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RESUME

La conduite automobile demande un effort cognitif et un niveau
d’attention importants. Sous I’emprise du stress, les fonctions
cognitives engagées peuvent se détériorer et avoir un impact sur
les performances en conduite. Le stress peut se définir comme le
processus cognitif d'évaluation et de prise en compte des
menaces et des défis de son environnement et a des impacts
psycho-physiologiques souvent négatifs. La vulnérabilité au
stress ou la capacité individuelle d’adaptation pourrait moduler
la disposition du conducteur & maintenir un niveau de
performance suffisant pour avoir une conduite sdre. Cette étude
préliminaire vise a révéler des grandes tendances dans les
relations entre les différentes dimensions caractérisant les
conducteurs, afin de comprendre les  différences
interindividuelles de la vulnérabilité au stress. Une enquéte en
ligne, constituée de questionnaires validés évaluant le stress de
la vie quotidienne, I’humeur, les stratégies d’adaptation, le type
de personnalité et le style de conduite, est diffusée a un public
de conducteurs tout venant. Les données sont collectées puis
traitées par analyse multidimensionnelle. L’objectif est de mettre
en évidence des relations entre profils psychologiques
d’individus, notamment vis-a-vis de la vulnérabilité au stress, et
les styles de conduite. Les résultats sont discutés en termes de
typologie, de classification d'individus et de facteurs
prédominants.
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ABSTRACT

Driving is a high demanding task, in terms of cognitive resources
and in its proneness to generate stress in the driver. As it is
interacting with personality and environmental factors, stress
might influence our abilities to drive properly, and thus have
dramatic consequences. Our purpose is to study the multiple
interactions between vulnerability to stress and individual
characteristics. An online survey has been set up to collect data
about daily life, personality traits, mood, coping strategies and
driving behaviors. Results are then processed to find correlations
between these dimensions.
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1. INTRODUCTION

La conduite automobile demande un effort cognitif et un niveau
d’attention importants [24]. Les accidents de la route sont la
premiére cause de mortalité chez les jeunes de 18 a 29 ans. Le
niveau de stress est un facteur d’augmentation de risque
d’accident. Il détermine la performance, le comportement, la



perception et 1’état mental du conducteur [33]. Pour ces raisons,
il est souhaitable que les conditions émotionnelles de 1’individu
soient optimales au moment ou il entame une tache de conduite.
Le stress correspond a un processus cognitif au cours duquel un
sujet évalue et prend en compte les menaces et les défis de son
environnement. Ainsi le stress, en dehors de la réaction
physiologique sous-jacente, est défini comme une « transaction
particuliere entre la personne et ’environnement dans laquelle
la situation est évaluée par I’individu comme taxant ou excédant
ses ressources et menacant son bien-étre » [17]. Le stress n’est
donc pas juste un stimulus ou une réponse [7]. Pour Lazarus [8],
le stress provient moins des évenements eux-mémes que de la
maniére dont les sujets les évaluent. Le stress repose sur 3
¢éléments : I'événement stressant, 1’évaluation que le sujet fait de
cet événement (en termes de défi et/ou de menace) et la réponse
que l’on apporte. Néanmoins, la capacité d’adaptation des
individus au stress pourrait moduler leur réaction au stress et leur
permettre de répondre efficacement.

Il existe de nombreux modéles théoriques pour expliquer le
phénomene de stress. Les approches transactionnelles proposées
initialement par Lazarus et Folkman [17] sont intéressantes car
elles permettent de mettre en évidence les facteurs
dispositionnels pouvant influencer notre évaluation du stress
percu et moduler nos stratégies d’ajustement (coping). Parmi ces
facteurs dispositionnels, nous pouvons citer le type de
personnalité, ou notre état émotionnel. De plus, ils mettent en
évidence I’importance de I’impact des événements stressants
déja vécu (facteurs environnementaux). Dans le domaine de la
conduite, Matthews et al. [20] ont proposé un modele
transactionnel de stress en conduite. Ce modele introduit la
notion de vulnérabilité au stress et de I’'importance de I’humeur
et plus généralement de notre état émotionnel sur notre capacité
a réagir et a adapter la stratégie adéquate par rapport a une
situation stressante.

La vulnérabilité au stress ou la capacité individuelle d’adaptation
pourrait moduler la disposition du conducteur a maintenir un
niveau de performance suffisant pour avoir une conduite sdre.
Le rapprochement de I’humeur au style de conduite a ét€¢ mis en
avant par les travaux de Garrity et Demick [10], qui témoignent
d’une corrélation négative entre les affects de dépression-
découragement, hostilité-colere et tension-anxiété et la conduite
prudente parmi les sujets jeunes. Leurs résultats suggeérent la
similitude entre les traits hostilité-colére, tension-anxiété et
I’instabilité émotionnelle (associée a la nervosité). Ces auteurs
montrent également que la conduite prudente des jeunes adultes
est positivement corrélée a I’humeur énergique et négativement
corrélée a I’humeur de fatigue-passivité. En revanche, aucune
des corrélations prédites entre traits de personnalité et
comportement de conduite n’a pu étre trouvée.

Les liens entre traits de personnalité et style de conduite ont été
étudiés sur une population Argentine [26] et ont permis de
relever des corrélations positives entre la personnalité impulsive,
en recherche de sensation et la conduite a risque, nerveuse et
dissociative; entre la personnalité hostile-agressive et les styles
de conduite risqué et nerveux ; et entre la personnalité anxieuse
et les styles de conduite anxieux et dissociatif. Des corrélations
négatives entre la conduite prudente et les personnalités en
recherche de sensations impulsive et hostile-agressive ont
également été observées. Taubman-Ben-Ari et al. [32] ont

montré une tendance au stress plus importante dans la conduite
des femmes, une augmentation de la prudence et de la patience
au volant avec I'dge, une association positive des personnalités
anxieuses et instables avec une conduite inadaptée, ainsi qu’une
corrélation négative entre 1’extraversion et la conduite anxieuse
et désengagée.

Ainsi, ’objectif de cette étude est de mettre en évidence des
relations entre les différentes dimensions dispositionnelles
(humeur, personnalité, etc.) et environnementales (stress vécu,
événements de conduite, expérience, etc.) caractérisant les
conducteurs. La premiére phase d’analyse, présentée ici, vise a
dresser les grandes tendances décrivant les différences
interindividuelles de la vulnérabilité au stress et de proposer des
typologies de conducteurs selon ces dimensions.

2. METHODE

Un questionnaire en ligne a été réalisé entre début avril et fin
avril 2018. Il a suivi les recommandations de la Commission
Nationale Informatique et Libertés (CNIL) et a été ensuite
diffusé a travers les réseaux nationaux professionnels ou non. La
cible de ce questionnaire est les conducteurs novices et
expérimentés. Le questionnaire est toujours en diffusion. Les
données représentent les premiers résultats de I'enquéte.

La méthode des questionnaires est une méthode de recueil
d’informations en vue de mieux cerner une problématique [6]. Il
s’agit d’une méthode quantitative qui s’applique a un échantillon
d’individus. Ghiglione et Matalon [11] distinguent 3 objectifs a
un questionnaire : estimation (collecte de données), description
(profil, typologie) et vérification d’hypothéses. Ici, 1’objectif de
cette enquéte est descriptif, il vise a mettre en évidence des
relations entre les dimensions et a déterminer des typologies
d’individus. Notre hypothése de travail est qu’il existe une
corrélation multifactorielle entre traits de personnalité,
vulnérabilité au stress, stratégies d’ajustement face au stress et
comportement de conduite.

2.1. Constitution de I’enquéte

Notre questionnaire se présente sous forme d’un formulaire en
ligne, dont la complétion est basée sur le volontariat. Les
participants sont informés du respect de la confidentialité et de
I’anonymisation des donnés. L’enquéte est constituée a partir de
5 questionnaires validés dans lesquels les volontaires doivent
sélectionner une option sur une échelle de Likert [19]. Chaque
questionnaire évalue un facteur différent : humeur, personnalité,
style de conduite, stress, coping. Le formulaire comporte
également une section collectant des données démographiques
et des informations générales sur la pratique de la conduite
automobile (expérience).

2.2. Facteurs et variables mesurées

2.2.1 Facteur Humeur - UWIST Mood Adjective Checklist
(UMACL)

L’humeur est mesurée a ’aide de la liste d’adjectifs de de
I’University of Wales Institute of Science and Technology



(UWIST) [22]. La version utilisée se compose de quatre échelles
mesurant le plaisir (Hedonic Tone), la colére (Anger), la
crispation (Tense Arousal) et 1’énergie positive (Energetic
Arousal). Elle consiste en une liste de 14 adjectifs (dont 7 a
valence positive et 7 & valence négative). Pour I’analyse, nous
avons assigné les valeurs de 1 2 7 (1 = “pas du tout”, 7 = “tout a
fait”) sur une échelle de Likert.

Bien que cette échelle donne plutdt une mesure d’état que de trait
[22], son utilisation est pertinente en complément de 1’évaluation
de la personnalité. Celle-ci pourrait en effet générer un biais sur
le ressenti et I’humeur [21, 22]. En influencant les expériences
de vie, la personnalité aurait par conséquence une influence sur
I’affect.

2.2.2 Facteur Personnalité - Big Five Inventory (BFI-Fr)
La personnalité est évaluée au travers du Big Five Inventory
(BFI) [15], dans sa version traduite et validée en France (BFI-
Fr) [25]. Cette échelle est constituée de 45 items permettant de
positionner la personnalité du sujet sur cinq grandes dimensions
représentées par les lettres E, A, C, N et O, accompagnées de
termes explicatifs :

e  E (Extraversion, Energie, Enthousiasme) ;

e A (Agréabilite, Altruisme, Affection) ;

e C (Conscience, Controle, Contrainte) ;

e N (Emotions Négatives, Névrosisme, Nervosité) ;

e O (Ouverture, Originalité, Ouverture d’esprit).
Chaque item est une description d’un trait de caractére sur lequel
le sujet s’auto-évalue a I’aide d’une échelle de Likert en 5 points
(1 =“désapprouve fortement” a 7 = “approuve fortement”).

La personnalité d’un sujet contribue a ses capacités d’adaptation
a l’environnement et apparait comme une des variables
explicatives de ses comportements [25].

2.2.3 Facteur Style de Conduite - Multidimensional
Driving Style Inventory (MDSI)

Le style de conduite est évalué a 1’aide du Multidimensional
Driving Style Inventory (MDSI) [32]. Il s’agit d’une échelle a la
structure factorielle, construite a partir d’échelles spécifiques
existantes (dont Driving Behavior Invetory (DBI) [12], Driving
Behavior  Questionnaire (DBQ) [29], Driving Style
Questionnaire (DSQ) [9]). Le MDSI est ainsi un outil au spectre
tres large, et a été appliqué et validé sur différentes populations
[2, 13, 32]. La version utilisée ici est une traduction francaise
produite dans le cadre de notre étude.

L’échelle comporte 44 items relatifs a des situations de conduite,
sur lesquels se positionnent les sujets en fonction de leurs
habitudes. Le résultat s’exprime par un score pour chacun des
huit facteurs :

e  Facteur 1 : style de conduite dissociatif (8 items) ;
e  Facteur 2 : style de conduite anxieux (7 items) ;

e  Facteur 3 : style de conduite a risques (5 items) ;
e  Facteur 4 : style de conduite en colére (5 items) ;

e  Facteur 5: style de conduite a vitesse élevée (6 items) ;

e  Facteur 6 : style de conduite en réduction du stress (4
items) ;

e  Facteur 7 : style de conduite patient (4 items) ;

e  Facteur 8 : style de conduite prudent (5 items).

Selon que le sujet se reconnait dans les comportements décrits,
il se positionne pour chaque item sur une échelle de Likert en 6
points (1 = “pas du tout / jamais” a 6 = “tout a fait / toujours”).
Le style de conduite d’une personne n’est pas nécessairement un
choix tranché et exclusif parmi la liste des huit facteurs, mais il
s’agit plutét d’une combinaison de ces différentes dimensions
[32].

2.2.4 Facteur Stress - Weekly Stress Inventory — Short
Form (WSI-SF)

Le niveau de stress ressenti par les sujets est mesuré par le
Weekly Stress Inventory (WSI) [3], dans sa version révisée et
raccourcie (WSI-SF pour Short Form) [14]. Cette version est
constituée de 25 items que nous avons traduits en francais pour
les besoins de cette étude. Les situations abordées sont relatives
aux soucis de la vie quotidienne, aux frustrations et irritations
que nous cumulons chaque jour et qui constitueraient la source
de stress la plus importante & prendre en compte [28]. Nous
avons utilisé une échelle de Likert en 8 points (0 = “I'événement
décrit n’a pas eu lieu” ; 1= “n’a pas eu d’effet stressant” ; 7 =
extrémement stressant’).

Ce test permet d’obtenir deux scores :

e WSI Event : nombre d'événements figurant dans la
liste proposée que la personne a effectivement
rencontrés dans la semaine passee, reflétant son niveau
d’exposition au stress ;

e  WSI Impact : total des points d’impact ressentis suite
a ces événements. Il dépend donc du nombre
d'événements rencontrés.
Afin d’estimer la vulnérabilité au stress des sujets, nous utilisons
un troisiéme score. Il s’agit de la division du WSI Impact par le
WSI Event, ce qui permet d’obtenir I’impact moyen en termes
de stress pergu lors d’un événement stressant.

2.2.5 Facteur Coping — Brief COPE Fr

Les stratégies d’adaptation au situation stressantes (ou la
capacité de Coping) sont évaluées grace a 1’échelle COPE [4].
La version utilisée ici est une traduction francaise validée [23]
de la version courte du COPE (Brief COPE) [5]. Cet outil permet
de s'intéresser soit aux stratégies dites dispositionnelles,
correspondant aux tendances de réaction des sujets, soit aux
stratégies  dites  situationnelles, pour une utilisation
contextualisée. C’est la premiere forme qui est employée ici.
L’échelle consiste en une liste de 28 items évoquant des
stratégies, que le sujet déclare mettre en place plus ou moins
fréguemment face aux situations stressantes.

Le sujet répondait a chaque item en assignant une valeur de 1 a
4 sur une échelle de Likert (1 = “pas du tout” ; 4 = “tout a fait”).
On obtient alors un positionnement de la personne sur 4
catégories de stratégies de coping [1]:

e  Soutien social (8 items) ;

e Résolution de problémes (4 items) ;



e  Evitement (10 items) ;

e  Pensée positive (6 items).
Ces stratégies sont présumées inégales dans leur efficacité a
gérer un événement stressant, ce qui dépend considérablement
des circonstances dans lesquelles elles sont employées [16]. Ici
aussi, le profil d’une personne sera souvent la combinaison de
plusieurs types de stratégies, sous forme de tendances.

3. RESULTATS

3.1. Caractéristiques démographiques de
I’échantillon sondé

218 conducteurs (dont 58,3% de femmes) ont répondu a notre
enquéte, au moment de cette premiére analyse. L’age des
participants s’étendait de 20 ans a plus de 65 ans (moyenne =
37,9 ans ; écart-type (ET) = 13,3 ans). Ces conducteurs étaient
en possession du permis de conduire depuis 17,4 ans en moyenne
(ET = 10,6 ans).

Les participants ont déclaré conduire en moyenne 35,9
kilometres par jour en semaine (ET = 42,2 km/j), et 37,3 km par
jour le week-end (ET = 38,8 km/j).

Le nombre moyen d’accidents vécus par les répondants est de
1,25 (minimum : 0 et maximum 10). 1l est a noter que 34 % des
répondants déclarent n’avoir jamais eu d’accident et que 17%
déclarent avoir eu plus de 2 accidents depuis qu’ils conduisent.
De plus, seuls 3% des répondants déclarent ne jamais commettre
d’infractions au code de la route, 43% presque jamais, 36%
déclarent en commettre parfois, 12% souvent, et 6 % déclarent
commettre des infractions a tous leurs trajets.

3.2. Représentativité de I’échantillon sondé par
rapport a la population étudiée

A titre de comparaison, la population adulte francaise compte
52,3 % de femme en 2018 [27]. L’age moyen des adultes en
France est de 50 ans (ET = 19,1 ans). En 2014, la part de
conductrices est de 50 % [18].

D’aprés un rapport de 2008 [30], 83 % des Francais possédent le
permis de conduire, et ce taux est en constante évolution, avec
une croissance de 20 % en 26 ans. Cette proportion est de prés
de 80 % chez les jeunes de 21 a 30 ans et avoisine les 90 % sur
la tranche d’age de 31 a 65 ans.

Concernant la pratique de la conduite automobile des Francais,
87 % des hommes ayant le permis déclarent conduire
régulierement, pour 80 % chez les femmes [30]. Parmi les
répondants a notre enquéte, pres de 87 % des hommes déclarent
conduire plus de 10 kilométres par jour en moyenne, et 82 %
chez les femmes.

Selon une étude menée par la compagnie d’assurance AXA, avec
I’institut de sondage TNS Softres, 66% des conducteurs déclarent
respecter la loi malgré quelques écarts [18]. Les participants a
notre étude sont 82 % a déclarer n’enfreindre le code de la route
que parfois, presque jamais, ou jamais.

3.3. Relation entre les variables

Afin d’étudier les relations entre 1’ensemble des variables, nous
avons recodé toutes les variables en deux modalités (scores
faibles versus scores élevés), ce qui nous permet d’avoir un
tableau complet de variables de type nominal. Au total, 28
variables ont été sélectionnées (6 variables démographiques et
relatives a 1’expérience en conduite, 5 variables pour le facteur
Personnalité, 4 variables pour le facteur Humeur, 7 variables
pour le facteur Style de conduite, 3 variables pour le facteur
Stress et 3 variables pour le facteur Coping). Une Analyse des
Correspondances Multiples (ACM) a été effectuée sur les 28
variables a I’aide du logiciel Xlstat. Les résultats de cette analyse
permettent de mettre en évidence que les 3 premiers axes
expliquent 29 % de variance totale (Axe 1: 13 %; Axe 2 : 9% et
Axe 3:7 %).

Concernant ’axe 1, les variables contribuant a sa construction
de facon significative sont : le genre, I’4ge ; I’expérience en
conduite automobile (en nombre d’années de possession du
permis de conduire) ; la fréquence déclarée d’infractions
commises ; les 4 dimensions de I’humeur (Plaisir, Colére,
Tension et Energie positive) ; les 5 traits de personnalité
(Extraversion, Altruisme, Conscience, Nervosité et Ouverture
d’esprit) ; les styles de conduite désengagé, anxieuX, a vitesse
élevée, patient, prudent et nerveux ; les 3 scores de stress
(Impact, Exposition et Vulnérabilité) ; et les stratégies de coping
Résolution de problémes, Evitement et Pensée positive.

Il en ressort 2 profils opposés (cf. Figure 1) :

e  Profil 1.1 : Conductrices jeunes, novices en conduite,
déclarant commettre fréquemment des infractions au
code de la route; avec une valence émotionnelle
négative sur les 4 plans (colére, tension, déplaisir,
passivité), introverties, égoistes ou désagréables,
désengagées, nerveuses (ou instables), et fermées
d’esprit. Elles adoptent une conduite nerveuse,
désengagée, anxieuse, a vitesse élevée, impatiente et
imprudente. Elles ont une forte vulnérabilité au stress,
avec une forte exposition aux événements stressants,
et en ressentent un fort impact. Elles ont tendance a
I’évitement, et ne mettent pas en place de stratégie de
résolution de probléme ni de pensée positive.

e Profil 1.2 Conducteurs masculins, agés et
expérimentés, déclarant ne jamais commettre
d’infraction, ou presque, ayant une valence
émotionnelle tres positive (énergie positive, plaisir,
détente, sérénité). lls sont extravertis ou enthousiastes,
altruistes, consciencieux, stables et ouverts d’esprit.
Leur conduite est appliquée, a vitesse modérée,
patiente, prudente, peu nerveuse et peu anxieuse. Leur
vulnérabilité au stress est faible, ils sont peu exposés
au stress et n’en sont que faiblement affectés. Face au
stress, ils ne recourent pas a 1’évitement, ils ont la
capacité de mettre en place des stratégies de résolution
de probleme et de positiver.

Concernant I’axe 2, les variables contribuant & sa construction
de facon significative sont : le genre ;I’dge ; I’expérience en
conduite ; la distance parcourue au quotidien ; la fréquence des
infractions ; le nombre d’accidents vécus ; le plaisir, la tension,
I’énergie positive ; 1’extraversion, la nervosité ; les styles de
conduite anxieux, a risque, nerveux, a vitesse élevée, prudent et
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Figure 1 — Représentation des profils obtenus sur les Axes 1 et

patient ; le nombre d'événements stressants rencontrés et leur
impact cumulé ; les stratégies de résolution de probléeme et de

pensée positive. Il en ressort 2 profils opposés (cf. Figure 1) :

Profil 2.1 : Il s’agit de femmes, agées, expertes €n
conduite, parcourant des distances importantes au
volant en semaine et ayant eu des accidents, mais
déclarant commettre peu d’infractions. Leur humeur
est au déplaisir, a la passivité et a la tension. Elles ont
une personnalité plutét introvertie et nerveuse. Leur
conduite est plutdt anxieuse, patiente et prudente, sans
comportement a risque, peu nerveuse et a vitesse
modeérée. Elles sont peu exposées et peu impactées par
le stress, et ne mettent pas en place des stratégies de
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2 apres traitement des données par ACM
Les 4 premiers profils sont ici représentés par un groupement de variables discriminantes. La couleur des

labels indique leur catégorie : en noir, les variables démographiques et relatives a expérience en conduite ;
en magenta, les facteurs Personnalité et Humeur ; en orange, le facteur Stress ; en vert, les stratégies de
coping ; en bleu, les styles de conduite. Les labels mis en gras correspondent au modalités « score elevé »
de chaque variable.

coping du type résolution de probleme, ni pensée
positive.

Profil 2.2 : Le profil inverse concerne les hommes
jeunes, novices en conduite et conduisant peu. lls
n’ont jamais eu d’accident, et déclarent commettre
assez fréquemment des infractions au code de la route.
Sur le plan de I’humeur, ils sont orientés sur le plaisir,
I’énergie positive, et sont détendus. Ils ont une
personnalité extravertie et stable. Leur conduite n’est
pas anxieuse, mais nerveuse, impatiente et
imprudente, avec une prise de risque et une tendance
ala vitesse élevée. lls sont fortement exposés au stress,
et en sont affectés. lls ont la capacité de mettre en
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place des stratégies de résolution de problémes et de
positiver lorsqu’ils sont face au stress.
Concernant I’axe 3, les variables contribuant & sa construction
de fagon significative sont : 1'dge, I’expérience de la conduite, la
distance parcourue au volant en semaine, le nombre d’accidents
vécus, la fréquence des infractions commises ; la personnalité
Extravertie-enthousiaste,  1’Altruisme, la  Conscience,
I’Ouverture d’esprit ; les styles de conduite désengagé, anxieux,
nerveux, a risque, a vitesse élevée, prudent et patient ;
I’exposition au stress, I’impact ressenti et la vulnérabilité ; le
style de coping Résolution de probléme.
Il en ressort 2 profils distincts :

e  Profil 3.1 : Profil agé, expert en conduite, parcourant
peu de km au volant, ayant eu des accidents et
déclarant commettre des infractions. La personnalité
associée est extravertie, égoiste ou désagréable,
consciencieuse et fermée. Leur style de conduite est
désengagé, peu anxieux, nerveux, a risques, a vitesse
élevée, impatient et imprudent. Ces personnes sont peu
exposées, peu impactées et peu vulnérables au stress,
et ne cherchent pas a utiliser la résolution de
problemes.

e Profil 3.2 : Le profil inverse est jeune, novice en
conduite mais parcourant des distances importantes,
n’ayant jamais vécu d’accident et déclarent ne pas
commettre d’infractions. Leur personnalité est
introvertie, altruiste, ouverte d’esprit et peu
consciencieuse. La conduite associée est appliquée,
anxieuse, nerveuse, a risques, a vitesse modérée,
prudente et patiente. L’exposition, I’impact et la
vulnérabilité au stress de ce profil sont élevés, et sa
stratégie de coping employée est la résolution de
problémes.

4. DISCUSSION ET CONCLUSION

L’objectif de notre ¢tude préliminaire était d’étudier les relations
entre les différentes dimensions dispositionnelles (humeur,
personnalité, coping) et environnementales (stress vécu, profil
de conduite, expérience, etc.) caractérisant les conducteurs afin
de proposer des typologies de conducteurs selon ces dimensions.
Pour ce faire, un questionnaire en ligne a été adresse. Notre
hypothése de travail était qu’il existe une relation
multifactorielle entre traits de personnalité, vulnérabilité au
stress, stratégies face au stress et comportements de conduite.
Nos résultats préliminaires permettent de mettre en évidence
plusieurs points.

Dans un premier temps, il ressort que le style de conduite et la
vulnérabilité au stress sont dépendants de plusieurs dimensions
comme la personnalité, I’humeur et les stratégies de coping.
Mais des variables démographiques comme 1’dge ou le genre
peuvent aussi moduler les styles de conduite. De plus,
I’expérience en conduite, le fait d'avoir eu ou non des accidents
dans le passé et la perception d'enfreindre le code de la route sont
aussi déterminants. Ces données sont tout a fait en adéquation
avec le modeéle transactionnel de stress en conduite proposé par
Matthews et al. [20]. Ce modeéle introduit en effet la notion de
vulnérabilité au stress, I’importance de I’humeur et plus

généralement de notre état émotionnel sur notre capacité a réagir
et a adopter la stratégie adéquate par rapport a une situation
stressante en  conduite.  Ainsi, mener des études
comportementales en conduite sur le stress induit ne peut pas se
faire sans la prise en compte de I’ensemble des dimensions
mesurées dans notre étude (humeur, expérience, age, sexe,
stress, personnalité, style de conduite et coping).

Dans un second temps, nous avons mis en évidence 6 typologies
d’individus trés distincts avec des comportements et des styles
de conduite opposés. Pour faciliter la discussion, nous nous
limiterons dans cet article a la description de 3 de ces profils qui
nous semblent les plus stéréotypés.

Le premier profil, issu de I’axe 1, est celui des jeunes
conducteurs n’ayant pas eu d’accident mais déclarant faire de
nombreuses infractions au code de la route. Ce comportement
dangereux se retrouve non seulement sur leur style de conduite
(vitesse excessive, imprudence, inattention, etc.), mais aussi sur
leur humeur (valence négative des 4 dimensions) et leur
personnalité (instables, égoistes, etc.). lls présentent une
vulnérabilité au stress tres élevée et ont tendance en termes de
stratégie d’ajustement a favoriser 1’évitement, et ne pas mettre
en place des stratégies de résolution de probléme ni de pensées
positives. Ce premier profil est en cohérence avec les résultats
de Garrity et Demick [10] sur les liens entre émotions négatives,
instabilité et imprudence au volant chez les jeunes. Cette
typologie est une typologie que 1’on peut considérer comme
dangereuse avec un Véritable comportement conscient des
risques et des infractions réalisées et ceci malgré une
vulnérabilité au stress importante.

Le second profil, issu lui de ’axe 2, est celui des femmes
présentant de nombreuses années de conduite et parcourant des
distances importantes. Elles ont eu des accidents mais respectent
maintenant le code de la route. Leur style de conduite est anxieux
et consciencieux, sans comportement & risque. En termes
d’humeur, de personnalité, elles sont tendues, recherchent peu le
plaisir et sont plutt introverties et nerveuses. Comme le profil
des sujets jeunes, elles ont tendance a ne pas mettre en place des
stratégies de résolution de probleme ni de pensées positives. Ce
résultat confirme la tendance a la conduite anxieuse des femmes
ainsi que I’évolution vers la prudence des conducteurs plus
expérimentés, constatées dans des travaux antérieurs [31, 32].
Cette typologie peut s’interpréter par le fait que ces femmes
expérimentées et faisant de nombreux kilométres ont conscience
des risques de la route (notamment car elles ont déja eu des
accidents) et adoptent un style de conduite tout a fait adapté et
sécurisant.

Enfin, le troisiéme profil, issu de I’axe 3, ce sont des sujets agés,
experts en conduite, mais parcourant peu de km, ayant déja eu
des accidents et déclarant commettre des infractions au code de
la route. Malgré le fait d’avoir vécu des accidents, le style de
conduite est dangereux (vitesse excessive, impatient, nerveux,
etc.) avec une personnalité extravertie, égoiste et fermée. En
termes de stratégie d’ajustement, ils ne mettent pas en place de
stratégie de résolution de problémes. Ils ne sont pas vulnérables
au stress. Cette typologie est un vrai profil a risque, ils ont eu des
accidents mais leur conduite est toujours aussi dangereuse et non
respectueuse des regles, ils ne se sentent pas affectés par le
stress. Ce profil peut s’interpréter comme des personnes se
croyant “toutes puissantes” sur la route.



En conclusion, il apparait clairement que comprendre la
vulnérabilité au stress des conducteurs ne peut se faire qu’a
travers des approches multifactorielles, reposant sur les modeles
théoriques transactionnels, incluant non seulement les facteurs
situationnels, les  facteurs émotionnels mais aussi
sociodémographiques. Nos résultats sont en accord avec 1’étude
de Simon et Corbett [31] qui suggére que “le comportement au
volant refléte le style de vie du conducteur”. Nous proposons
qu’une analyse approfondie des profils de conducteurs et de
leurs comportements, associé a la connaissance de la
vulnérabilité au stress individuel et des stratégies d’adaptation
doivent faire partie intégrante des processus de conception de
systémes d’aide a la conduite.
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