routier d’'une expérience récente
d’accident ou plus généralement de leurs expérsedes situations ou l'interaction piéton-
conducteur aurait pu engendrer un accident. Aarsgonclusion de I'entretien, quand on
demande a ce garcon s'’il a quelque chose a ajalugerlivre ainsi :

G2 : Je fais plus attention qu’avant parce qu’uarjge me suis fait renverser par une
voiture. |l faisait noir et il pleuvait. Et quandest dans le noir, tu confonds les réverbéres
avec les voitures. Donc la, je ne voyais pas ties,ken plus j'étais assez en retard. Mon pere
m’accompagnait en voiture. Je suis passeé derriareciture, et, comme il y avait une rangée
de voitures, je n’avais pas de vision des voitgr@sarrivaient dans I'autre sens. Et donc,
comme j'étais presse, j'ai traversé. J'ai déboudééant le conducteur et c'était trop tard.
C'était pas lui, c'était moi qui étais en tort,rj@vais pas fait attention. Si j'avais fait plus
attention, je I'aurai vu. J'étais en retard et je@rsuis pressé et je n’ai pas vraiment fait
attention.

4. Discussion

Nos résultats montrent que les trois premieres étamges piétonnes (a savoir le choix du
site de traversée, I'analyse de I'environnemetiestimation des écarts temporels) sont assez
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bien maitrisées par les enfants de notre échantiio effet, ils sont conscients de la nécessité
d’étre visibles des conducteurs, ils préleventidEgmations sur le trafic, ils prennent en
compte la distance et la vitesse des véhiculepproehe dans leur prise de décision de
traversée. Tous ces éléments sont les connaissdgabtase dont I'enfant se sert pour se
déplacer dans cet environnement.

Cela dit, nos résultats montrent également quenfocmité aux regles routieres est loin
d’étre systématique. Les enfants appliquent oule®negles en fonction de la contrainte
impliquée par leur application, de leur connaissate I'environnement routier et de I'état du
trafic. De plus, leur observation d’infraction pas autres usagers, piétons et automobilistes,
les améne a relativiser a la fois le bien-fondérdgkes et la nécessité de s’y conformer. En
reprenant la théorie des domaines sociaux, housipos avancer que leur observation des
infractions les améne a considérer les reglesenmgicomme de type conventionnel, c'est-a-
dire comme des regles arbitraires, relatives, nadul#s et non généralisables car elles
dépendent d'un contexte social (Turiel, 1998).

La prise de décision de traverser est basée suisky, d’'une facon ou d’une autre,
d’'informations auditives et visuelles sur le trafies enfants cherchent des informations, au
travers du comportement des véhicules et de lalardes voies, sur la densité et la vitesse
des véhicules en circulation. Les informationsigtets, notamment la signalisation verticale
et horizontale et 'aménagement routier ne sontngdtges, ce qui pose le probléeme de la
possibilité pour I'enfant de généraliser son mddaalyse de la situation a des situations
nouvelles.

Par ailleurs, les enfants, comme tout usager,emtance a construire une série d’attentes et
de conduites générales basées sur les régulaniifssant observées dans un contexte
particulier (M. A. Granié, 2004). Les connaissandes adolescents interrogés, une fois
appliquées aux trajets quotidiens, ont pour effaigimenter leur sentiment de contréle de la
situation. Leur attention au trafic et leur confadraux regles légales augmentent quand les
regles et les conduites qu’ils ont élaborées negasmapplicables dans un contexte nouveau,
ce qui montre chez eux une certaine compréhensionasthque de généralisation des
connaissances qu’ils ont construites. Ces résutiptsellent ceux de Fisser, Jakobs et
Steinbrecher (1993, cité par Heine & Guski, 1998)montraient, chez les enfants
préscolaires, que ceux-ci avaient plus de diff@ufpour trouver un site de traversée sir dans
un environnement inconnu que dans un environnefaaenilier.

Les trajets semblent aussi sous I'effet d’'une fodaeoutinisation basée sur des habitudes de
comportement et sur une connaissance des situalotnafic qui guide I'enfant dans ses
comportements. Tout se passe comme si I'environneroatier n’était pas investi comme un
espace de vie mais comme un espace de circulaimldquel les trajets ne sont plus
conscientisés, ni réfléchis.

La centration exclusive de I'enfant sur les vél@sudn circulation a alors un effet sur sa
capacité a analyser la situation et a percevointestions des conducteurs. Ses anticipations
du comportement du conducteur sont d’autant piagdes que, conformément aux études
précédentes (Platt et al., 2003), il ne fait padiaace au comportement du conducteur dont il
anticipe les écarts aux régles, notamment celtgss@nt les interactions du conducteur avec
les piétons. Il s’adapte a sa difficulté a anticjgeit en attendant pour traverser les situations
ou les véhicules sont a grande distance, soitrgarit le conducteur a ralentir.

Ainsi, la contextualisation des regles, I'analysdalsituation, I'estimation des temps
intervéhiculaires et I'anticipation des comportetsesnt pour base exclusive les véhicules et
leurs conducteurs, leur vitesse, leur distanceuwtpgosition sur la chaussée. Tout se passe
comme si 'environnement routier n’était composé du piéton et du véhicule, la décision
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du piéton consistant & éviter un obstacle roulantéhicule, celui-ci ne prenant pas en
compte la présence du piéton. Cette perceptiopreshe de la réalité puisque des recherches
montrent que la présence d’enfants ne modifie paoimportement des conducteurs (Harré,
2003; Nasar, 2003). L’environnement routier estveativu comme hostile, insécurisant,
imprévisible, dominé par les véhicules. Il est peasi parce que l'interaction avec le
conducteur n’est pas vue comme la prise en congstéym de la présence de I'autre, mais
comme la prise en compte par le piéton seul deélsemce des véhicules en circulation. Ainsi,
la perception de I'environnement routier sembleirawo effet sur les prises de décisions, les
stratégies mises en place et le contrdle du comment. Les résultats de notre étude
semblent montrer un comportement trés proche @segiétons de 11 ans de celui observé
par Van Schagen et Brookhuis (1994) chez les jecydstes du méme age. Ainsi, leurs
résultats montrent que les décisions des enfantist®s dévient souvent de ce qui est attendu
d’eux selon le systéme de regles formelles deip¥Fidis semblent se comporter en fonction
de leurs propres régles, de nature défensive. Adasis deux tiers des situations, ils attendent
gu’il n’y ait plus de véhicules en approche, mériie sont eux-mémes prioritaires au plan de
la regle légale. lls semblent trés hésitants Idiisgqencontrent du trafic et semblent baser

leur décision sur le comportement des autres usageiutilisant les informations sur les
propriétés de I'environnement comme les vitessapaioche ou le bruit des moteurs pour
décider d’attendre ou non pour traverser.

Par ailleurs, les enfants que nous avons interrogesonscience de I'influence de certains
facteurs sur leur comportement : contrainte temf@gratigue, présence des pairs. Mais cette
conscience de leurs effets n’engendre pas pountauiecontrdle de ceux-ci. L’adaptation de
I'emploi du temps de I'enfant au temps dont il dspréellement se fait par une réduction du
temps dévolu au déplacement, ce qui implique uag grdande prise de risque de la part des
enfants. La mobilité ne fait pas partie des adsride I'enfant et n’est percue que comme
permettant le passage d’'une activité a une auqlis, alors que la présence des pairs a
tendance a rassurer les parents sur ces prenagts indépendants (Platt et al., 2003), celle-
ci a un effet de moindre attention au trafic eptles grande prise de risque, notamment par
des comportements de suivisme.

Certains parents offrent peu de recommandationsecoant le déplacement piéton. Ce
manque de recommandations parentales est peuttétne sentiment parental que les enfants
ont déja acquis des compétences en utilisant kespautier en trajet accompagné (Platt et al.,
2003). Dans ce cas, I'enfant apprend uniquemerniegdaiais de son expérience personnelle du
trafic et des régularités comportementales quibservées. D’autres offrent a I'inverse trop
de recommandations ce qui enferme I'enfant darschéma de trajet préétabli qu'’il ne
construit pas lui-méme et auquel il se conformesgu’ils formulent des recommandations,
les parents semblent insister davantage sur ltifranisme d’autrui et sur la nécessité pour
I'enfant de s’adapter a celui-ci que sur la conft#raux regles de la part de I'enfant. Une
étude montre dans ce sens que la focalisatiomsuoriformité aux regles est jugée par les
parents comme trop enfantine pour les enfants ei2ldns (Platt et al., 2003).

De plus, les prises de risque engendrées paactsifs ne sont pas intentionnelles mais
relevent plutot de I'inattention et du traitemeuntanatique de la situation (Firth & Goffey,
1981). La prise de risque consciente et rechert¢bie gue relevée par d’autres études sur le
comportement des jeunes pietons (Chinn et al.,;2004dtt, 2004; A. K. Tolmie et al., 2006)
n'a pas du tout été abordée par les enfants larewleetiens. Ceci peut étre di au fait que les
enfants prenant des risques dans ces études serdig#s que ceux interrogés ici. La
recherche d’Elliott et Baughan (2003) montre qusea plutdt les jeunes de 13-14 ans, plus
gue ceux de 11-12 ans ou de 15-16 ans qui s’engdgna des prises de risque extrémes et
intentionnelles en tant que piéton. Ainsi, des deumes de prise de risque — commune ou
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extréme - notées par certaines recherches (Sydiepe, T1998), les enfants que nous avons
interrogés ont des comportements relevant exclosw des risques communs, comme
courir dans la rue, traverser au feu piéton rougerodiagonale. Mais, bien que ces risques
communs aient moins de probabilité de provoqueaaaident que les risques extrémes, ils
sont présents dans la majorité des accidents giétorfait de leur fréquence (System Three,
1998).

5. Conclusion

Les connaissances des enfants interrogés, bagaasesexpérience de 1 a 3 ans du
déplacement autonome, sont trés parcellaires aéisixement basées sur I'environnement
guotidien de déplacement. Cette expérience préathbtrafic, nécessaire a I'acquisition des
compétences leur permettant de gérer leur préskamsel’environnement, ne semble pas
avoir été percue comme une situation d’apprentessagar les enfants, ni par les parents, ni
en déplacement indépendant, ni en déplacement @agpr@. Nos résultats nous amenent a
nous demander si les enfants, dans leurs premigesstpiétons indépendants, se situent dans
leur niveau actuel de développement, ou s’ils saobre dans la zone proximale de
développement, c'est-a-dire ce qu'ils savent fawex I'aide d’autrui mais qu’ils ne savent
pas encore faire tout seul (Vygotsky, 1934/1998)efet, leur expérience du déplacement
piéton indépendant, c'est-a-dire sans assistarsamsttuteur, ne crée pas systématiguement
une autonomie du déplacement, au sens d’'une céasé déplacer seul en cherchant a
garantir sa propre sécurité. Dans cette situatiomme dans d’autres, I'enfant acquiert ses
connaissances a la fois par sa confrontation iduiati®n mais aussi par I'observation des
comportements d’autrui (M.-A. Grani€, 2004b). Ompoend alors mieux le décalage qu'il
peut y avoir entre les capacités de I'enfant etcsomportement effectif, I'enfant reproduisant
de I'adulte expérimenté les éléments visibles deprde décisions qui ne sont peut-étre pas
encore a sa portée. Ce qui reste donc a saisst,&'guel point le comportement et le discours
des enfants est le reflet du comportement obserciaz les adultes et si le décalage ne se
fait pas finalement entre un comportement imitauuite et des compétences de gestion de
la situation qui n’atteignent pas encore celleSatkilte. Ainsi, la zone proximale de
développement est I'intermédiaire obligé entredeadoppement et I'apprentissage
(Vergnaud, 2000).

En effet, ces résultats montrent un écart entgueemobilisent les enfants en situation et ce
qui est attendu d’eux en termes de compétences,ilmaie permettent pas de comparer les
comportements de ces enfants interrogés a 11 aetuetles adultes dans la méme situation.
Une étude récente (A. K. Tolmie et al., 2006) mendutefois que les éléves du secondaire ne
difféerent pas grandement des éléves du primairéesiwquatre compétences impliquées dans
la décision de traversée. lIs sont notablement sno@mpétents que les adultes sur plusieurs
aspects importants, notamment I'identification thelices permettant I'anticipation des
comportements des conducteurs et l'utilisation si@®passages piétons, les adultes étant
eux-mémes loin du comportement idéal.

Cette étude n’a porté que sur 9 enfants et sekatsssont encore a vérifier sur un échantillon
plus large. Elle permet pourtant déja d’observegrades différences interindividuelles dans
les capacités a décrire et a expliquer leur aétilih méthodologie de I'autoconfrontation
utilisée dans cette étude permet d’évaluer lesai@zamétacognitives, notamment la méta-
compréhension et la conscience stratégique (DavidelMead & Neilson, 1998). Les
entretiens montrent que les enfants qui sont capabéxpliciter leur activité et leurs choix
décisionnels semblent également étre ceux quiesrdttatégies les plus complexes et les
comportements les mieux adaptés a la situationols en ceci dans le sens des résultats
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obtenus par ailleurs (David Whitebread & Neilso®98), et confirment I'influence de 'auto-
évaluation sur le comportement et la place de-oelans I'éducation a la mobilité pour
permettre le développement d’'un meilleur autocdatfflatakka et al., 2002).

La premiere question que pose ce décalage enttpendance et autonomie du déplacement,
en lien avec le pic d’accidentologie a I'dage deahs, est de savoir quelle connaissance du
trafic nous pouvons attendre d’enfants qui sonfromtés a I'environnement routier de fagon
indépendante pour la premiére fois a I'entrée gigrsie, ce qui est le cas pour la plupart des
enfants en France (Olm & Chauffaut, 2005). L’expéce précoce de certains des participants
de notre étude semblent étre une spécificité déglan parisienne (Olm & Chauffaut, 2005),
mais celle-ci ne semble pas amener une meilleureaissance du trafic et des régles qui le
régissent. On peut alors se demander ce qui @shtia aux enfants en termes d’éducation a
la route.

La deuxieme question que pose ce décalage enttpeandance et autonomie du déplacement
est celle du contenu des recommandations pareniedgsarents restant les premiers
éducateurs de I'enfant a la mobilité piétonne.ddestdéterminants du contenu de ces
recommandations, tels que leurs perceptions déssreautieres, du risque, de I'espace
routier, de I'apprentissage de la mobilité commees8aire ou non, et enfin de leur définition
méme de I'autonomie et de I'indépendance de I'¢mfaivent alors étre interrogés.
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