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Road safety of children, development, skills and education: a review
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Résumé Les accidents de la route font partie des principales
causes de mortalité chez les jeunes dans le monde. En France,
la motorisation des déplacements se répercute sur la mobilité
des enfants et retarde le développement d’une expérience
approfondie de la marche et des déplacements a vélo. Les
connaissances des régles de sécurité liées aux déplacements
piétons, cyclistes ou en voiture sont assimilées tot chez les
enfants. Pourtant ils ne respectent pas les régles apprises
et ont des difficultés a généraliser leurs connaissances en
maticre de sécurité. Les comportements s’améliorent avec
I’age mais restent insuffisants. Le premier objectif de I’article
est donc de fournir une revue de la littérature internationale
sur les compétences de sécurité et les prises de risque des
enfants selon une approche psycho-socio-développementale.
Le second objectif est de faire un état des lieux des actions
éducatives qui visent a améliorer les comportements des
enfants en vue de baisser 1’accidentalit¢ des enfants sur
la route. Aprés avoir présenté, dans une premicre partie le
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développement des compétences de mobilité chez I’enfant
avec I’age, le role des caractéristiques individuelles sur
les conduites a risque sera abordé dans une deuxi¢me
partie. La troisiéme partie expose le poids des pratiques
parentales sur les comportements des enfants. Enfin, une
derniére partie propose une analyse des pistes éducatives
qui cherchent a développer les connaissances des enfants,
leur compréhension des régles et des situations, ainsi qu’a
améliorer leurs compétences sur la route.

Mots-clés enfant, comportements a risque, sécurité routicre,
pratiques parentales, formation, revue de littérature.

Abstract Worldwide, road accidents constitute one of
the main causes of injuries of children. In France, travel
motorization affects children mobility and their experience
of walking and cycling. Knowledge and rules about
pedestrian’, cyclist’ and car passenger’ safety practices
are well understood by young children. Children skills
improve with age but remain insufficient: safety rules are
not respected and knowledge are switchable to different
situations with difficulty. The present article provides an
international literature review on children road mobility
skills and on their risky behaviors. Road safety education
and programs to improve children behaviors will be also
presented. After a first part on children risk-taking behavior
on the road and the development with age of mobility skills,
the second part of the paper presents the role of individual
characteristics on risky behaviors. The third part exposes
the importance of parental practices on children's behaviors.
The final section provides a review of the educational
programs carried out to increase children's knowledge and
to improve their skills on the road.

Keywords children, risk-taking behavior, road safety,
parental practices, training, review.
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1. Introduction

En 2016, en France, 108 enfants de moins de 15 ans ont
été tués sur la route. La répartition du nombre d’enfants
accidentés varie selon le mode de déplacement [1]. Les
piétons représentent aujourd'hui 26% des tués chez les
enfants (28 sur 108) et 45% des blessés hospitalisés (818
sur 1832). Les cyclistes constituent 9% des enfants tués
(10) et 7% des blessés (134). Enfin, 56% des enfants tués
(60) et 34% des blessés hospitalisés (624) le sont en tant
que passager de voiture. L’analyse de I’évolution des
accidents impliquant des enfants selon leurs modes de
déplacement montre que la mortalité des enfants piétons
a nettement plus diminué depuis 50 ans que la mortalité
des enfants passagers d’automobiles. Ainsi, depuis les
années 70, la proportion d’enfants tués ou blessés en
tant que passager domine largement celle des accidents
piétons chez les 0-14 ans et continue d’augmenter, ce
qui constitue une inversion dans la hiérarchisation des
types d’accidents impliquant des enfants. Cette évolution
correspond a un changement important des pratiques de
mobilité.

Concernant la mobilité piétonne, les recherches sur
I’éducation routiere distinguent4 compétences spécifiques
a la traversée [2] : le choix du lieu de traversée, l'analyse
de la situation, l'estimation temporelle des espaces
inter-véhiculaires et l'anticipation du comportement du
conducteur. En France, on notait jusqu’en 2014 un pic
accidentel aux alentours de 7 ans (impliquant davantage
de blessés graves que de déces) qui était expliqué comme
une conséquence de comportements témoignant de
I'immaturité cognitive de I’enfant. Cette représentation
du développement psychologique a eu pour effet de
privilégier la protection au détriment de I’éducation avec
comme conséquence d’¢loigner I’enfant de la route [3].
Méme les ¢léves du primaire qui habitent a proximité de
leur école se déplacent de plus en plus en voiture, leurs
déplacements étant associés a ceux de leurs parents [4].
La motorisation des déplacements scolaires s’est ainsi
répercutée sur I’acquisition de compétences piétonnes
chez I’enfant, et I’age des déplacements autonomes aurait
régressé de deux ans et demi depuis les années 70, passant
de 7 ans a 9 ans et demie a 1’époque actuelle. On note en
France et dans d'autres pays européens une augmentation
de la vulnérabilité¢ des enfants plus agés qui coincide
avec ’augmentation de la mobilité¢ indépendante : ce
pic d’accidents piétons autour de 11 ans correspond a
I’entrée au college et a I’autorisation des premiers trajets
autonomes. A cet age, I’enfant a sans doute les capacités
cognitives pour gérer la situation routiére, mais son

expérience de mobilité dans 1’environnement routier
est encore restreinte. Certaines situations piétonnes
ont été recensées comme étant les plus fréquemment
accidentelles chez les enfants piétons telles que le
surgissement sur la chaussée (1’enfant court ou s’engage
soudainement sur la chaussée), la faible attention au
trafic (I’attention de I’enfant est captée par ce qui se
passe de I’autre coté de la chaussée), la faible visibilité
du conducteur (I’enfant est masqué par un véhicule en
stationnement), et le véhicule en recul (le conducteur ne
voit pas I’enfant qui est situé derriére son véhicule) [5].
Les enfants semblent étre plus exposés aux accidents en
traversant avec leurs pairs, source de distraction [5, 6].
Des ¢études montrent d’ailleurs que les enfants font plus
d’erreurs (risque de collision et faible attention au trafic)
quand ils sont distraits [7].

En ce qui concerne la mobilité¢ a vélo, I’acquisition des
compétences techniques, c’est-a-dire le « savoir faire du
vélo » — qui est principalement une question d’éducation
familiale [8] — est essentielle pour effectuer une pratique
du vélo a la fois ludique/physique (le vélo loisir dans des
endroits protégés) et utilitaire (le vélo pour circuler). En
France en 2012, parmi les francais ayant appris a faire
du vélo, pres de 92% avaient su en faire avant 1’age de
10 ans. L’age moyen d’apprentissage du vélo était de
6,5 ans'. En général, I’enfant apprend d’abord a pédaler
sur un tricycle ou sur un vélo avec des roues stabilisatrices
qui sont retirées vers 6-7 ans lorsqu’il est capable de
rester stable sur la selle tout en pédalant (souvent grace
a I’aide de I’adulte qui se place a coté de I’enfant pour le
sécuriser). Cet apprentissage serait d’ailleurs de plus en
plus précoce et efficace en quelques séances [9]. C’est
justement pendant cette période d’apprentissage que les
enfants sont les plus exposés aux chutes a vélo, car ils
n’ont pas encore 1’équilibre suffisant. Les accidents a
vélo des enfants se produisent souvent sans qu'un autre
véhicule ne soit impliqué. Dans ce cas, les blessures
concernent principalement les membres supérieurs et la
téte [10, 11]. Les enfants perdent le contrdole de leur
vélo ou font une mauvaise manceuvre en tournant ou
jouant avec leur vélo, parce qu’ils vont trop vite, ou
encore parce qu’ils ne regardent pas correctement [12].
Pour prévenir les blessures, plusieurs mesures peuvent
étre envisagées telles que le port du casque qui permet
de diminuer jusqu’a 74% les Iésions de la téte [13]. En
France, le port du casque a vélo est devenu obligatoire
pour les enfants de moins de 12 ans en mars 2017, une
mesure déja largement adoptée par les Etats membres de
I'Union européenne.

1. Le vélo et les Frangais en 2012, Sofres, MTI Conseil et TNS, 30/05/2013
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Enfin, en ce qui concerne 1’enfant passager de voiture,
sa protection s'est améliorée depuis l'introduction de
systémes de retenue pour enfants. La ceinture de sécurité
diminue par exemple de 5 a 6 fois le taux de mortalité
dans les accidents de la route. Les siéges de sécurité
pour enfants sont également trés efficaces pour réduire le
risque de déces lors de collisions graves de la circulation
et sont plus efficaces que le simple port de ceinture de
sécurité [14]. En France, depuis janvier 1995, les enfants
de moins de 10 ans doivent étre installés a l'arricre du
véhicule, et assis dans un dispositif de sécurité homologué
ou directement sur le si¢ge du véhicule avec la ceinture
de sécurité attachée. Pourtant, parmi les personnes tuées
sur la route, et notamment les passagers, les bilans
indiquent que pour 20 a 30% des cas, le non- port de
la ceinture est enregistré et des observations ont mis en
évidence que la ceinture est portée plus souvent hors
agglomération qu’en agglomération (90% contre 79%),
avec une différence particuliére aux places arriere [15].
Une enquéte qui s’appuie sur 1’observation de 350 enfants
agés en moyenne de 6,5 ans a montré que seulement 20%
des enfants étaient correctement attachés dans la voiture.
9% des enfants n’étaient pas retenus, 20% n’utilisaient
pas de rehausseur (alors qu’ils avaient moins de 10 ans
et mesuraient moins de 1,35 m) et 22% étaient installés
dans un systéme de retenue insuffisamment bloqué, le
reste des enfants observés étant également incorrectement
attachés (par exemple, harnais mal fixé ou ceinture sous
le bras)?.

Les enfants représentent un enjeu important a long
terme quant a la formation des attitudes et des valeurs
en tant que futurs usagers de la route. Comprendre les
déterminants des comportements a risque des enfants
et savoir comment les dépasser est donc une question
de santé publique importante. L’objectif du présent
article est double. D’une part, recenser dans la littérature
scientifique internationale les connaissances sur les
compétences de sécurité et les prises de risque des enfants
selon une approche psycho-socio-développementale.
D’autre part, faire un état des lieux des actions éducatives
qui cherchent a améliorer les comportements des enfants
en vue de baisser ’accidentalité des enfants sur la route.
Lesrecherches portant sur la sécurité routiére chez I’enfant
d’age scolaire et sur les projets de sensibilisation a la
sécurité routiere, publi¢es entre 1990 et 2017, indexées
dans les bases de données PsycINFO et ScienceDirect,
ont ainsi été soumises a examen. Les mots-clés utilisés
pour sélectionner les articles étaient les suivants :
« road safety », « child », « determinants », « skills »,
« education » ou « training ». Nous avons également

inclus la « littérature grise » pertinente dans ce domaine
(théses, rapports et livrables de recherche, comptes rendus
de conférences, etc). Aprés avoir ¢liminé les doublons
et sur la base de la lecture des résumés, nous avons
conservé 211 documents. Aprés une lecture approfondie
des différents documents, nous avons finalement retenu
103 articles et 10 documents de littérature grise pour
cette revue de littérature. La proportion des articles
retenus est différente selon le mode de déplacement :
55 articles portent sur I’enfant piéton, 28 concernent
I’enfant cycliste, et 8 se consacrent a I’enfant passager.
10 articles concernent les prises de risques en général.
La répartition des articles retenus est différente selon
les pays d’origine des auteurs : 51 articles en Europe
(principalement sur 1’enfant piéton), 37 en Amérique
du nord, 12 en Asie (principalement sur I’enfant piéton)
et 3 en Océanie. La littérature grise analysée est, quant
a elle, majoritairement d’origine frangaise et se réfere
principalement a I’enfant piéton. L’analyse des données
est présentée en quatre parties : une premicre partie
dresse un état des lieux des compétences de mobilité
chez I’enfant selon son développement. Une seconde
partie expose les caractéristiques intrinséques des
enfants en jeu dans leurs comportements sur la route. La
troisiéme partie porte sur les pratiques parentales en jeu
dans le développement des comportements routiers des
enfants. Enfin la quatriéme partie présente les actions
éducatives qui permettent d’améliorer les comportements
des enfants.

2. Les compétences de mobilité des enfants :
développement avec I’age

On peut analyser les compétences de mobilité des
enfants selon trois tranches d’ages caractérisées par des
problématiques de mobilités différenciées (Tableau 1).

2.1. Des connaissances précoces qui
n’écartent pas les comportements
dangereux

Les régles de sécurité sur la route sont bien connues
des enfants européens [16, 17, 18, 19, 20]. Deés
6 ans, l’utilisation du passage piéton comme source
de sécurité est bien assimilée, les enfants ayant les
connaissances nécessaires pour analyser les avantages
et les inconvénients de la prise de risque au moment
de la traversée [21]. Les bénéfices des systémes de
protection a vélo ou en voiture sont également connus

2. Enquéte APR « Etude par observation de la qualité de fixation et d'utilisation des dispositifs de retenue pour enfants & bord des voitures », 2008
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des enfants [16, 17, 22]. Pourtant, la connaissance des
régles de sécurité n’est pas ’assurance du respect des
régles puisqu’en situation réelle il arrive que les enfants
adoptent un comportement dangereux [23]. En effet, en
dépit de bonnes connaissances, les enfants ne prétent pas
assez attention au trafic lors de leur déplacement [19, 24,
25] et sont capables de prendre délibérément des risques
afin de satisfaire un enjeu ou par commodité [20, 16, 17,
26, 22]. De plus, les connaissances des enfants en maticre
de sécurité peuvent engendrer une prise de risques
plus importante [27]. A vélo par exemple, les enfants
considerent parfois que les équipements de protection les
rendent plus compétents et invulnérables, ou encore que
la protection réduit la gravité en cas d’accident. Ainsi,
cette croyance les améne a surestimer ’efficacité de la
protection ce qui témoigne d’une pensée magique et d’un
comportement de compensation [17, 28]. En voiture, la
connaissance relative au port de la ceinture ne garantit pas
nécessairement I’attachement de I’enfant. Le non-port de
la ceinture résulte d’une régle construite par I’enfant
basée sur I’observation du comportement parental et sur
I’absence de contrdle parental [22].

Tableau 1 Sécurité routi¢re selon 1’age

2.2. Des compétences qui s’améliorent
avec I’age mais qui ne garantissent pas des
comportements sécuritaires

Les compétences mises en ceuvre pour se protéger sont
la prise en compte du point de vue d’autrui, ’attention
sélective, la recherche visuelle, le traitement de
I’information et la division de 1’attention [2, 29]. Le
développement avec 1’age de ces capacités a été étudié
dans divers pays, dont I'Ecosse [30], I’Angleterre [31],
la Sueéde [29], la Norveége [32], les états-Unis [33] et
I’Iran [34]. Plus les enfants sont jeunes plus ils échouent
a choisir des lieux de circulation sécuritaires, plus
ils ont des difficultés a identifier le danger et plus ils
manifestent une attention insuffisante envers le trafic
et la signalisation [30, 19, 29, 35]. Avec I’age, les
compétences d’analyse et de jugement de la situation,
de gestion des espaces inter-véhiculaires, d’anticipation
et de prise de décision pour traverser ou circuler a
vélo s’affinent et s’améliorent [30, 31, 33, 36, 37, 38,
39, 40, 41]. Les processus de recherche visuelle et la
capacité a résister aux distractions de 1’environnement
se développent également avec 1’age [31, 41, 42]. Pour

5-7 ans 7-8 ans 9-11 ans
Accidentologie Passager Passager Passager
Pic accidentel piéton
Autonomie Aucune Faible Début/augmentation (entrée au
Mobilité en voiture Mobilité en voiture college)
Surveillance parentale tres élevée Surveillance parentale élevée Mobilité encore controlée, qui
dépend de la longueur des trajets
(distante km).
Connaissances Régles de sécurité : regarder pour Régles de sécurité : regarder pour Identifier les lieux srs pour

traverser ; savoir ou traverser ; circuler
sur le trottoir a pied ou a vélo ; les
équipements de protection (rouleur et
passager)

traverser ; savoir traverser a une
intersection.

Identifier les dangers immédiats et
visibles.

traverser.
Régles de circulation a vélo.

Identifier les dangers potentiels.

Risques constatés

Ne regarde pas le trafic pour traverser.

Risque de collision pendant la tra-

Traverse en dehors du passage

Difficultés Non port de la ceinture. ;ers(éie‘ N . el piéton.
. . e as de rehausseur et non port de la
Faible contrdle de I’équilibre et de la ceinture P Non port du casque.
trajectoire a vélo. Non port du casque. Cf)lmport‘em.ents de cor]r)lpgnsatlon a
Coordination bras-regard-pédalage. ~ V¢'© (ex : vitesse, acrobaties).
Contrdler Iarrét a vélo.
Failles Pas de recherche visuelle. Faible estimation du danger. Identification du danger s’améliore.
Attention sélective. Base ses décisions sur un seul détail ~ Perception des dangers potentiels.
de I'environnement. Prise en compte de plusieurs détails
dans le trafic.
Tempérament Impulsivité, faible contrdle inhibiteur, et recherche de sensations liés & la prise de risques.
Développement Prépondérance de I’égocentrisme (incapa-  La pensée de I’enfant reste concréte,  Fin de I’égocentrisme.
cognitif cité a se décentrer, a se mettre a la place liée aux objets et aux situations Capable de faire des opérations

d’autrui et a coordonner le point de vue
d’autrui).

Incapacité a coordonner des points de vue

successifs et différents.

réelles.

mentales mais qui portent encore
sur du matériel concret / liées au
contexte.

Capacité de faire des comparaisons.
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estimer la dangerosité d’une situation routiére, les jeunes
enfants se basent essentiellement sur les détails tels que
la présence ou I’absence d’un véhicule en circulation
alors que les enfants plus agés ont une vision plus
globale, ils prennent en compte plusieurs facteurs en
interaction et sont capables de gérer simultanément les
différentes taches requises pour se déplacer en sécurité
[30, 42, 43, 44, 45]. Ainsi, en dessous de 9-10 ans les
compétences des enfants restent faibles, I’attention est
sélective et la recherche visuelle est inefficiente et peu
structurée [46, 47, 48]. L'aptitude a considérer plusieurs
composantes de la situation et la capacité a avoir des
perspectives visuelles différentes semblent se développer
et s'améliorer avec 1'age, de telle sorte qu'a partir de
10-11 ans, les enfants commencent a avoir une vision
adéquate des dangers routiers. Toutefois, savoir identifier
les dangers n’est pas forcément synonyme de prudence
chez I’enfant et de respect des régles [29, 49, 50].

2.3. ’expérience consolide les compétences
mais n’assure pas la protection

A la fin de ’école primaire et au début du collége, les
enfants ont plus d'expériences de mobilité autonome —
a pied ou a vélo — pour aller a I’école et sont davantage
autorisés a sortir seuls (pour aller au parc, jouer dehors,
ou se rendre a leurs loisirs). Des études menées en
situation réelle ou sur simulateur mettent en évidence des
liens entre la quantité d’expérience de mobilité autonome
des enfants et les choix sécuritaires [43], I’anticipation du
danger [48] ou encore I’identification du danger [37]. A
I’inverse, le manque d'expérience des enfants limite leur
attention et leur capacité a anticiper les dangers potentiels
[48, 6] et augmente les délais d’identification des dangers
[51]. Avec I’age et I’expérience qui augmentent, les
enfants sont plus conscients des dangers sur la route et
donnent plus de justifications pertinentes quant a leurs
comportements [30, 32, 52, 53, 7]. Grace a I’expérience,
les enfants développent donc des compétences censées
assurer leur sécurité lors de leurs déplacements.
Cependant, 1’expérience acquise n’est pas synonyme de
protection car les enfants ont des difficultés a généraliser
et transposer leurs compétences a différents contextes de
mobilités [23, 54].

Avec 1’age, les connaissances et les compétences
nécessaires pour que l’enfant se déplace en sécurité
s’améliorent et se perfectionnent. Toutefois, elles ne
garantissent pas la manifestation de comportements de
prudence et le respect des régles. Les facteurs individuels
présentés dans la partie suivante peuvent expliquer cette
ambivalence.

3. Des caractéristiques individuelles en jeu
dans la sécurité routiere des enfants

3.1.’influence des traits de tempérament
sur les prises de risques

L’impulsivité, définie comme une tendance a agir en
fonction du désir présent et sans planifier ou anticiper
les conséquences potentielles du comportement [55],
a souvent été un objet d’étude dans le domaine de la
mobilité. Concernant les enfants, une faible impulsivité
est liée a un comportement plus siir sur la route (tel que
s’arréter au bord du trottoir et utiliser le passage piéton)
[24, 33]. A l’inverse, les enfants les plus impulsifs
manifestent plus de prises de risques sur la route telles
que I'utilisation d’espaces inter-véhiculaires réduits [38].

Le contrdle inhibiteur est la capacité pour ’individu
d'arréter ou de modérer une réponse comportementale
lorsqu'il est confronté a des stimuli nouveaux ou désirables
ou lorsqu’il est invité a réaliser ce comportement [56].
Pless, Taylor et Arsenault [57] ont comparé le degré
de contrdle inhibiteur d’enfants agés entre 5 et 15 ans,
accidentés en tant que piétons et cyclistes a celui d’enfants
accidentés dans d’autres contextes et pour des raisons non
imputables aux enfants. Ils ont constaté que les premiers
se montrent moins capables d’inhiber leur comportement
dans une tache de délai de réponse sur ordinateur que
les autres. Schwebel, Gaines et Severson [38] ont, par
ailleurs, noté que les enfants ayant un contréle inhibiteur
faible prennent plus de risques lorsqu’ils traversent
dans un environnement virtuel (plus de collisions et des
espaces inter-véhiculaires restreints) que ceux qui ont un
contrdle inhibiteur élevé. Dans une autre étude utilisant
une mise en situation avec un passage piéton fictif, les
enfants avec un contréle inhibiteur plus élevé attendent
plus longtemps, regardent plus le trafic et utilisent des
espaces inter-véhiculaires plus larges pour traverser [33].

L’opposition de I’enfant (définie comme la manifestation
d’attitudes par lesquelles l'enfant contredit et confronte
ses proches, visant a imposer son individualité et sa
personnalité) prédit également ses comportements sur
la route. Plus I’opposition de I’enfant est forte moins il
fait attention a la circulation étant plus est distrait par
les autres aspects de I’environnement. Il s’engage moins
rapidement sur la chaussée quand il a I’opportunité de le
faire ou il rate les occasions sans danger pour traverser
[7]. En tant que passager, 1’opposition de 1’enfant peut
également jouer un role sur sa sécurité. Les parents
déclarent ne pas ou peu utiliser les systémes de protection
en raison du refus de ’enfant qui se montre difficile et
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ne se laisse pas installer [58, 59]. Il semble également
que les enfants les plus assertifs (attitudes par lesquelles
I’individu se montre socialement actif et dominant dans
le groupe) fassent preuve de plus de comportements
risqués [38].

L’effet de la recherche de sensations, qui correspond
a une dimension relativement stable de l'individu se
caractérisant par le besoin de vivre des expériences et
des sensations nouvelles variées et par la volonté de
prendre des risques physiques et sociaux pour ressentir
ces sensations [60], sur les comportements routiers a
également été démontrée. De manicre générale, les
enfants amateurs de sensations sont plus enclins a prendre
des risques, particuliérement les garcons [61]. Dans le
domaine de la mobilité a vélo, les comportements de
compensation relatifs aux systémes de protection sont
liés a la recherche de sensations [17, 27] : les enfants
amateurs de sensations sont particuliérement susceptibles
de manifester ce biais. Dans le domaine piéton, les
enfants amateurs de sensations manifestent plus de
comportements dangereux (traversée soudaine) et sont
plus susceptibles de causer un accident (utilisant des
intervalles véhiculaires réduits) que les non amateurs de
sensations [62].

3.2.’influence du genre sur les prises de
risques

Les différences selon le sexe, bien connues en
accidentologie, se manifestent trés tot et augmentent
avec l'age. La vulnérabilité des garcons s'observe des
les débuts de la vie : entre 1 et 4 ans, les accidents
domestiques sont la premicre cause de décés chez les
enfants, et sont plus fréquents chez les garcons que chez
les filles. La prise de risques est plus importante chez les
garcons qui ont tendance a explorer davantage les objets
dangereux que les filles [63]. Concernant la mobilité,
entre 1 et 14 ans [1], les garcons représentent 64% des
tués, et ont des accidents plus fréquents et plus graves
que les filles. Des études indiquent d’ailleurs, qu’a pied
ou a vélo, les garcons ont des comportements moins
sécuritaires pouvant conduire a des accidents [61, 27, 26,
64, 65]. Ces résultats sont issus de données déclaratives
recueillies par questionnaire ou entretien. Des études
basées sur 1’observation de comportements piétons en
situation réelle ou virtuelle nuancent cependant cette
différence de sexe. En effet, d’apres les résultats d’autres
études les gargons ne sont pas plus « aventuriers » que
les filles [7, 18, 20, 35]. De méme, des études, basées
sur le témoignage des parents pour évaluer le respect des
régles a vélo des enfants, ne permettent pas d’attester
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des différences entre les filles et les gargons [66, 67].
La méthodologie utilisée dans les recherches pourrait
donc expliquer ces différences de résultats entres les
études. Des facteurs prédictifs de la prise de risque, autre
que le sexe biologique lui-méme, pourraient également
expliquer cette absence de consensus selon les études,
tels que la recherche de sensations et la conformité aux
stéréotypes de genre, ces facteurs étant eux-mémes liés
au sexe [68, 61].

Les connaissances relatives a la signalisation, aux regles
de sécurité piétonne et a vélo ne différent pas selon
le sexe des enfants [24, 69]. La perception du danger,
évaluée a partir d’'une tache de reconnaissance (photos
ou dessins), est, quel que soit I’age des enfants, identique
chez les gargons et chez les filles [19, 30, 47]. De méme,
la planification d’un itinéraire sécuritaire, 1’évaluation
relative du danger (classement de situations de la moins
dangereuse a la plus dangereuse) et ’attention tournée
vers le trafic ne différent pas chez les filles et les garcons
[47,70,37,24,44,7]. L’objet d’attention serait quant a lui
différent : pour traverser en sécurité les gargons se référent
a la visibilité alors que les filles prennent davantage en
considération les autres usagers de la route [44]. Lorsque
des différences sont constatées, cela va dans le sens d’une
meilleure évaluation absolue du danger (reconnaissance
du danger d’une situation présentée sur une image/photo)
chez les filles que les gargons [47, 70, 37]. Une plus
grande attention du trafic (dans une tiche d’estimation
inter-véhiculaire) est également notée chez les filles
qui regardent plus longtemps le trafic que les garcons
car elles mettent plus de temps a décider de traverser
[33]. Enfin, des observations de déplacements adulte-
enfant en situation réelle, ont montré que les gargons de
5-6 ans regardent plus le trafic et leur environnement
pendant la traversée alors que les filles sont davantage
tenues par la main et laissent la responsabilité de la prise
d'information a I'adulte [19, 25]. Ces résultats t¢émoignent
d’une exploration plus efficiente de 1’environnement
physique chez les garcons, et d’une caractéristique plus
générale des filles a manifester des compétences sociales
davantage tournées vers autrui. D’ailleurs, les pratiques
parentales orientent les gargons vers une compréhension
du monde physique et logique alors que les filles sont
davantage guidées dans leur engagement pour le monde
social et interpersonnel [71].

Enfin, il semble que le rapport a la régle soit différent
selon le sexe des enfants. Les garcons se conforment
moins aux regles (divergence entre leurs discours et
leurs comportements) que les filles, ces derniéres faisant
preuve d’une meilleure internalisation des regles que
les garcons, justifiant davantage leurs comportements
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par la régle apprise [19, 64]. Dans un autre domaine
qui est celui des risques quotidiens et domestiques, il
a été montré que les accidents impliquant des enfants
peuvent étre largement expliqués par le non-respect des
régles parentales [72, 73]. Le degré de conformité aux
régles parentales, plus que la connaissance des régles
elles-mémes, est 1i¢ a I’accident [73]. Du coté de la
mobilité, la perception des régles parentales concernant la
prise de risque n’est pas suffisante pour limiter le niveau
de risque des gargons, alors que les comportements des
filles sont cohérents avec les normes parentales pergues
[63].

3.3. Influence du jugement social sur le
rapport aux régles de circulation

Tres tot I’enfant apprend a distinguer différents domaines
de jugement via ses diverses expériences et interactions
sociales [74]. Quatre domaines de jugement social,
mobilisant des critéres et des formes de raisonnement
spécifiques, ont été catégorisés [ 75]: moral, conventionnel,
personnel et prudentiel. Le domaine moral fait appel aux
notions de bien-étre, de respect des personnes, de droit et
de justice. Les normes morales sont donc généralisables,
impersonnelles, universelles et obligatoires. Le domaine
conventionnel répond au maintien de 1’ordre social,
au respect de 1’autorité et des traditions. Les normes
conventionnelles sont par conséquent constitutives d’ une
culture/société particuliére et d’une époque donnée. Le
domaine personnel est constitué des choix et des actions
dont les conséquences affectent directement 1’individu
lui-méme, et non autrui ou la société en général. Ainsi,
les normes personnelles concernent les préférences de
chacun. Enfin, le domaine prudentiel fait référence a
la notion de bien-&tre individuel et de protection
de soi-méme. Les normes prudentielles concernent
donc les préoccupations personnelles relatives aux
conséquences (négatives) psychologiques ou physiques
des comportements individuels.

Ces domaines de jugement social se retrouvent dans la
construction des régles routiéres chez 1’enfant. Etudiant
le rapport a la regle des enfants dgés de 5 a 8 ans
concernant la protection en voiture, Granié [22] a constaté
que la plupart des enfants classe I’attachement dans le
domaine conventionnel (c’est interdit par la loi) mais
que certains justifient le port de la ceinture par une reégle
prudentielle (I’évitement du risque d’éjection ou de heurt
du pare-brise). L’attachement est également fonction du
comportement parental et de la représentation du danger
qui en résulte. A DI’arriere du véhicule, 1’attachement
dépend des circonstances (destination, distance, demande

parentale), la régle est alors de type conventionnel. A
I’avant du véhicule, le port de la ceinture est considéré
par les enfants comme universel et non contextuel, ce
comportement étant observé chez les parents quelle que
soit la longueur du trajet, et répond donc a une regle
morale. Une étude menée sur le respect des régles
des enfants de 8-10 ans montre que pour minimiser la
dangerosité/gravité des infractions piétonnes les enfants
ont recours a des régles conventionnelles (« d’autres le
font ») alors que les attitudes respectueuses des régles
sont justifiées par des régles morales (« pour ne pas avoir/
provoquer d’accident ») [76]. Une autre ¢tude menée
chez I’enfant plus 4gé souligne que le non-respect des
régles tel que traverser en dehors du passage piéton est
expliqué par une régle conventionnelle construite sur la
base d’observations des individus dans I’environnement
(« des gens n’obéissent pas », « une copine ’a fait »)
et non par la transgression d’une régle prudentielle ou
morale [77].

Des relations entre le controle inhibiteur, 1’opposition,
la recherche de sensations et les conduites a risque des
enfants ont ét¢é mises en évidence. Il semblerait, par
ailleurs, que les filles se comportent de maniére plus
prudente que les garcons sur la route, la conformité au
stéréotype féminin entrainant moins de comportements a
risque chez les filles. De plus, les régles de sécurité que
I’enfant s’est construit sont associées a ses interactions
sociales. La partie suivante présente d’ailleurs le role des
pratiques parentales sur les comportements des enfants.

4. L’influence des pratiques parentales
éducatives sur la mobilité des enfants

4.1. La supervision parentale

La supervision se définit comme la proximité physique
du parent avec son enfant et sa capacité a intervenir
rapidement. La supervision est l'une des techniques
comportementales les plus efficaces pour réduire le
risque d’accidents domestiques et de blessures chez
les enfants [78]. Les dangers liés au trafic sur la route
(ex : la densité, la vitesse des véhicules) sont I’'une des
principales raisons des parents pour ne pas laisser leur
enfant aller seul a I’école, a pied ou a vélo [79, 44, 80, 81,
82, 83]. Par ailleurs, la peur de I’enlévement et les risques
d’agressions sont pour les parents d’autres freins a la
mobilité autonome — piétonne ou cycliste — des enfants
[84, 85, 86, 87]. En outre, certains facteurs accroissent
la supervision des parents tels que la présence de pairs
lors des déplacements, la constatation de comportements
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non-sécuritaires de 1’enfant, ou encore la connaissance de
I’accidentologie a proximité de 1’école [88, 79].

La supervision parentale participe a la construction
des régles de sécurité chez I’enfant. Plus I’enfant est
supervisé par ses parents moins il déclare prendre des
risques sur la route [61]. En voiture, les situations ou les
parents vérifient I’attachement sont considérées comme
dangereuses par 1’enfant, alors que les situations ou la
ceinture n’est pas contrdlée ou non rappelée par le parent
sont considérées comme sans danger [22]. Cependant,
des études menées par observation, montrent que les
enfants accompagnés ou entierement supervisés par les
parents se comportent plus dangereusement et prennent
plus de risques que les enfants qui se déplacent seuls
[25, 33]. Ces constats peuvent s’expliquer par le fait
qu’en présence des adultes les enfants ne prétent pas
attention au trafic accordant aux adultes la garantie de
leur sécurité [18, 33, 25].

4.2.Le modéle parental influence les
comportements sécuritaires des enfants

Les enfants sont, de leur c6té, attentifs aux comportements
de leurs parents. Ils sont capables de décrire avec
fidélité les comportements parentaux et sont conscients
de la discordance entre les discours parentaux sur la
sécurité routiere et les comportements parentaux qu’ils
observent [89, 90, 22]. Le mod¢le parental influence
les connaissances de l’enfant en matiére de sécurité
et ses conduites pendant ses déplacements a pied ou a
vélo [18, 79, 69, 91]. Le parent est capable d’améliorer
les comportements de 1’enfant grace aux techniques de
renforcement positif et de modelage qui sont basées sur
les théories de I’apprentissage social [92], c’est-a-dire
montrer ’exemple, verbaliser et décomposer ses propres
comportements, et souligner les bons comportements
de I’enfant. Ces études attestent donc le rdéle majeur
de I’exemplarit¢ du parent dans les comportements
sécuritaires des enfants, pourtant il semble qu’il ne profite
pas assez des occasions de mobilités pour apprendre a
leurs enfants les bonnes pratiques [18, 79].

L'influence du modéele parental est indubitablement
cruciale. Des corrélations entre les styles de conduite
automobile, les accidents et infractions des parents, et
ceux de leurs enfants adultes ou adolescents [pour une
synthése sur cette question voir 93 ; chapitre 5, pp. 156-
169] ont ét¢ mises en évidences. Par ailleurs, les attitudes
des parents quant a la sécurité routicre expliquent

principalement les comportements actuels des enfants
[90] alors que les pratiques actuelles des parents sont
davantage liées a la projection des enfants quant a leurs
propres comportements quand ils seront adultes. Une
enquéte réalisée® auprés de jeunes conducteurs agés de
18 a 24 ans met en évidence la transmission des parents
et les effets a long terme du modelage parental. Ils sont,
en effet, influencés par les comportements de leur parent,
qu’ils soient positifs ou négatifs. Les jeunes conducteurs
dont les parents manifestent des comportements a risque
(tels que le non port de la ceinture ou l’utilisation du
téléphone au volant), des incivilités (telles que insulter
un autre conducteur ou stationner en double file) ou des
infractions (telles que dépasser la vitesse autorisée ou
griller un stop) sont plus enclins a se comporter de la
méme manicre. De leur coté, ceux dont les parents ne
manifestent pas des comportements a risque, d’incivilités
ou d’infractions sont plus susceptibles eux-mémes d’agir
correctement sur la route. Une autre étude a montré une
influence distincte et cumulative de la norme parentale
injonctive (ce que les parents attendent de leur enfant) et
de la norme parentale descriptive (ce que les parents font)
sur I’intention d’exces de vitesse des jeunes conducteurs
[94].

4.3. Des pratiques parentales différentes
selon le sexe de I’enfant

Une différence de supervision parentale selon le sexe de
I’enfant est relevée dans plusieurs études. Les garcons
semblent étre plus autorisés que les filles a se déplacer
sans surveillance parentale [69, 95, 96]. Les parents
auraient une perception du risque plus élevé quand
I’enfant est une fille ce qui expliquerait cette différence
[80], les adultes ayant la croyance que les filles ont
besoin de plus de protection que les gargons. Ce contraste
est observé dans d’autres domaines quotidiens, ou les
adultes surveillent plus les filles que les garcons et ou les
filles sont plus soumises aux comportements des adultes
que les garcons [97, 61].

L’exemplarité du parent différe également selon le sexe
de I’enfant. Morrongiello et Barton [79] constatent que
les parents manifestent plus de comportements piétons
sécuritaires quand ils traversent en présence de garcons
que de filles et particuliérement quand les enfants sont
jeunes (4-6 ans). Les déplacements autonomes des
garcons étant moins sécuritaires que ceux des filles les
parents chercheraient a leurs montrer les comportements
les plus adéquats.

3. L’influence du comportement des parents au volant sur celui des jeunes conducteurs. Etude Ipsos pour la Fondation VINCI (2016).
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Les parents ont un impact important sur I’acquisition des
comportements et la construction des régles routiéres
chez leurs enfants. La supervision, la manifestation de
comportements (I’exemplarité ou l’infraction), et la
représentation du risque selon le sexe de I’enfant viennent
jouer un rdle sur le respect des régles routicres ou sur la
transgression. L enfant construit ses régles de circulation
et de sécurité en se basant sur le comportement de ses
parents et en se conformant a leurs attentes. Toutefois, les
parents ne profitent pas assez des occasions de mobilités
pour apprendre a leurs enfants les bonnes pratiques, et
ne sont pas toujours de bons modeles, respectueux des
régles de déplacements et de sécurité, a pied, a vélo ou
en voiture, ceci quel que soit I’age de I’enfant.

5. L’éducation routiére de I’enfant

5.1. Des difficultés cognitives qui peuvent
étre dépassées ...

Selon la théorie piagétienne [98], durant la période
préopératoire (c'est-a-dire entre 2 et 7 ans) la pensée
intuitive amene I'enfant a ne percevoir qu'un aspect de la
situation au détriment des autres. Il se montre incapable
de gérer simultanément deux dimensions d'une tache,
d’une situation, car sa pensée est concréte et rigide,
s’appuyant sur les aspects existants et immédiats de son
environnement. De plus, il éprouve des difficultés a se
décentrer et confond son point de vue et celui d’autrui,
attribuant a autrui la méme vision d’un objet que la sienne
(égocentrisme). La centration de ’enfant I’empéche de
différencier 1’espace et le temps car il appréhende le
monde sur un mode perceptif plutdt que logique. Ainsi,
sur la route, avant 7 ans il ne saisit pas les concepts de
distance et de vitesse, et son égocentrisme 1’améne a
penser qu’un conducteur le voit dés lors qui lui-méme
pergoit le conducteur. Vers 1'dge de 7 ans (et jusqu’a 11
ans), la pensée de I’enfant progresse, son raisonnement
est plus logique, et il commence a comprendre la notion
de hasard. De plus, les travaux sur la théorie de 1'esprit
(capacité de I’individu de comprendre que les autres ont
des pensées, des croyances et des intentions différentes
des siennes) suggerent qu'a 7 ans I’enfant comprend
la signification de différentes perspectives [99]. En
conséquence, sur la route, les capacités a différencier
le temps et I'espace et celles permettant a 1’enfant de
comprendre les intentions des conducteurs s’améliorent
a partir de 7 ans et ’ameénent a mieux appréhender les
dangers. Cependant, les capacités nécessaires pour se
déplacer en sécurité ne sont pas totalement dépendantes
des facteurs de maturation. Il est possible, grace a la
formation d’accroitre les compétences des enfants, par

exemple celles mises en ceuvre pour traverser une route
[100]. Selon Vygotsky [101], les fonctions supérieures
ne sont pas simplement héréditaires mais sont également
sociales et culturelles. L'apprentissage est alors un
processus d'appropriation d’outils que I'enfant trouverait
dans sa relation avec les autres. Vygotsky parle de zone
proximale de développement qui correspond a la distance
entre le niveau de développement atteint par 1’enfant
(ce qu’il est capable de faire seul) et son niveau de
développement potentiel (ce qu’il peut réaliser avec le
guidage d’un adulte ou avec la collaboration d’un pair
plus expert que lui).

5.2. ... grace a Papprentissage et
I’expérimentation

Les travaux menés sur les différentes compétences
(essentiellement piétonnes et a vélo) permettent de
dégager des processus cognitifs a ’ceuvre dans les
déplacements — qu’ils se fassent a pied ou a vélo — tels que
la stratégie de recherche visuelle, 1’attention sélective,
la division de I’attention, le traitement de 1’information
(prise en compte des ¢léments et de la direction), la
perception des distances, la perception des vitesses, ou
encore la perception du temps avant la collision et des
mouvements (relation entre le temps disponible pour
traverser et sa propre vitesse de déplacement). A partir
du milieu des années 90, il a été admis que le faible
niveau de développement de capacités de 1’enfant
relevait plus d’un manque d’apprentissage, ou d’une
utilisation déficiente de capacités existantes, que d'un
déficit structural relevant du niveau de maturation
neuropsychologique. De nombreuses études ont été
menées dans le but de tester I’efficacité des méthodes
d’apprentissage pour améliorer ces compétences chez
I’enfant. L’éducation sous forme de lecons, données
en classe, est efficace pour améliorer les connaissances
des enfants relatives a la sécurité, particuliérement si
le programme d’enseignement combine des séances
théoriques et pratiques [100, 102, 103, 104, 105]. De
plus, I’éducation en classe basée sur un modele réduit de
quartier contenant des croisements de rues, des véhicules
et des usagers de la route, est efficace pour augmenter
les comportements sécuritaires et le respect des regles
de circulation des enfants [100, 102]. L’entrainement via
des mises en situations de déplacement est également
opérant pour enseigner aux enfants les régles de sécurité.
En effet, les enfants circulent plus en sécurité, a pied
ou a vélo, aprés avoir ét¢ formés dans des conditions
concretes de circulation [3, 100, 102, 106, 107, 104, 105].
Il apparait, néanmoins, que 1’efficacité¢ de 1’éducation
dépende de la qualité des interventions et de la quantité
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d’enseignement dispensé [32, 108, 104]. Quelle que soit
la méthode pédagogique, un programme qui comporte
un nombre restreint de séances d’apprentissage sera peu
efficace pour développer les connaissances des enfants
[3, 17, 69, 104].

L’utilisation d’un environnement virtuel comme outil
d’amélioration des performances des enfants d’age
scolaire a été testée dans plusieurs études. L’éducation
sur simulateur présentant des situations réelles de
déplacement, a pied ou a vélo, s’est avérée efficace pour
entrainer les enfants, leur enseigner les comportements
sécuritaires, améliorer leur identification des dangers et
les choix d’itinéraires sars [109, 110, 111, 112, 113, 114,
106]. Par exemple, en classe et sur ordinateur, les éléves
étaient entrainés a identifier le comportement risqué ou
le danger dans une situation. Des explications relatives a
la situation présentée étaient ensuite données a 1’¢léve.
Les performances des enfants, observées en situation
réelle de traversée se sont améliorées apres la formation
[115]. L’utilisation de la vidéo délivrant des messages
sécuritaires a été également testée dans plusieurs études.
Cependant, a I’inverse d’un environnement simulé,
un visionnage passif de la vidéo ne permettrait pas
d’accroitre les connaissances et/ou les comportements
sécuritaires des enfants [114, 106, 116].

5.3.... en éduquant les parents pour qu’ils
montrent I’exemple et guident leurs enfants

L’¢éducation des parents et de leurs enfants par le biais
du divertissement a été évaluée par des chercheurs
écossais invitant les parents a visionner, a leur
domicile, en présence de leurs enfants une vidéo d’un
groupe de divertissement trés populaire en Ecosse
[116] composé d’enfants qui délivrait des messages
sur la sécurité du piéton. Les résultats ont indiqué
qu’apres 1’action, les attitudes des parents concernant
la traversée n’étaient pas modifiées, qu’ils n’étaient
pas plus attentifs aux comportements de leur enfant, et
qu’ils n’instruisaient pas plus leur enfant pendant les
déplacements. En revanche, une vidéo comprenant des
messages émotionnels forts et des informations sur
les conséquences d’une attitude infractionniste (le non
port de la ceinture et la non utilisation des systémes de
sécurité) aupreés de parents américains d’enfants agés
entre 4 et 8 ans est efficace pour augmenter de facon
significative les connaissances des parents sur la sécurité,
leurs attitudes et 1’utilisation des systémes de protection

ainsi que leurs sentiments d'efficacité a apprendre aux
enfants les bons comportements [117]. L’efficacité des
programmes, utilisant une variété de supports théoriques
et pratiques (lecons, discussions, vidéos) sur les
systémes des protections, les dangers, I’importance de
I’exemplarité, en voiture et a vélo, a également été testée.
Les connaissances des parents étaient plus fortes et leur
perception de leur role dans 1’éducation a la sécurité
routiere s’était améliorée aprés leur participation au
programme [118, 119]. Par ailleurs, les enfants dont les
parents avaient participé au programme avaient amélioré
leurs comportements sécuritaires [119]. Enfin, une
stratégie éducative utilisant une action éducative a long
terme qui combine expérience et participation active du
parent est opérante pour améliorer les comportements
sécuritaires des enfants [3].

Des chercheurs écossais se sont intéressés a 1’effet des
conduites de tutelle* sur I’apprentissage des compétences
piétonnes d'enfants dgés de 5 a 8 ans [110, 120]. Tout
d’abord, 1’apprentissage sur logiciel était associé soit a
un guidage de 1’adulte soit a une discussion entre pairs.
Apres plusieurs séances d’apprentissage, la condition
« guidage de I’adulte » s’est montrée plus efficace pour
améliorer les compétences de traversée des enfants et
leur détection du danger — évaluées par ordinateur ou
en situation réelle — que la condition « discussions entre
pairs ». Pour aller plus loin, les chercheurs ont testé si un
apprentissage qui combine la discussion entre pairs et le
guidage de I’adulte était plus efficace que le guidage de
I’adulte seul. Apres plusieurs séances d’apprentissage,
les performances des enfants des deux conditions étaient
meilleures que celles des enfants du groupe contrdle.
En outre, les performances des enfants de la condition
« discussions entre pairs + guidage de I’adulte » étaient
meilleures que celles des enfants de la condition
« guidage de 1’adulte ». Les chercheurs ont estimé
que le guidage de 1’adulte améliorait les compétences
procédurales des enfants (« comment je dois faire ») mais
que I’ajout d’une collaboration entre pairs améliorait les
compétences conceptuelles des enfants (« pourquoi je
dois le faire ») particuliérement si un adulte était présent
pour aider les enfants a dépasser leurs conflits.

Plusieurs tentatives d’amélioration des connaissances
et des comportements relatifs aux régles de sécurité
et a la perception du danger ont été efficaces, dés
5 ans, notamment celles qui utilisent 1’entrainement et
I’expérience dispensés en situations réelles ou via un
environnement virtuel. Par ailleurs, les connaissances des

4. Interactions qui offrent un contexte plus favorable aux apprentissages, via des conduites actives diverses telles que I’aide, I’explication, I’étayage,

ou le guidage.
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parents concernant les régles de circulation et les systémes
de protection destinés aux enfants sont également
meilleures aprés un programme de sensibilisation,
particulierement s’ils sont actifs et impliqués dans le
programme.

6. Conclusion et perspectives

Cette revue de la littérature permet de mettre en évidence
les risques routiers des enfants et les difficultés qu’ils
rencontrent pour se déplacer en sécurité. Ce travail
montre que les connaissances des régles de conduite
et de sécurité augmentent avec 1’dge mais qu’elles ne
garantissent pas les comportements sécuritaires des
enfants. L’amélioration des compétences, a elle aussi,
¢été démontré mais elle n’est pas synonyme du respect des
régles de circulation et de sécurité. Les caractéristiques
personnelles et interpersonnelles de la prise de risque
des enfants d’age scolaire ont ainsi été soulignées. Enfin,
la revue de la littérature a également permis d’apporter
un éclairage sur les méthodes éducatives qui permettent
d’accroitre les comportements sécuritaires des enfants.

La capacité des enfants a évaluer la dangerosité dans la
circulation augmente avec 1’age mais les études montrent
qu’en dessous de 10 ans les enfants échouent a identifier
les dangers potentiels d’une situation. Ceci témoigne
d’une rigidité et d’une inflexibilité du jeune enfant qui
se référe a la régle apprise (« s’il n’y a pas de voiture
je peux traverser, s’il n’y a pas de voiture visible je
peux m’insérer a vélo »). En grandissant, les enfants
se basent sur une évaluation plus mature qui prend en
compte plusieurs facteurs de 1’environnement et de la
situation. Avec I’age, I’enfant se centre davantage sur les
traits distinctifs d’un stimulus et moins sur les attributs
globaux [121]. Plus I’enfant grandit, plus la recherche de
stimuli est organisée et active, 1’attention devient plus
intentionnelle et davantage dirigée vers un but. L’enfant
se concentre sur les informations pertinentes et filtre
celles qui ne le sont pas. Toutefois, entre 6 et 9 ans les
informations saillantes (non importantes pour la tache
a accomplir tels que des ¢éléments distracteurs et non
pertinents) continuent de capter son attention.

Larevue de la littérature a permis de recenser les relations
entre le controle inhibiteur, 1’opposition, la recherche de
sensations et les conduites a risque des enfants. Déja
dans le domaine de la sécurité domestique, un lien entre
certains traits de tempérament des enfants et I’exposition
aux accidents avait été souligné [122]. Particuliérement,
I'impulsivité et le contrdle inhibiteur sont deux traits
de tempérament étroitement liés a 1’age de l’enfant

et au risque de blessure chez l'enfant [123]. Il serait
intéressant de poursuivre 1’évaluation des caractéristiques
tempéramentales en jeu dans [’apprentissage des
conduites sécuritaires et d’évaluer leur impact sur les
comportements adéquats de I’enfant, qu’il soit piéton,
cycliste ou passager. Notamment en comparant le poids
de ces facteurs intra-personnels aux poids de facteurs
relationnels et expérientiels.

La recherche épidémiologique montre a plusieurs
reprises que les enfants accidentés sont majoritairement
des garcons. La revue de la littérature semble également
montrer que les filles sont en général plus prudentes sur
la route que les garcons. Dans le domaine domestique, la
recherche sur les comportements parentaux a démontré
que les parents qui adhérent aux stéréotypes de genre
surveillent davantage leurs filles que leurs gargons [124]
et que les méres et les péres traitent différemment les
garcons et les filles, ceci de fagon trés précoce [125]. De
manicre générale, les garcons sont percus par les adultes
comme de plus grands preneurs de risques que les filles
et sont autorisés a prendre de plus grands risques que les
filles [124, 33]. Sur la route, des études montrent que les
comportements des filles sont plus conformes que ceux
des gargons et que les filles connaissent mieux les régles
de sécurité que les gargons [19, 64]. Cette conformité
aux stéréotypes de genre — elle-méme également liée a la
recherche de sensations — est alors un meilleur prédicteur
des comportements a risque que le sexe biologique [68,
61] : la conformité au stéréotype masculin conduit a
une plus grande prise de risques que la conformité au
stéréotype féminin [126].

Les connaissances concernant 1’effet des comportements
de mobilités des parents sur ceux des enfants restent
relativement faibles, pourtant c’est principalement dans
son environnement familial que le jeune enfant acquiert
des comportements et construit sa représentation des
comportements a exprimer. La revue de la littérature
indique que la supervision et le contrdle parental
diminuent avec I’age de I’enfant, parce que les parents
d'enfants plus agés pergoivent leurs enfants comme
étant plus autonomes et ayant acquis les connaissances
et les capacités nécessaires pour gérer des situations
dangereuses sur la route. Dans le méme temps, a mesure
que les enfants grandissent les parents se montrent moins
inquiets et per¢oivent moins de risque pour leurs enfants.
Par ailleurs, I’effet du modelage sur I’acquisition des
comportements chez 1’enfant a effectivement été mis en
évidence, or, les parents ne sont pas toujours de bons
modeles, respectueux des régles de déplacements et
de sécurité, a pied, a vélo ou en voiture, ceci quel que
soit I’age de I’enfant. Le comportement des parents en
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matiere de sécurité routiere doit d’étre pris en compte
dans 1'¢laboration de programmes éducatifs sur la
sécurité routicre a 1’école. Particuliérement parce que
certains comportements sont durables et ont une certaine
continuité/stabilité dans le temps. Par exemple, les
différences entre les sexes dans les attitudes a I'égard des
comportements a risque semblent persister de I'enfance a
I’age dela conduite automobile, les garcons ayant tendance
a avoir des attitudes plus positives face a différents types
de risques et a afficher des comportements en adéquation
avec ces attitudes [127]. Par ailleurs, une enquéte menée
aupres des parents révele qu'ils sont désireux de recevoir
des informations qui les aideraient a mieux éduquer leurs
enfants a la sécurité routiére [116]. Compte tenu de la
nécessité de l'exercice pratique, il est par conséquent
essentiel, de motiver les parents d'enfants a enseigner
activement a leurs enfants les bons comportements au
cours de leurs déplacements quotidiens.

Lesenfants peuventacquérir les connaissances nécessaires
a la sécurité routiere, dés 1’age de 5 ans. En effet, apres
un apprentissage en classe, les enfants connaissent
davantage les dangers et les régles qui engendrent un
comportement sécuritaire, aussi bien en tant que piéton,
passager et rouleur. Néanmoins, c’est I’expérience qui a
une influence certaine sur les comportements. En effet,
les programmes menés a long terme et basés sur la preuve
et I’expérimentation permettent davantage d’améliorer
les comportements. Pour apprendre & maitriser les
compétences pratiques, des le plus jeune age les enfants
doivent étre entrainés sur ces compétences pratiques.
Cela signifie ¢galement que 1’enfant doit étre guidé
et accompagné d’un adulte afin de maitriser chaque
situation de circulation. Particuliérement, nous avons
vu qu’une stratégie éducative — menée a long terme —
basée sur I’expérience et ayant recours a la participation
active du parent est efficace pour développer les bonnes
conduites des enfants.

Selon le modele socio-écologique de Bronfenbrenner
[128] chaque membre constituant la famille immédiate
(couple, parent-enfant, fratrie) est intégré dans des
contextes relationnels plus larges. Le développement de
I’enfant est donc un processus complexe qui se réalise
au sein de divers milieux sociaux. Ainsi, selon cette
perspective, si la famille et 1’école sont les premiers
milieux d’apprentissage des conduites sur la route de
I’enfant, la culture, la société, le quartier résidentiel, les
activités de loisirs, ou encore les nouveaux médias sociaux
peuvent également jouer un role dans le développement
des comportements sécuritaires de I’enfant. Les effets
directs de ces milieux sur les comportements des
enfants, mais ¢également les interactions entre ces
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milieux pourraient alors faire I’objet d’une autre revue
de la littérature. Le but serait notamment d’évaluer la
pertinence de I’interaction de ces différents milieux
dans les programmes éducatifs visant a développer ou
améliorer les comportements sécuritaires des enfants.
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