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COMMUNICATION EN MATIERE DE SECURITE ROUTIERE ET
COMPORTEMENT DES USAGERS DE LA ROUTE : LE ROLE DU
RISQUE PERCU

Résumé

L’ objectif de cet article est de montrer dans quelle mesure la communication en sécurité
routiere influe sur le comportement des usagers de la route. Pour atteindre cet objectif, nous
avons collecté les données a partir d’'une enquéte par questionnaire sur une période de cing
mois. Ces données ont fait I'objet tout d’abord d’une analyse factorielle exploratoire et d 'une
analyse factorielle confirmatoire ; ensuite des équations structurelles ont été mobilisées pour
tester les hypotheses que nous nous sommes fixées. Les résultats montrent que la
communication a un effet direct sur le comportement des usagers de la route ; la
communication influe sur la perception du risque corporel, mais ce dernier n’a pas d effet sur
le comportement ; la communication n’influe pas sur la perception du risque matériel qui pour
sa part a un effet sur le comportement. Les résultats montrent également que la force du lien
entre ces variables dépend de la ville de résidence de [’'usager, de sa nature et de son dge.

ROAD SAFETY COMMUNICATION AND ROAD USERS’ BEHAVIOR: THE ROLE
OF PERCEIVED RISK

Abstract

The purpose of this article is to show the extent to which road safety communication influences
users’ behavior. To achieve this, we collected data through a survey over a five-month period.
Then exploratory factor analysis and confirmatory factor analysis were carried out, and finally
structural equations were used to test the hypotheses. Results show that communication has a
direct effect on road users’ behavior, communication influences perception of body risk which
in turn does not affect road users’ behavior, communication does not affect equipment risk
which in turn influences road users’ behavior. Results also show that the strength of the
relationships among the above-mentioned variables depends upon user’s location, user type
and user’s age.

Classification JEL : M31, M38



COMMUNICATION EN MATIERE DE SECURITE ROUTIERE ET
COMPORTEMENT DES USAGERS DE LA ROUTE : LE ROLE DU
RISQUE PERCU

INTRODUCTION

Chaque année dans le monde plus de 1,35 millions de personnes environ décedent, et entre 20
a 50 millions d’individus sont blessés, voire handicapés a vie, suite a un accident de la
circulation (OMS, 2018). La moyenne des accidents dans le monde est de 174 par million
d’habitants. Cependant, les accidents mortels de la route ont augmenté de 350% en Afrique
entre 1968 et 1990 et il faut s’attendre a ce que leur nombre ne cesse de croitre a mesure que le
trafic routier progresse, si des mesures de prévention ne sont pas mises en place (Assum, 1998).
La sécurité routiere constitue un enjeu de santé majeur pour la société, tant par le nombre de
victimes tuées, blessées ou handicapées a vie que par le poids du colt économique des accidents
de la route pour la société dans son ensemble (Da Costa, 2007 ; Ram et Chand, 2016). L’OMS
(2017), estimait déja que le colt mondial annuel de réparation des dommages dus aux accidents
de la route variait entre 1% et 1,5% du PNB dans les pays a revenu faible. Au Cameroun, Les
estimations faites dans le cadre de 1’étude d’Elaboration de la Stratégie Nationale de Prévention
et de Sécurité Routieres (ESNPSR) en 2009 évaluaient les pertes économiques subies par le
pays du fait des accidents de la route a pres de 100 milliards de francs CFA par an, soit
I’équivalent de 1 % du PIB de cette période. Dans ce pays, la courbe des accidents demeure au-
dessus de la moyenne mondiale. En effet, parmi les dix régions qu’il compte, trois constituent
a elles seules 75% du trafic journalier (Rochon et Kendel, 2008). Ces trois régions (Centre,
Littoral, Ouest) abritent trois des grandes villes (Yaoundé, Douala et Bafoussam) reliées entre-
elles par des routes nationales qui figurent parmi les axes les plus fréquentés et par conséquent
les plus exposés a la récurrence des accidents ; ces axes ont été rebaptisés ‘triangle de la mort’.
Les régions sus-évoquées connaissent un nombre trés élevé d’accidents chaque année depuis
2005, avec une courbe en dents de scie. En 2015 par exemple, 1’on a enregistré respectivement
611 accidents pour la région du Centre, 736 accidents dans le Littoral et 392 accidents pour
1I’Ouest (Gendarmerie Nationale).

Selon le département ministériel en charge des questions de transport au Cameroun (Ministere
des Transports), 64% des accidents surviennent sur les routes bitumées (Ngoumbe, 2011).
Aussi, le comportement des usagers est incriminé dans 80 & 90% des cas d’accidents. L’état du
véhicule est cité dans 5 a 10% d’accidents, les infrastructures routieres dans 10 a 20%
d’accidents (Fédération Internationale des Sociétés de la Croix-Rouge et du Croissant-Rouge,
2007). Ces statistiques démontrent que le facteur humain joue un réle déterminant dans la
plupart des accidents. Pour Daignault (2007), une proportion d'accidents correspondant au
nombre d’accidents causés par ce facteur humain pourrait étre évitée si les conducteurs
redoublaient de vigilance, étaient plus responsables et plus sensibilisés.

Les actions permanentes d’information, d’éducation et de sensibilisation a I’adoption des
comportements sécuritaires sur la route sont menées au Cameroun a travers des campagnes de
proximité, ou des campagnes médiatiques (Ngoumbe, op. cit). Ces campagnes, qui s'inscrivent
dans le courant relativement récent du marketing social', ont beaucoup évolué ces derniéres
années en élargissant la gamme des comportements visés, mais surtout en misant sur des
stratégies plus sophistiquées et diversifiées.

! C’est-a-dire I'utilisation du marketing dans la perspective d’influencer 1’acceptation des idées sociales



D’une manicre générale, les stratégies d’influence des comportements dits sociaux sur la route
ont pour objectif d’inciter les individus a adopter un nouveau comportement (port systématique
de la ceinture de sécurité, port du casque, etc. par exemple), a renoncer a s’engager dans un
comportement considéré comme dangereux (ne pas consommer d’alcool avant de prendre le
volant, éviter la distraction au volant, ne pas prendre le volant en cas de fatigue, etc. par
exemple) et/ou a modifier ou abandonner un comportement existant (Andreasen, 1994 ; Kotler
et Roberto, 1989). Les campagnes de prévention constituent des interventions relativement peu
colteuses lorsqu’on les compare a d'autres mesures pouvant étre mises en place pour améliorer
la sécurité routiere. Elles ne sont pas forcément les plus efficaces, mais celles qui le sont
procurent un excellent retour sur investissement (Carlsson, 1997).

Au Cameroun, les campagnes nationales de prévention et de sécurité routiére sont menées tres
souvent pendant la période de rentrée scolaire et pendant les fétes de fin d’année. Au cours de
celles-ci, on assiste a un déploiement de patrouilles mixtes constituées de gendarmes, d’agents
du Ministére des Transports, de policiers et parfois de militaires sur les axes routiers. En méme
temps, les équipes du Ministére des Transports et des organisations non gouvernementales
(ONG) se déploient dans des agences de voyages pour sensibiliser les conducteurs sur les
mesures de sécurité ou contrdler 1’état des véhicules. Des messages sur la prévention routiere
sont également diffusés pendant ces mémes périodes dans les médias. En référence a 1’opinion
de Poplimont (2013) selon laquelle 1’éducation et la formation pourraient influencer la
régulation des comportements a risque. Des exemples de campagnes de prévention routiere
réalisées dans les pays nordiques montrent que seuls des messages dramatiques et des images
sanglantes confrontant le destinataire a ses propres erreurs, en I’interpellant directement,
comme par exemple « les accidents, ¢a n’arrive pas qu’aux autres. Vous avez de la chance ce
soir, ¢’est vous », en vue de le responsabiliser et le culpabiliser, par exemple « refusons de
devenir des assassins », pourraient entrainer des résultats significatifs (Chabrol et Diligeart,
2004).

Néanmoins, il est reconnu que, « dans des études ou la seule stratégie d’intervention réside
dans les campagnes dans les mass media, les effets rapportés sont soit faibles, soit inexistants»
(OCDE, 1994, p. 73) ; méme si des effets sur les comportements peuvent étre demontrés
lorsqu’une telle stratégie est associée a d’autres actions comme la répression (Delhomme et
Meyer, 2001). « L effet des campagnes de sécurité routiere associées ou non a d’autres actions
réduirait d’environ 8,5% le nombre d’accidents pour la période “pendant” la campagne. Pour
la période “aprés la campagne ” [ effet global est multiplié par 2 presque, soit 14,8%. Les effets
obtenus sont a attribuer a toutes les composantes de la campagne (y compris les autres actions
telles I’application de la loi, la récompense, la législation, les programmes éducatifs, etc.), et
pas seulement a la campagne médiatique elle-méme » (Delhomme et Meyer, op. cit : 9).

Cet état de choses nous suggére un certain nombre d’interrogations. Pour apporter des éléments
de réponse a I’une d’elles, nous nous posons la question centrale suivante : Dans quelle mesure
la communication en sécurité routiére influe-t-elle sur le comportement des usagers de la
route ?

L’objectif principal de cet article est de montrer que la communication en sécurité routiére,
lorsqu’elle est faite dans certaines conditions, peut influer sur le comportement des usagers de
la route de facon a la rendre plus slre. Pour atteindre cet objectif, nos développements se
déclinent en trois parties. La premiére partie porte sur la revue de la littérature relative a tous
les concepts mobilisés dans 1’étude et aux liens entre ceux-ci. La deuxiéme partie traite de la
méthodologie de I’étude. Et la troisiéme partie présente les résultats de 1’étude et leurs
implications.



. REVUE DE LA LITTERATURE

I.1. COMMUNICATION
La littérature sur la communication en matiere de sécurité distingue deux types de
communication : la communication engageante et la communication persuasive.

I.1.1. Communication persuasive

La communication persuasive? selon Chabrol et Diligeart, (op. cit), s’inscrit dans le cadre d’un
systéme d’échanges socio-économiques et sociopolitiques a multiples enjeux ; dans ce systeme,
une organisation (les pouvoirs publics) dotée d’intentionnalités cherche & orienter les
comportements des publics (les citoyens) dotés eux aussi d’intentionnalités, de maniére a
permettre la réalisation des objectifs de la société (changer les comportements néfastes).

Pour Hovland et alii (1953), la communication persuasive dont les travaux de 1’école de Yale
sont pionniers se fonde sur I’argumentaire suivant :

- Defficacité du message est affectée par la crédibilité de la source ou par la sympathie
qu’elle a su ou pu inspirer ;

- Defficacité du message dépend du choix et de la place des arguments (forts contre
faibles), du choix du type d’argumentation (unilatéral contre bilatéral) et du type de
conclusion (explicite contre implicite). De fagon simple, 1’efficacité du message dépend
de la facon dont celui-ci est construit ;

- Defficacité du message dépend également du contexte dans lequel le message est diffusé
(agréable contre désagréable, libre choix contre contrainte, appel a la peur contre non
appel a la peur, etc.).

1.1.2. Communication engageante

Le concept de « communication engageante » a été récemment introduit dans la littérature par
Joule et alii. (2004) ; ce concept associe communication persuasive et théorie de 1’engagement
(Joule et Beauvois, 1998 ; 2002). Le postulat fondamental de ce type de communication est
que, si des personnes ayant les mémes idées se retrouvent dans une situation donnee, elles
pourront passer ou alors ne pas passer des idées aux actes. De maniére générale, les recherches
sur la communication engageante montrent I’intérét qu’il y a a amener 1’audience a effectuer
des «actes préparatoires ». De facon idéale, les actes préparatoires doivent étre réalisés
publiguement et librement. lls ne doivent ni étre liés a une compensation financiere, ni étre
effectués par crainte d’une punition. Ainsi, doivent-ils &tre obtenus dans des conditions telles
que celui qui les realise ne puisse expliquer leur réalisation que par des facteurs internes
(notamment ses propres convictions ou sa personnalité), a I’exclusion de tous facteurs externes
(pressions, promesses de récompense ou menaces de punition). Pour ce qui concerne
particuliérement la sécurité routiére, des actes préparatoires peuvent consister en 1’assistance
aux accidentés, la formation d’autres usagers a la conduite, etc. La « théorie de I’engagement »
(Kiesler, 1971 ; Joule et Beauvois, op. cit) contribue a nous éclairer sur les conditions dans
lesquelles ces « actes préparatoires » sont réalisés.

I.2. PERCEPTION DU RISQUE D’ACCIDENT

Selon Anderson (2011), deux types de situations peuvent conduire des individus a faire face au
risque, notamment des activités dans lesquelles 1’on s’engage volontairement (fumer, faire du
ski, faire de I’alpinisme, etc.) pour lesquelles le risque est une satisfaction, et des activités dont
on ne peut se passer (aller au travail, aller a 1’école, etc.).

Le niveau de perception du risque est fonction de la formation en conduite recue, des
expériences passées, des facteurs sociaux et personnels, de 1’age, etc. (Ram et Chand, 2016).

2Communication destinée a convaincre I’individu a adopter un comportement nouveau



Pour I’OMS (2008), ce niveau dépend de quatre éléments. Le premier est I’exposition, c’est a
dire le volume de déplacements ou de trajets effectués sur un réseau par les différents usagers
ou une densité de population donnée. Le deuxieme est la probabilité de collision sous-jacente,
étant donné une certaine exposition. Le troisieme est la probabilité de traumatisme en cas
d’accident. Et le quatrieme élément est le résultat du traumatisme. La perception du risque
d’accident lorsque 1’on conduit est subjective, car ce qui est percu comme danger par une
personne peut étre percu comme prudence par une autre personne. Quant a Kouabenan (2006d),
certaines variables liées a I’individu structurent la perception du risque, notamment
I’expérience professionnelle, 1I’expérience du risque, la culture et I’age.

Dans le cadre de notre recherche, la perception du risque est la probabilité d’expérimenter
personnellement des impacts sociaux et physiques négatifs qu’un accident pourrait causer. En
d’autres termes, la perception du risque ici renvoie a la probabilit¢é de survenance d’un
évenement (par exemple un accident lorsque 1’on conduit), ou la probabilité que 1’événement
qui survient conduise a des conséquences désastreuses (blessure, mort). Le risque d’accident
pourrait par conséquent étre soit corporel, soit matériel, soit environnemental.

Kouabenan (2006¢) pense qu’il est important d’étudier la perception du risque pour plusieurs
raisons :

- on note de plus en plus I'imbrication des représentations et des comportements
individuels dans les situations dangereuses ;

- certains risques naguere tolérés le sont moins aujourd’hui et le progres des
connaissances sur les risques révéle de plus en plus ’apparition de risques nouveaux ;

- le besoin de connaitre les risques pour pouvoir prévenir des accidents se fait sentir de
plus en plus ;

- la perception du risque varie en fonction d’un grand nombre de variables liées au risque
lui-méme et a la personne qui le pergoit qu’il est important de connaitre.

De surcroit, étudier la perception que les gens ont du risque est indispensable pour comprendre
leur attitude vis-a-vis de la sécurité, les priorités et I’efficacité percue des actions de prévention
envisageées. Des travaux sur la perception du risque de mortalité sur la route montrent que des
individus vont sous-estimer ce risque pour deux raisons. La premiere est que 1’exposition au
risque est jusqu’a un certain niveau volontaire ; et la seconde est que le biais d’optimisme
semble étre plus grand pour des risques liés a soi-méme, ainsi que des risques percus comme
contrdlables a travers 1’action personnelle de 1’individu (Anderson, op. cit).

1.3. COMPORTEMENT DES USAGERS DE LA ROUTE

On peut définir « le comportement sur la route » comme un ensemble d’actions faites par un
individu et ayant une influence positive ou négative sur sa sécurité. Celui qui se déplace
(automobiles, piétons, cycliste, etc.) est contraint, par le droit, de respecter un certain nombre
de regles de bonne conduite (attacher sa ceinture, ne pas consommer de 1’alcool, s’arréter au
feu rouge, respecter les limitations de vitesse, porter le casque, traverser sur le passage piéton,
etc.). Une conception réductrice de I’accident le verrait donc comme le symptome d’un échec,
d’une erreur humaine, d’une défaillance de la composante humaine. Les comportements
d’insécurité sur la route peuvent étre, par exemple, conduire sa voiture sous I’influence de
I’alcool, rouler a sens inverse, pratiquer la surcharge, etc.

I.4. COMMUNICATION SUR LA SECURITE ROUTIERE ET PERCEPTION DU RISQUE
D’ACCIDENT

La perception du risque est déterminee par l'information sur les dangers potentiels de la
circulation et par la capacité de I’usager a les percevoir comme pouvant réellement conduire a
un accident (Brown et Groeger, 1988). Selon Dionne et alii (2007), de nombreuses études ont
examiné le processus a travers lequel de nouvelles informations modifient la perception du
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risque, ces ¢tudes concluent que I’efficacité des politiques de communication conduit a la
modification de la perception des risques. Ces politigues de communication devraient
également étre crédibles (de simples exhortation n’étant pas suffisantes) et compatibles avec
I’information directe que I’individu peut obtenir de sa propre expérience. Des actions basées
sur I’éducation et I’information influent donc sur la perception du risque de facon indirecte. Les
campagnes de prévention routiere visent avant tout & amener les usagers a adopter un
comportement socialement acceptable sur la route (Réquillart, 2012). Pour Poplimont (op. cit),
la réduction de ’accidentalité des usagers passe par un travail sur la perception du risque et la
réduction de son acceptation. Cependant, le risque percu est généralement biaise, en ce sens
que les individus ont tendance a surestimer le risque faible et a sous-estimer le risque élevé
(Anderson, op. cit; Dionne et alii., op. cit). Pour ce dernier auteur, le fait que le biais aille dans
le sens de la surestimation ou de la sous-estimation nécessite de prendre en compte un certain
nombre de facteurs, notamment la diffusion d’informations objectives et I’expérience.

Le risque peut étre percu a des degrés différents, entre-autres connaissance, conscience,
acceptation. Lorsque I’information sur le risque est correctement interprétée, elle développe un
état de connaissance du risque chez I’individu. La prise de conscience du risque ou
“conscientisation du risque” se caractérise par une appropriation personnelle de I’information
sur le risque. Cette appropriation du risque peut conduire a son acceptation définie comme le
non rejet. L’acceptation peut étre faite soit de maniere délibérée, soit par étourderie, soit par
habitude. Cependant, accepter un risque peut recouvrir deux attitudes différentes : on peut soit
le tolérer, soit I’accepter réellement avec les conséquences qui en découlent.

I.5. PERCEPTION DU RISQUE ET COMPORTEMENTS DE SECURITE : UNE RELATION
CONTROVERSEE

Les comportements de sécurité ne peuvent ni étre envisagés, ni étre correctement mis en ceuvre
par les individus que si ceux-ci pergoivent bien la realité du risque. La littérature sur la
prévention des accidents semble s’accorder aujourd’hui sur I’idée qu’étudier la perception du
risque peut permettre de mieux comprendre les comportements face a celui-ci (Slovic et alii.,
1981 ; Kouabenan et al., 2006a). Le risque percu est au coeur de nombreux modeles cognitifs
de comportement notamment en matiére de sante tels que par exemple, le modele de croyances
en santé (Becker, 1974; Rosenstock, 1974), la théorie de la motivation a se protéger (Rogers,
1975), le modéle transthéorique (Prochaska et DiClémente, 1982) et le modele du processus
d’adoption du comportement de protection (Weinstein, 1988) qui postulent tous que
I’évaluation de la gravité et de la vulnérabilité au risque est un prédicteur des comportements
de protection.

Malgré le fait qu’il pourrait exister une relation négative entre risque percu et comportement de
prise de risque et que 1’age du conducteur influe sur le risque pergu et le comportement de prise
de risque (Ram et Chand, op. cit), de nombreuses études sur la perception du risque de mortalité
aboutissent & la conclusion que les individus percoivent mal le risque de mortalité, ce qui affecte
négativement leur capacité a prendre de bonnes décision, ainsi que la capacité des pouvoirs
publics a faire des allocations optimales de ressources (Anderson, op. cit).

Pour Kouabenan (2006b), les résultats sur le lien entre risque percu et comportement de
protection, quoi que fort plausibles, sont plutét controversés. Kouabenan (op. cit, p.263) pense
que certaines études aboutissent a une influence positive de la perception du risque sur le
comportement de protection alors que d’autres concluent a une relation négative entre
perception du risque et comportement de protection. L’auteur fait particulierement référence a
une étude de Bellrose et Pilisuk (1991) qui montre que malgré le niveau de connaissance des
risques de leurs metiers, des spécialistes de protection contre les radiations et les pompiers
semblent les tolérer. Cette tolérance s’explique par le fait que la gestion de ces risques leur
procure une certaine identité professionnelle, une certaine satisfaction et une image publique
valorisante. Ainsi, la connaissance de certains risques peut plutdt pousser 1’individu a les

7



affronter. Par contre McCool et alii (2009) aboutissent a un lien positif entre perception du
risque et comportement de protection. Ivers et alii. (2009) confirment ce lien positif dans le
domaine de la circulation routiere ; c’est également le cas pour d’autres travaux qui s’accordent
sur le fait qu’une sous-estimation du risque routier conduit a des comportements inadaptés (par
exemple Gigerenzer, 2004).

1.6. DE LA COMMUNICATION AU COMPORTEMENT DES USAGERS DE LA ROUTE

1.6.1. Communication persuasive et comportement des usagers de la route

Tabler sur I'information et la persuasion pour changer les comportements sociaux est la
résultante d’un truisme culturel qui considére I’homme comme étant un étre rationnel. Pour le
modéle de la probabilité d’¢élaboration « Elaboration Likelihood Model-ELM » de Petty et
Cacioppo (1986) et Petty et Wegener (1999), le changement de comportement ne résulte pas
du souvenir que I’individu posséde des arguments du message, mais plutét de la production de
réponses cognitives (pensées favorables ou défavorables générées lors de la lecture du
message). Selon ce modele, deux voies sont possibles pour aboutir au changement d’attitude,
elles s’excluent mutuellement. L’emprunt d’une voie spécifique dépend de la motivation du
récepteur, de son implication et de sa capacité a traiter les arguments du message. La voie
centrale conduit les individus a considérer soigneusement et objectivement chaque argument
contenu dans le message. L’expression de ’attitude est fondée sur la qualité de I’argumentation.
Lorsque cette argumentation est de bonne qualité, les individus changent d’attitude dans le sens
de I’argumentation présentée. A I’inverse, la voie périphérique consiste a traiter
superficiellement 1’information recue. Dans ce dernier cas, ’attitude est fondée sur des regles
de décision simples, grace a la présence d’indices périphériques au contenu du message telles
que la crédibilité du message, les émotions associées au message, la longueur du message, ou
des indices propres a la source du message, par exemple crédibilité de la source, expertise,
sympathie, attirance physique. Le choix de la voie a emprunter lors du traitement d’un message
persuasif est déterminé par I’importance du sujet trait¢ aux yeux de 1’individu. Identifier la voie
que l’individu emprunte est essentiel pour une meilleure compréhension de la dynamique
persuasive. Grace a cette information, il pourrait notamment étre possible de prédire la stabilité
des nouvelles attitudes, mais aussi la perennité des comportements suscités par la
communication persuasive.

Selon Johnson et Eagly (1989), I’implication est multidimensionnelle et varie en fonction de la
composante de soi (Shérif et Cantril, 1947). L’on distingue trois dimensions de celle-ci, la
premicre a trait aux objectifs de 1’individu ; il ressort de la littérature que les gens impliques a
ce niveau ont tendance a rechercher I’information. La deuxiéme est liée aux valeurs de
I’individu ; en effet, le sentiment d'implication semble d'autant plus élevé que le theme du
message et l'attitude formée touchent a des valeurs centrales de l'individu. La troisieme
dimension a un lien avec le soi public et I’approbation sociale ; ainsi, le niveau d’implication
de I’individu dépend de I’évaluation de 1’entourage quant aux conséquences de sa réponse.

1.6.2. Communication engageante et comportement des usagers de la route

La communication engageante agit a un double niveau, au niveau cognitif (attitudes) et au
niveau comportemental. Ses effets sont fonction de la nature de I’acte préparatoire engageant.
Celui-ci peut étre problématique ou non problématique. Les actes problématiques sont
contraires aux attitudes que les individus ont eu a développer (par exemple, « je suis contre la
non consommation d’alcool avant de prendre le volant, mais je rédige un texte contre la
consommation d’alcool avant de prendre le volant ») ou a leurs motivations (par exemple, «
j’aime conduire a vive allure mais je m’abstiens de le faire »). A I’inverse, les actes non
problématiques vont dans le méme sens que les attitudes (par exemple « je suis pour la non
consommation d’alcool avant de prendre le volant et je rédige un texte pour la non
consommation d’alcool avant de prendre le volant ») et les motivations du sujet (par exemple
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« j’aime conduire a vive allure et je le fais »). En matiére de sécurité routiere, les pouvoirs
publics cherchent a amener les citoyens a adopter des comportements contraires a leurs attitudes
initiales (par exemple, convaincre celui qui roule a vive allure de réduire sa vitesse), ils
travaillent de ce fait sur des actes préparatoires problématiques. Dans ce cas, la communication
engageante aura pour effet, chez le récepteur, d’ajuster ses attitudes avec ses actes et de réaliser
un nouveau comportement en accord avec ces actes. Ces effets s’expliquent en termes de
dissonance cognitive et de rationalisation (Girandola et Atkinson, 2003). La réalisation d’un
acte préparatoire problématique (par exemple, s’abstenir de boire avant de prendre le volant
pendant un temps relativement court) crée un état de contradiction chez le sujet entre ses
motivations (par exemple, « j 'aime boire avant de prendre le volant ») et I’acte qu’il vient de
réaliser (par exemple, « je m’abstiens de boire avant de prendre le volant »). Le sujet va
chercher par tous les moyens a diminuer cet état de dissonance. Pour cela, il va ajuster a
posteriori ses attitudes et ses comportements avec 1’acte préparatoire. C’est ainsi, que le sujet
va modifier ses attitudes et va réaliser d’autres actes en accord avec le comportement
préparatoire (par exemple, « s abstenir de boire avant de prendre le volant pendant une période
plus importante »). Le processus de rationalisation n’opére que si ’individu se sent libre de
réaliser ou ne pas réaliser le comportement préparatoire (Joule et Beauvois, op. cit).

1. METHODOLOGIE
Il est question de procéder dans cette section a la présentation générale de 1’échantillon
objet de I’étude, de la méthode de collecte des données et des traitements statistiques retenus,
ceci dans la perspective de donner un sens aux données.

lI-1. LE MODELE D ’ANALYSE

Le modele conceptuel (figure 1) met en exergue les relations présumees entre les
différentes variables latentes ainsi que I’effet médiateur® du risque percu. Toutes ces variables
ont été saisies par des items mesurés avec une échelle de Likert a 5 points. Le modeéle conceptuel
se présente donc comme suit.

Figure 1 : Modele conceptuel de I’étude

Perception du risque

matériel
+ +
Communication
-Communication
et + Comportement de
persuasive , , .,
o sécurité
-communication
engageante.
949 + +

Perception du risque
corporel

Source : nos propres soins

11-2. HYPOTHESES

31l consiste en la description du processus a travers lequel la communication est susceptible d’influencer le
comportement de I'usager




Trois hypotheses principales découlant du modéle conceptuel ci-dessus ont été soumises a
I’épreuve des tests statistiques pour apporter une réponse a notre question centrale.

H1 : P’exposition a la communication en sécurité routiere contribue a 1’amélioration du
comportement des usagers sur la route.

H2 : plus I’on est exposé a la communication en sécurité routiere, mieux 1’on pergoit le risque
d’accident.

H2a : plus I’on est expose a la communication, mieux 1’on pergoit le risque corporel.

H2b : plus I’on est exposé a la communication, mieux I’on pergoit le risque matériel.

H3 : le niveau de risque percu est lié positivement au comportement des usagers de la route
H3a: le niveau de risque matériel percu a une influence positive sur le comportement de
I’usager sur la route.

H3b : le niveau de risque corporel percu a une influence positive sur le comportement de
I’usager sur la route.

11-3. OPERATIONNALISATION DES VARIABLES

Le questionnaire de cette recherche comprend quatre sections, une section sur la
communication, une section sur la perception du risque, une section sur le comportement de
sécurité et une section sur le profil de I’usager de la route.

Les échelles de mesure ont été congues a partir d’une enquéte exploratoire aupres de 40
conducteurs et piétons des villes de Douala et Yaoundé. La communication qui comprend en
tout 11 items (6 items pour la communication persuasive et 5 items pour la communication
engageante) a été mesurée a partir d’une échelle de Likert a 5 points (de 1 = Pas du tout d’accord
a5 = Tout-a-fait d’accord). Des items tels que le moyen par lequel les messages sur la sécurité
routiere sont diffusés est crédible, Les messages sur la sécurité routiére sont interactifs, etc.
font partie de la mesure de la communication persuasive (Hovland et al, op. cit) ; alors que des
items tels que Je sensibilise souvent des usagers sur la sécurité routiére, J'ai déja eu a porter
secours a des accidentés de la route, etc. font partie intégrante de la mesure de la
communication engageante (Joule et Beauvois, op.cit).

Le risque percu comporte 16 items décrivant des situations de trafic dangereuses (situation
issues des entretiens et reflétant pour la plupart la réalité de la conduite au Cameroun). 1l a été
demandé aux répondants d’estimer le niveau de risque li¢ a chacune d’entre-elles sur une
échelle de Likerta 5 points (de 1 = Pas du tout risquée a 5 = Trés risquée). Des exemples d’items
recensés sont conduire dans le sens opposé, conduire en état d’ébriété, etc...

Le comportement sur la route a été évalué a partir de 18 items dérivés des questionnaires de
Kouabenan (2002) et de Ngueutsa et Kouabenan (2016), 1’échelle utilisée est également une
échelle de Likert a 5 points (de 1 = Pas du tout d’accord a 5 = Tout-a-fait d’accord et certains
exemples d’items sont entre autres dans [’ensemble ne pas conduire en état d’ivresse est un
comportement responsable et joue en ma faveur et en celle des autres usagers de la route,
respecter la limitation de vitesse dans les axes routiers éviterait de mettre en danger ma vie et
celle des autres usagers de la route, chaque fois que je me retrouve dans un véhicule, le port
de la ceinture de sécurité est important pour ma sécurité, rouler sur le trottoir peut constituer
un danger pour moi-méme et pour les autres usagers de la route, etc.

l1-4. POPULATION DE L’ETUDE
La population de I’étude est constituée des conducteurs de véhicules, des conducteurs de
motos et des piétons au Cameroun.

II-5. METHODE D’ECHANTILLONNAGE

L’échantillon de 1’étude est un échantillon de convenance qui a nécessité 1’établissement des
quotas par ville de residence des usagers en fonction de la densité du parc automobile et de
I’intensité du trafic. Des 600 questionnaires distribués au départ, 574 nous ont été retournés,
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soit un taux de retour de 95,67%. L’¢chantillon final est dont constitué de 574 individus dont
le profil est présenté dans le tableau 1.

11-6. COLLECTE DES DONNEES

L’enquéte a été menée sur une durée de cing mois, de février a juin 2019, dans les villes de
Yaounde, Douala et Bafoussam au Cameroun. Pour cela, le questionnaire a été administré en
face a face pour une durée de 30 minutes en moyenne aupreés de chacun des usagers de la route
(conducteurs de véhicules, conducteurs de motos, et piétons) de ces trois grandes villes. Ce
choix se justifie par le fait que les axes routiers qui les relient sont ceux sur lesquels 1’on
dénombre les accidents les plus importants en nombre et en gravité.

11-7. TRAITEMENT DES DONNEES

Le traitement des données a été effectué en plusieurs étapes. Dans un premier temps, I’analyse
factorielle exploratoire a été privilégié¢e afin de faire émerger le modé¢le d’analyse, et I’alpha de
Cronbach a permis d’examiner la fiabilité interne des dimensions du modéle. Dans un second
temps, nous avons eu recours a une analyse factorielle confirmatoire pour valider les
dimensions issues de la phase exploratoire et renseigner en méme temps sur la validité des
variables latentes a travers le rhd de Joreskog (1971). Ensuite, la méthode de modélisation par
les équations structurelles selon 1’approche basée sur I’analyse des structures de covariance a
été utilisée pour estimer la relation entre le comportement des usagers de la route et les autres
variables de 1’étude, ainsi que le r6le médiateur de la perception du risque. En effet, les
équations structurelles permettent de valider a la fois le modele de mesure et celui de structure
a travers la démarche édictée par Anderson et Gerbing (1988). Nous avons également étudié la
validité convergente et la validité discriminante des dimensions du modéle de recherche a
travers la démarche proposée par Fornell et Larcker (1981). Enfin, pour mettre en évidence
I’influence de la ville de résidence, de 1’age et du type d’usagers sur les différentes relations
présumées, nous avons utiliseé le modéle d’analyse multi-groupes contraint ou non contraint tel
que préconisé par Dabholkar et Bagozzi (2002). Ainsi, 1’échantillon des usagers de la route a
été subdivisé en deux sous-groupes pour ce qui concerne 1’age et en trois Sous-groupes pour ce
qui concerne respectivement le type d’usager et la zone de résidence. Le traitement statistique
des données collectées a été effectué a 1’aide des logiciels SPSS 20 et AMOS 20.

I1l.  RESULTATS DE L’ETUDE

111-1. PROFIL SOCIODEMOGRAPHIQUE DES REPONDANTS

L’échantillon retenu dans le cadre de ce travail comprend 74,2% d’hommes contre 25,8% de
femmes. Les piétons sont majoritaires a 44,2%. 39,2% de répondants sont établis dans la ville
de Yaoundeé. Le groupe d’age le plus représenté est celui des moins jeunes (26 ans et plus), soit
83,1%. Enfin les usagers présents quotidiennement sur la chaussée constituent la majorité, soit
35%. Le tableau 1 donne une présentation détaillée du profil des répondants.
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Tableau 1 : caractéristiques des répondants

Variables Items Fréquences Pourcentages (%0)
Hommes 426 74,2
sexe Femmes 148 25,8
16 ~ 25ans (plus jeunes) 97 16,9
Age 26 ans et plus (moins jeunes) 477 83,1
Sans niveau 49 8,5
Primaire 58 10,1
Niveau d’éducation Secondaire 223 38,9
Supérieur 244 42,5
Etudiants 86 15,0
Employés dans le public 95 16,6
Travailleurs autonomes 242 42,2
Profession Employés du privé 103 17,9
Retraités 28 4.9
Autres 20 3,5
Yaoundé 225 39,2
Ville de résidence Douala 194 33,8
Bafoussam 155 27,0
Conducteurs véhicule 192 33,5
Conducteurs moto 128 22,3
Type d’usagers Piétons 254 442
Quotidiennement 341 59,6
Fréquence sur la Quelque fois/semaine 147 25,6
chaussée Rarement 85 14,8

Source : nos propres soins

111-2. RESULTATS DE L’ANALYSE FACTORIELLE EXPLORATOIRE

Selon le tableau 2 ci-dessous, I’analyse en composantes principales des variables relatives a
I’étude met en exergue 5 (cing) facteurs qui restituent 78,66% de la variance totale. Les
coefficients de cohérence interne (a) sont satisfaisants pour toutes ces dimensions et compris
entre 0,85 et 0,96. Les cing dimensions (facteurs) identifiées par 1’analyse factorielle
exploratoire (AFE) sont donc le risque corporel, lacommunication persuasive, le comportement
des usagers, le risque matériel et la communication engageante. Le facteur 1 (risque corporel)
comprend dix items ; I’item qui contribue le plus a ce facteur est « conduire sur un axe qui
enregistre un nombre important de morts » (0,905) et celui qui contribue le moins est « la
consommation d’alcool ou de stupéfiants avant de prendre la route » (0,729). Le facteur 2
(communication persuasive) comprend quant a lui six items parmi lesquels « les messages sur
la sécurité routiére sont interactifs » detient la contribution la plus importante soit 0, 921. Le
facteur 3 (comportement des usagers) contient 9 items ; ici, « le respect scrupuleux du code de
la route » contribue a 0,899 dans I’adoption des comportements de sécurité sur les axes routiers,
pendant que « la reconnaissance des infractions commises » participe a 0,795. Le facteur 4
(risque matériel) comprend 3 items dont la contribution la plus importante est détenue par I’item
« s’abstenir de boucler la ceinture de sécurité » (0,937). Le facteur 5 (communication
engageante) contient 3 items ; la contribution la plus importante a ce dernier facteur est « porter
secours a des accidentés de la route » (0,847), cependant « participer a des formations de
secouriste pour les accidentés de la route » présente la plus faible contribution (0,777).
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Tableau 2 : Résultats de ’analyse factorielle exploratoire

FACTEURS F3 (o)
1. RISQUE CORPOREL
Conduire sur un axe qui enregistre un nombre important de MOItS...........oiiiiii e,
Menacer les autres USagers de 18 TOULE. . ... ... . et e e
L SUNCNAIGE. . ..ottt
La conduite dans 1€ SENS CONMIAITE. ... . ...ttt e e ettt et ettt e e e e
Le non-respect de 1a SignaliSation TOULIEIE. .. ......uie it ettt en e
Le non-respect du droit des autres USAers de 18 TOULE .........ouiuereeiiieii ittt ee et e e e e et e e e eeaans ,962
L@ CONAUITE T8 NMUIT. ... e et et e
L usage du te1EPhone AU VOIANT. .......o. ittt ettt e et e et et e et et e et et e et
La conduite d’un €ngin SANS PRAIE. ... ...ttt ittt ettt e et et e et et et et e et ettt a e e
La consommation d’alcool ou de stupéfiants avant de prendre 18 TOUte. ... ...outit it
2. COMMUNICATION PERSUASIVE
Les messages sur la SEcurité routiere SONt INTErACHITS. .. ... ..vu.ieie ittt e e
La conclusion des messages sur la sécurité routiere €St eXPlICIte. .. .uuuueuit ittt e ire e e e e
Les messages diffusés sur la sécurité routiére contraignent 1’'usager a adopter un comportement qui garantit sa sécurité.......
Le moyen par lequel les messages sur la sécurité routiére sont diffusés est crédible.................cooiiii, ,958
Les arguments contenus dans les messages sur la sécurité routiere Sont fOrts............o.iiiiiuiiiiiiii i
Le lieu ou sont diffusés les messages sur la sécurité routiere est agréable. ... . ..ouiuiiiiinitiiiiii i
3. COMPORTEMENT DES USAGERS
Respecter scrupuleusement le code de la route est favorable a la réduction du nombre d’accident sur la voie publique.......... ,899
Ne pas conduire une voiture ou une moto lorsqu’on n’a pas le permis de conduire est un comportement responsable............ ,884
Se recycler régulierement lorsqu’on est conducteur/chauffeur est un comportement responsable................cooveiniina.. ,866
Refuser de conduire un véhicule ou une moto qui n’a pas de police d’assurance, carte grise, visite technique, etc. est un 858 ,927
COMPOTEMENTE TESPOISADIE. . ... ittt ettt ettt ettt ettt et et e e et et e e et et e et et ettt et et et et e bt e e enenees '
Refuser de conduire une voiture ou une moto dont I’état physique n’inspire pas confiance est un comportement responsable.. ,850
Equiper les véhicules du matériel qui signale la présence des radars et des équipes de répression et sensibilisation est un 807
COMPOTEMENE TIAIZIIC. .ot ettt et ettt et ettt e ettt et e et et e et e e e eate e e et et e et et e et et e et et e et et et eet e e e enanens '
Reconnaitre ses infractions en matiére de circulation routiére milite en faveur de la non récidive..........cocviiiiiiiinininnnn. ,7195
4, RISQUE MATERIEL
Conduire un engin Sans ViSIte tECANIGUE. ... ...ttt e e e e e e e e e et
Conduire un véhicule en mauvais état de fONCtIONNEMENT. ... .. .. i ,854
Ne pas boucler 1a CeINTUIE A SECUTTEE ... . ...ttt et et et ettt ettt et et et et et et et et et et e e et et et e e e e enenenananans
5. COMMUNICATION ENGAGEANTE
J’ai déja eu a porter secours a des accidentés de 18 TOULE. ... ...iuieerieit i e
J’ai souvent encouragé les usagers de la route a aider les usagers de la route lorsqu’ils en ont besoin..............ccovvvvninnnnnn. ,903
J’ai déja participé a des formations de secouriste pour les accidentés de 1a route. ... . ..ot
Variance expliquée (%) 15,04 -

Source : nos propres soins



11-3. RESULTATS DE L’ANALYSE FACTORIELLE CONFIRMATOIRE

L’analyse factorielle confirmatoire (AFC) est généralement effectuée en complément de 1’AFE.
Elle contribue a la purification de 1’échelle de mesure. Dans cette étude, I’AFC est effectuée a
partir d’un modele a 5 (cinq) dimensions issues de I’AFE et confirme ces 5 (cing) dimensions.
L’estimation par la méthode de « 1’ Asymtotically Distribution Free (ADF) » requiere une multi-
normalité des variables de mesure (Bollen, 1989). La multi-normalité est testée a travers le calcul
des coefficients d’asymétrie (Skewness) et d’aplatissement (Kurtosis), 1’intervalle de variation
requis est de [-3, 3]. Par conséquent, la lecture de ces coefficients associés a chaque variable de
1’étude ne signale pas de violation significative de I’hypothése de multi normalité. Les Ai sont tous
significatifs pour 1’ensemble des items issus de 1’analyse factorielle confirmatoire. Toutefois, les
items dont les SMC (Corrélations Multiples au Carré) sont inférieures a 0,5 ont été supprimés.
Pour ce qui est de la cohérence interne et de la validité discriminante (cf. tableau 3), les résultats
permettent de montrer la cohérence interne et la validité de 1’outil de mesure telles qu’énoncées
par Fornell et larcker (op. cit).

Tableau 3 : Résultats de la cohérence et la validité de construit du modéle d’analyse

FACTEURS RISQUE_MAT COMM_PERSU COMPORT RISQUE_PERSO COMM_ENGA
RHO DE JORESKOG 0,94 0,93 0,95 0,81 0,84
pVC 0,65 0,70 0,74 0,60 0,65
R2ij

RISQUE_MAT 1

R2ij

COMM_PERSU 0,32 1

RZij

COMPORT 0,28 0,42 1

RZij

RISQUE_CORPO 0,38 0,31 0,40 1

RZij

COMM_ENGA 0,27 0,18 0,43 0,39 1

Source : nos propres soins
RISQUE_MAT = RISQUE LIE AU MATERIEL ; COMM_PERSU = COMMUNICATION PERGUE; COMPORT =
COMPORTEMENT DE SECURITE; RISQUE_CORPO = RISQUE CORPOREL,; COMM_ENGA = COMMUNICATION
ENGAGEANTE

[11-4. AJUSTEMENT DU MODELE STRUCTUREL

Les indices d’ajustement obtenus permettent d’affirmer que les données collectées pour 1’étude
confirment la théorie (%= 641,452, ¥?/dl = 2,267, CFI = 0,980, GFI = 0,934, AGFI = 0,900, RMR
= 0,059, RMSEA = 0,047). Ainsi, le modele structurel présente donc un bon ajustement. En effet,
le Khi-deux normé a une valeur inférieure a 3. Les indices GFI, AGFI, NFI et CFI sont supérieurs
a 0,9 et tres proches de 1. En outre, le RMR et le RMSEA sont inférieurs & 0,1 et convergent vers
0.

[11-5. TEST DES HYPOTHESES ET DISCUSSION DES RESULTATS
Toutes les hypotheses ont été testées a partir de la méthode des équations structurelle selon
I’approche d’analyse des structures de covariance tel que mentionné plus haut.

Hypothése H1 : ’exposition a la communication sur la sécurité routiére contribue a I’amélioration
du comportement des usagers sur la route.

Cette hypothese est vérifiée (r = 0,133 ; p = 0,05). Les résultats révélent une relation positive et
significative entre la communication et le comportement de 1’usager sur la chaussée. Ainsi un
usager dont 1’attention est attirée par la communication sur des situations de conduite a éviter et
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qui, par exemple, porte secours a d’autres usagers pendant le trajet est plus enclin & ajuster son
comportement et adopter un comportement de securité. La prise en compte de la ville de résidence,
de la nature de I’usager et de 1’age permet de constater que la communication et sa conséquence,
c’est-a-dire le comportement de sécurité, varient en fonction de ces trois variables. Pour ce qui est
de la ville, il existe une différence entre les usagers des villes de Yaoundeé (r = 0,122 ; p =0,007),
Douala (r = 0,007 ; p = 0,843) et Bafoussam (r = 0,166 ; p = 0,034). Concernant la nature de
I’usager il existe également des différences entre les conducteurs de véhicules (r = 0,004 ; p =
0,748), les conducteurs de moto (r =-0,012 ; p = 0,795) et les piétons (r = 0,178 ; p = 0,023). Enfin,
par rapport a 1’age de 1’usager, les moins jeunes (r = 0,252; p = 0,008) sont différents des plus
jeunes (r =0,111 ; p = 0,008).

Hypothése H2a : plus I’on est exposé a la communication, mieux 1’on percoit le risque corporel.
Cette hypothése est également vérifiée (r = 0,26 ; p = 0,05). Les résultats des tests statistiques
aboutissent a la conclusion selon laquelle il existe un lien positif significatif entre la
communication et le niveau de risque corporel percu. Par conséquent, I’intensification de la
communication aménerait I’usager a prendre au préalable conscience du risque qu’il constitue pour
lui-méme et pour les autres usagers dans le cas ou il se comporterait d’une certaine fagon (par
exemple ignorance des prescriptions du code de la route, conduite en état d’ébriété, etc.), puis du
risque que les autres usagers pourraient constituer. Une série d’analyses multi-groupes entre les
villes (Yaoundé, Douala et Bafoussam), le type d’usager (conducteur de vehicule, conducteur de
moto, piéton) et I’age (moins jeunes et plus jeunes) a été effectuée dans la perspective de savoir
s’il existe des différences entre la communication et la perception du risque corporel par rapport a
ces variables. Les résultats montrent que la relation communication-risque corporel est différente
selon que I’usager habite les villes de Yaounde (r = 0,383 ; p = 0,000), de Douala (r = 0,003 ; p =
0,944) et de Bafoussam (r = 0,451 ; p = 0,000). Ce lien varie également en fonction de la nature
de I’usager qui peut étre conducteur de véhicule (r = 0,033 ; p = 0,704), conducteur de moto (r =
0,025 ; p = 0,789) et piéton (r = 0,478 ; p = 0,000). Enfin, cette relation est aussi fonction de 1’age
de 1’usager de la route, plus jeune (r= 0,479 ; p = 0,000) ou moins jeune (r = 0,215 ; p = 0,000).

Hypothése H2b : plus I’on est exposé a la communication, mieux 1’on pergoit le risque matériel.
Cette hypothése n’est pas vérifiée (r = -0,086 ; p = 0,052). En effet, plus 1’on est exposé a la
communication, moins 1’on pergoit le risque matériel. Il convient de remarquer que la majorité des
véhicules acquis par les camerounais est agée de dix ans et plus, de surcroit la visite technique
délivrée a ces vehicules est dans la plupart des cas complaisante, ce qui a pour conséquence
d’encourager les conducteurs a justifier la mise en circulation de véhicules qui sont parfois dans
un état technique douteux et qu’ils pensent maitriser parce qu’ils estiment étre des conducteurs
expérimentés. La prise en compte de la ville, de la nature de 1’usager et de I’age permet de constater
que le lien communication-risque matériel varie en fonction de ces trois critéres. S’agissant de la
ville, il existe une différence entre Yaoundé (r = 0,220 ; p = 0,003), Douala (r =-0,001 ; p = 0,946)
et Bafoussam (r = 0,145 ; p = 0,094). Par rapport a la nature de 1’usager, il existe également des
différences selon que 1’0n est conducteur de véhicule (r = 0,008 ; p = 0,720), conducteur de moto
(r=0,014; p =0,795) ou piéton (r =-0,215 ; p = 0,009). Enfin, pour ce qui est de 1’age, les moins
jeunes (r = -0,200 ; p = 0,048) ont une différence de perception par rapport aux plus jeunes (r = -
0,068 ; p = 0,149).
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Hypothese H3a : le niveau de risque matériel percu a une influence positive sur le comportement
de I’usager sur la route.

Cette hypothése est vérifiée (r = 0,121 ; p = 0,05) ; en effet, il existe une relation positive
significative entre le niveau de risque matériel pergu et le comportement de 1’usager. La plupart
des personnes interrogées pensent qu’un risque matériel bien percu peut entrainer une modification
du comportement sur la route. Ce qui revient a dire que les personnes qui percoivent une menace
mateérielle élevée ont tendance a étre plus prudentes. L’analyse multi-groupes entre les différentes
villes (Yaoundé, Douala, Bafoussam), le type d’usager (conducteur de véhicule, conducteur de
moto, piéton) et I’age des usagers (moins jeunes et plus jeunes) a été effectuée afin de mettre en
évidence les écarts de perception concernant cette relation. Les résultats prouvent que
I’appréciation de la relation risque matériel-comportement différe selon que 1’usager se trouve a
Yaoundeé (r = 0,044 ; p = 0,278), Douala (r = 0,287 ; p = 0,003) ou Bafoussam (r = 0,091 ; p =
0,216), cette relation est forte et significative pour les usagers de Douala. Dans le méme temps,
une variation est observée selon que I’usager est conducteur de vehicule (r = 0,006 ; p = 0,927),
conducteur de moto (r = 0,144 ; p = 0,041) ou piéton (r = 0,212 ; p = 0,003). Cette relation change
enfin en fonction de 1’age des conducteurs, plus jeunes (r = 0,060 ; p = 0,401) et moins jeunes (r =
0,141 ; p = 0,000).

Hypothese H3b : le niveau de risque corporel percu influence positivement le comportement de
I’usager sur la route.

Cette hypothése n’est pas vérifiée (r = -0,072 ; p = 0,013). Il existe une relation négative entre le
risque corporel et le comportement de 1’usager. Ainsi, malgré le fait que les usagers soient
conscients a la fois du risque qu’ils constituent pour les autres et du risque que les autres constituent
pour eux, ils s’obstinent a ne pas afficher un comportement garant de leur sécurité sur la route. La
prise en compte de la zone de résidence, de la nature de 1’usager et de 1’age de ce dernier permet
de constater que le lien risque corporel-comportement varie en fonction de ces variables. Pour ce
qui est de la ville, il existe une différence entre les villes de Yaoundé (r = -0,072 ; p = 0,037),
Douala (r =-0,059 ; p = 0,392) et Bafoussam (r = -0,023 ; p = 0,667). Quant a ce qui est de la
nature de I’usager, il existe également des différences de perception de ce lien entre les conducteurs
de véhicules (r =-0,094 ; p = 0,041), les conducteurs de moto (r =-0,076 ; p = 0,289) et les piétons
(r =-0,039 ; p = 0,395). Enfin, pour ce qui est de I’age, les moins jeunes (r = -0,116 ; p = 0,125)
ont un comportement différent de celui des plus jeunes (r = -0,066 ; p = 0,035) en rapport avec la
perception du risque corporel.

Tous ces résultats sont récapitulés dans les tableaux 4 et 5.

Tableau 4: Récapilatif des résultats du test des hypotheses

Relations testées Estimate S.E. CR. P Résultat
COMPORT <--- COMM ,133 ,039 3,435 ,000 H1 Vvérifiée
RISQ_PERSO <--- COMM ,263 ,059 4,467 ,000 H2a vérifiée
RISQ_MAT <--- COMM -,086 ,044 -1,941 ,052 H2b Pas vérifiée
COMPORT <--- RISQ_MAT 121 ,037 3,295 ,000 H3a Vvérifiée
COMPORT <--- RISQ_CORPO -,072 ,029 -2,492 ,013 H3b Pas vérifiée
& 421,603
$2/dl 1,591
CFlI 0,980
GFI 0,991
AGFI 0,927
RMR 0,058
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Relations testées Estimate S.E. C.R. P Résultat
RMSEA 0,032

Source : Nos calculs sous AMOS 20

Les résultats des analyses multi-groupes présentés dans le tableau 5 montrent que I’intensité et la
significativité des relations communication-comportement, communication-risque percu et risque
percu-comportement varient en fonction de la ville de résidence du répondant, de sa nature et de
son age.

Tableau 5 : Synthése des résultats de I’analyse multi-groupes sur la ville de résidence, le
type d’usager et I’age

VILLE DE RESIDENCE DES USAGERS DE LA ROUTE

Liens Yaoundé Douala Bafoussam
Coefficient Signe Coefficient Signe Coefficient Signe
Comport <--- Comm 122 ,007 ,007 ,943 ,166 ,034
Risq_Corpo <--- Comm ,383 ,000 ,003 ,944 ,451 ,000
Risq_Matér <--- Comm -,220 ,003 -,001 ,946 ,145 ,094
Comport <--- Risq_Mat ,044 ,278 ,287 ,003 ,091 ,216
Comport <--- Risq_Corpo -,072 ,037 -,059 ,392 -,023 ,667
TYPES D’USAGERS DE LA ROUTE
Liens Véhicule Moto Piéton
Coefficient Signe Coefficient Signe Coefficient Signe
Comport <--- Comm ,004 ,748 -,012 ,795 ,178 ,023
Risq_Corpo <--- Comm ,033 ,704 ,025 ,789 478 ,000
Risq_Matér <--- Comm ,008 ,720 ,014 ,795 -,215 ,009
Comport <--- Risq_Mat ,006 ,927 ,144 ,041 ,212 ,003
Comport <--- Risq_Corpo -,094 ,041 -,076 ,289 -,039 ,395
AGE DES USAGERS DE LA ROUTE / /
Liens Plus jeunes Moins jeunes / /
Coefficient Signe Coefficient Signe / /
Comport <--- Comm ,254 ,008 111 ,008 / /
Risq_Corpo <--- Comm ,379 ,001 ,215 ,000 / /
Risq_Matér <--- Comm -,200 ,048 -,068 ,149 / /
Comport <--- Risq_Mat ,060 ,401 ,141 ,000 / /
Comport <--- Risq_Corpo -,116 ,125 -,066 ,035 / /

Source: nos propres soins

IV. DISCUSSION DES RESULTATS

L’objectif de ce papier était de montrer dans quelle mesure la communication influe sur le
comportement des usagers de la route. Pour ce faire, les hypothéses formulées ont été vérifiées
dans la majorité des cas.

Les résultats commencent par confirmer I’hypothése selon laquelle la communication influe sur le
comportement des usagers de la route. La perception du risque est déterminée par I'information
sur les dangers potentiels de la circulation et par la capacité de I'usager a les percevoir comme
pouvant reellement conduire a un accident. Ainsi, les messages sur la sécurité routiére, s’ils sont
basés sur la peur, permettent d’influer sur le comportement des usagers de la route. Ceci peut
justifier la présence sur les axes routiers au Cameroun des panneaux rappelant le nombre de morts
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a des endroits ou des accidents ont eu lieu, ainsi que la présence de panneaux présentant des images
choquantes d’accidents résultant du non-respect des prescriptions du code de la route. En effet, le
lien communication-comportement ne sera répute positif que si le niveau de motivation de ’'usager
est élevé, c’est-a-dire qu’il percoit plus d’avantages que d’inconvénients a ajuster son
comportement. Ce résultat est en droite ligne avec les travaux de Brown et Groeger (1988) et ceux
de Petty et Cacioppo (1986) et Petty et Wegener (1999) sur la communication persuasive. Il va
également dans le méme sens que les travaux de Girandola et Atkinson (2003) sur la
communication engageante pour qui, la communication engageante aura pour effet, chez le
récepteur, d’ajuster ses attitudes avec ses actes et de réaliser un nouveau comportement en accord
avec ces actes. La différence dans la force du lien communication-comportement au niveau des
villes peut s’expliquer par I’environnement social qui joue un role important dans la détermination
du bon et du mauvais comportement. Il est bien connu au Cameroun que tout ce qui peut étre
considéré comme mauvais dans d’autres villes se pratique dans la ville de Douala. En effet, la ville
de Douala est I’une des plus grandes villes du Cameroun. Elle figure parmi les villes qui comptent
le plus grand nombre de motos ; celles-ci circulent en grand nombre partout, méme sur les grandes
avenues ou la circulation est la plus dense. Il y régne un grand désordre urbain qui serait a I’origine
du comportement atypique qu’ont développé les conducteurs de ces engins a deux roues. Le lien
communication-comportement est plus fort et significatif chez les piétons, ce qui s’explique par
leur plus grande vulnérabilité. De surcroit, plus I’on vieillit, moins I’on est tenté de prendre du
risque, ce qui peut étre la conséquence du niveau de responsabilité familiale et de la prise de
conscience de la dangerosité de certaines situations de conduite.

Le deuxieme résultat important consiste en la vérification de la relation communication-perception
du risque d’accident. Concernant tout d’abord le risque, nous avons pu identifier deux de ses
composantes, a savoir la dimension « risque corporel » et la dimension « risque matériel ». Ensuite
nous avons testé le lien entre chacune de ces dimensions et la communication. Les résultats
permettent de conclure que la communication améliore la perception du risque corporel, mais pas
celle du risque matériel. Les camerounais semblent ne pas étre préoccupés par le risque matériel
sur lequel la communication est focalisée ; ceci parce qu’ils pensent tout d’abord avoir la maitrise
de leur engin, de surcroit ils achétent pour la plupart des véhicules d’occasion ; ils pensent que
I’achat d’un véhicule est trés onéreux et que ’essentiel ¢’est d’en avoir un quel qu’en soit 1’état.
La conséquence immédiate est qu’une fois que 1’on a investi pour acquérir un véhicule, sa
maintenance ne constitue plus un souci majeur pour son propriétaire. Par conséquent, celui-ci
développe des stratégies pour diminuer la peur qui résulte du manque d’entretien. Aussi, la
croyance selon laquelle les accidents, ¢a n’arrive qu’aux autres, ou des pratiques magico-
religieuses qui permettent de croire en la protection de certaines entités pourraient expliquer le
résultat auquel nous avons abouti. Ce résultat corrobore les travaux sur la perception du risque de
mortalité sur la route qui montrent que des individus vont sous-estimer ce risque pour deux raisons.
La premiére est que 1I’exposition au risque est jusqu’a un certain niveau volontaire ; et la seconde
est que le biais d’optimisme semble étre plus grand pour des risques liés a soi-méme, ainsi que
pour des risques percus comme contrdlables a travers 1’action personnelle de 1’individu (Anderson,
2011). Plusieurs raisons peuvent justifier les différences au niveau de la force du lien
communication-perception du risque matériel. Tout d’abord, pour ce qui est des villes, le nombre
¢levé d’accidents auxquels les usagers assistent dans la ville de Douala a cause des défaillances
matérielles les amenent a bien percevoir ce risque et a adopter un comportement de sécurité.
Ensuite au niveau du type d’usager, les conducteurs de véhicules pensent avoir plus de chances de
survie que les conducteurs de moto et les piétons en cas d’accident, ce qui explique la difficulté
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qu’ils ont a adopter un comportement de sécurité malgré le niveau de perception du risque €levé.
Enfin lorsqu’ils ont une bonne perception du risque matériel, la peur des conséquences d’un
accident ameéne les moins jeunes a mieux ajuster leur comportement par rapport aux plus jeunes.
Concernant le risque corporel, nous pouvons dire que, la culture du désordre qui regne dans la ville
de Douala justifie le lien faible entre communication et perception de ce risque. Comparés aux
conducteurs de moto et de véhicules, les piétons semblent étre les plus exposés aux conséquences
dramatiques d’un accident lorsqu’ils se retrouvent sur la chaussée, ce qui pourrait expliquer la
raison pour laquelle la communication affecte leur perception du risque corporel. Aussi, les plus
jeunes prennent volontairement le risque, ils le font assez souvent parce qu’ils n’ont pas encore la
capacité a évaluer pleinement la conséquence de leurs actes et n’ont pas encore vécu de situation
dramatique, raison pour laquelle tout ce que la communication s’évertue a leur faire comprendre
manque de concret.

Les résultats de nos analyses montrent également qu’un risque matériel qui est bien percu peut
avoir un effet sur le comportement des usagers de la route. Une illustration concréte de cette
situation est celle du conducteur d’un véhicule dont le systéme de freinage est défectueux et qui
prend plus de précautions en n’allant pas au-dela d’une certaine vitesse. Ce résultat va dans le sens
des conclusions de McCool et al. (2009), Ivers et al. (2009) et Gigerenzer (2004) selon lesquelles
une sous-estimation du risque routier conduit a des comportements inadaptés. La différence au
niveau des villes peut s’expliquer par le niveau de vieillissement du parc ; en effet, I’on trouve les
véhicules les plus vieux a Bafoussam et a Douala. Deux raisons justifient les différences au niveau
du type d’usager. La premicre est que les conducteurs pensent avoir la pleine maitrise de leur engin
quel que soit sa condition et la deuxiéme est que les piétons n’ont pas la possibilité de se représenter
de fagon reelle le danger que constitue un véhicule qui vient en face. Au niveau de I’dge, nous
constatons que les plus jeunes ne pergoivent pas bien le risque a partir du message qui est diffusé.
Ce dernier résultat confirme les conclusions de Ram et Chand (2016) pour qui le niveau de
perception du risque est fonction de la formation en conduite recue, des expériences passées, des
facteurs sociaux et personnels, de 1’age, etc.

De surcroit, malgré le fait que les usagers soient conscients du risque corporel, ils continuent de
ne pas afficher un comportement de sécurité sur la route. La surexposition au risque corporel sans
conséquences graves peut amener les usagers de la route a croire qu’ils bénéficient d’une forme
d’immunité divine. La croyance en des forces surnaturelle (ancétres, rituels traditionnels, etc.) peut
également amener les usagers a penser que leur securité en depend. Ce résultat est en droite ligne
avec les conclusions de Ngueutsa et Kouabenan (2016), pour qui la croyance aux forces
protectrices et surnaturelles semble prédominer dans les cultures africaines et notamment au
Cameroun. La corrélation négative et significative entre le risque corporel percu et le
comportement sur la chaussée peut s’expliquer par le fait que les moins jeunes croient pouvoir
I’éviter.

CONCLUSION

L’objectif principal de ce papier était de montrer que la communication sur la sécurité routiére,
lorsqu’elle est faite sous certaines conditions, peut influer sur le comportement des usagers de la
route, de fagon a protéger leur santé. Pour le faire nous avons collecté les données a partir d’une
enquéte par questionnaire sur une période de cing mois. Les données recueillies ont fait 1’objet
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tout d’abord d’une AFE et d’une AFC, ensuite des équations structurelles ont été utilisées pour
tester les hypothéses que nous nous sommes fixées. Les résultats obtenus montrent que la
communication a un effet direct sur le comportement de sécurité des usagers de la route, la
communication influe sur la perception du risque corporel, mais elle n’influe pas sur la perception
du risque matériel, et il existe un lien négatif et significatif entre le niveau de risque corporel pergu
et le comportement de sécurité et un lien positif entre le niveau de risque matériel percu et le
comportement de sécurité. Il ressort également de nos analyses que les relations identifiées varient
en fonction de la ville de résidence, de 1’age et de la nature de 1’usager. Ces résultats nous amenent
a formuler un certain nombre de recommandations a I’endroit des autorités en charge des questions
de sécurité routiere. Notamment, les messages sur la sécurité routiere devraient avoir un contenu
qui conscientise les usagers de la route sur le risque corporel et les comportements déviants sur la
chaussée. Pour que les usagers qui sont conscients du risque corporel ajustent leur comportement,
il pourrait étre nécessaire, par exemple, d’effectuer des formations de remise a niveau pour les
conducteurs. Pour ce qui est de la conscientisation des usagers concernant le risque mateériel, il
faudrait utiliser des arguments autres que la communication pour les amener a en étre conscients
(contrdles, amendes, etc. par exemple), car dés lors qu’ils en ont connaissance, ils réagissent en
ajustant leur comportement.

Cette recherche regorge d’un certain nombre de limites, entre autres la non prise en compte dans
I’enquéte de toutes les catégories d’usagers de la route, la non exhaustivité de la liste de
comportements d’insécurité présentes, la non prise en compte des éléments liés a la culture, a la
religion et aux normes pour mieux justifier de la récurrence de certains comportements et
I’omission des facteurs de risque liés a I’infrastructure. Toutes ces limiteS pourraient constituer
d’éventuelles pistes de recherches futures.
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ANNEXE 1 : QUESTIONNAIRE

ENQUETE AUPRES DES USAGERS DE LA ROUTE AU CAMEROUN.

Les informations collectées au cours de cette enquéte sont strictement confidentielles au terme de la loi N°
91/023 du 16 décembre 1991 sur les recensements et enquétes statistiques qui stipule en son article 5 que :
« les renseignements individuels d’ordre économique ou financier figurant sur tout questionnaire d’enquéte
statistique ne peuvent en aucun cas étre utilisés a des fins de contréle ou de répression économique ». Ces
informations ne seront utilisées que dans le cadre du travail de recherche que nous menons sur le théme «
COMMUNICATION EN MATIERE DE SECURITE ROUTIERE ET COMPORTEMENT
DES USAGERS DE LA ROUTE : LE ROLE MEDIATEUR DU RISQUE PERCU »

NB : encerclez le numéro correspondant a votre choix (ou indiquer ce numéro dans la colonne prévue a cet
effet).

NUMEFO dU QUESTIONNAINE ...ttt eeeeas
Populations ciblées (conducteurs véhicules, conducteurs motos et piétons)

SECTION | : LA COMMUNICATION

SECTION 1.0. : LA COMMUNICATION PERSUASIVE

Tout a Plutot Ni d’accord Plutot Tout a
fait en en nien d’accord fait
Quelle est votre opinion concernant les affirmations suivantes qui désaccord | désaccord désaccord d’accord
relévent de la communication persuasive au Cameroun ?
100 | Le moyen par lequel les messages sur la sécurité routiére sont
diffusés est crédible 1 2 3 4 5
101 | Les arguments contenus dans les messages sur la sécurité routiére
sont forts 1 2 3 4 5
102 | Les messages sur la sécurité routiére sont interactifs
1 2 3 4 5
103 | La conclusion des messages sur la sécurité routiere est explicite
1 2 3 4 5
104 | Le lieu ou sont diffusés les messages sur la sécurité routiere est
agréable 1 2 3 4 5
105 | Les messages diffusés sur la sécurité routiére contraignent I'usager
a adopter un comportement qui garantit sa sécurité 1 2 3 4 5

SECTION 1.1. : LA COMMUNICATION ENGAGEANTE

Touta Plutot Ni d’accord Plutot Tout a
faiten en ni en d’accord fait
Quelle est votre opinion concernant la communication engageante au désaccord | désaccord | désaccord d’accord
Cameroun ?
110 | Je sensibilise souvent des usagers sur la sécurité routiére............ 1 2 3 4 5
111 | Jai déja eu ainitier des usagers a la conduite..........ccceeevueunee 1 2 3 4 5
112 | Jai déja participé a des formations de secouriste pour le 1 2 3 4 5
accidentés de 1a route.........cooveeeveevnivieieiece e
113 | J'ai déja eu a porter secours a des accidentés de la route............. 1 2 3 4 5
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114 | Jaisouvent encouragé les usagers de la route a aider les usagers 1 2 3 4 5
de la route lorsqu’ils en ont besoin.........cccccvveeveevevneeeevereeenenns
SECTION Il : LA PERCEPTION DU RISQUE
Tres Plutot Ni risqué Plutot Pas du
risqué risqué Ni pas pas tout
Quelle est votre opinion concernant les risques encourus dus au non- risqué risqué risqué
respect du code de la route ?
200 | Se mettre en danger pour le plaisir
1 2 3 4 5
201 | Penser que la circulation routiére ne présente pas de danger
1 2 3 4 5
202 | Ne pas étre préoccupé par I'état technique de son véhicule
1 2 3 4 5
203 | Ne pas procéder au contréle de fonctionnalité du véhicule par une
visite technique 1 2 3 4 5
204 | Etre au téléphone pendant que I’on conduit
1 2 3 4 5
205 | Ne pas boucler la ceinture de sécurité
1 2 3 4 5
206 | Conduire en état d’ébriété
1 2 3 4 5
207 | Prendre la route avec un engin (voiture, moto, etc.) en mauvais état
technique 1 2 3 4 5
208 | Prendre la route avec un engin (voiture, moto, vélo, etc.) quin’a
aucun phare 1 2 3 4 5
209 | Ne pas tenir compte de la signalisation routiére
1 2 3 4 5
210 | Mettre en danger la vie des autres usagers de la route
1 2 3 4 5
211 | Ne pas étre influencé dans sa fagon de conduire par le nombre
important et croissant de morts 1 2 3 4 5
212 | Penser qu’il n’y a pas de différence entre conduite de jour et
conduite de nuit 1 2 3 4 5
213 | Conduire dans le sens opposé
1 2 3 4 5
214 | Surcharger son véhicule ou sa moto
1 2 3 4 5
215 | Ignorer le droit des autres usagers de la route
1 2 3 4 5
SECTION IIl : COMPORTEMENT DE SECURITE
Tout a Plutét Ni d’accord Plutot Tout a
fait en en nien d’accord fait
Quelle est votre opinion concernant le comportement des usagers dans désaccord | désaccord désaccord d’accord
le domaine de la sécurité routiére au Cameroun ?
300 | Dansl’ensemble ne pas conduire en état d’ivresse est un
comportement responsable et joue en ma faveur et a celle des 1 2 3 4 5
autres usagers de 12 roUte..........ccocveeeeeieccrercrctieicet e
301 | Respecter la limitation des vitesses dans les axes routiers éviterait
de mettre en danger ma vie et celle des autres usagers de la 1 2 3 4 5
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302 | Respecter le droit des autres usagers de la route éviterait les

accidents dans NOS aXes rOULIErS.........coueveuvreveeeccrieeecreanennes 1 2 3 4 5
303 | Traverser la route sur le passage clouté est un comportement

responsable et sécurisant POUr Ma Vi€..........ccoveeevrererureeennne. 1 2 3 4 5
304 | Téléphoner lorsqu’on conduit est éviterait de mettre ma vie et celle

d’autrui en danger sur la route..........ccoeceeevrereeeeecerresveininns 1 2 3 4 5
305 | Chaque fois que je me retrouve dans un véhicule, le port de la

ceinture de sécurité est important pour ma sécurité 1 2 3 4 5
306 | Prendre un repos lorsque je me sens fatigué quand je conduis

m’éviterait des accidents de circulation.............ccccceevvviiennnnne 1 2 3 4 5
307 | Marcher sur le trottoir est un comportement prudent et favorable

pour ma sécurité et celle des autres usagers de la route................ 1 2 3 4 5
308 | Rouler sur le trottoir peut constituer un danger pour moi-méme et

pour les autres usagers de la route.........cceeeeeeereercenerercnennns 1 2 3 4 5
309 | Ne pasrouler en sens inverse constitue un comportement

responsable et digne de confiance.........cccececvverveereivencenne. 1 2 3 4 5
310 | Lorsque j'arpente une cote et qu'un véhicule traine devant moi au

sommet, je ralentis et le suis a bonne distance jusqu'a la fin de la

cOte et je demande le passage 1 2 3 4 5
311 | Refuser de conduire une voiture ou une moto dont I'état physique

n’inspire pas confiance est un comportement responsable.............. 1 2 3 4 5
312 | Refuser de conduire un véhicule ou une moto qui n’a pas de police

d’assurance, carte grise, visite technique, etc. est un 1 2 3 4 5

comportement responsable..........c..ovceviriienineeieneree e
313 | Ne pas conduire une voiture ou une moto lorsqu’on n’a pas le

permis de conduire est un comportement responsable.................. 1 2 3 4 5
314 | Se recycler régulierement lorsqu’on est conducteur/chauffeur est

un comportement responsable..........c.coveieevrerieevneiee e 1 2 3 4 5
315 | Respecter scrupuleusement le code de la route est favorable a la

réduction du nombre d’accident sur la voie publique.................... 1 2 3 4 5
316 | Payer les amendes infligées par les équipes de répression de la

délinquance routiére est un comportement qui ne favorise pas le 1 2 3 4 5

non- respect du code de la route....
317 | Equiper les véhicules du matériel qui signale la présence des radars

et des équipes de répression et sensibilisation est un 1 2 3 4 5

comportement iNdigNe........ccccvueveeureereinecieiciriecrcvreecae
318 | Reconnaitre ses infractions en matiére de circulation routiere milite

en faveur de la non récidive......

SECTION IV : PROFIL DU REPONDANT

Ecrire dans I'espace réservé a droite s’il vous plait le numéro correspondant a votre choix Code
400 Age A
401 Sexe : 1=Masculin 2= Féminin /]
Quelle est votre région d’origine ?
403 1= Adamaoua 2=Centre 3=Est 4= Extréme-Nord S=Littoral /]
6= Nord  7=Nord-Ouest 8=Ouest 9=Sud 10=Sud-ouest 11=Etranger(e)
Quel est votre dernier niveau de scolarité complété ?
404 1= Aucun niveau 2=Primaire 3=Secondaire 4=Universitaire —/
405 Quelle appréciation faites-vous a I’égard du comportement des usagers sur la route au Cameroun actuellement ? /.
1= Médiocre 2=Passable 3=Assez Bon 4= Bon 5=Trés Bon
406 Etes-vous ? 1=c0r.1c?ucteu.r véhiC}JIe 2=conducteur moto 3=piéton 4=cycliste /.
(vous pouvez choisir plusieurs réponses)
407 Vous étes sur la chaussée  1=Tous les jours 2=Quelques fois par semaine 3=Rarement /]
408 Approximativement combien de kilomeétres parcourez-vous sur la chaussée ? 1=Moins de 1 km 2=Entre 2 et 5 km 3=Entre 6 et 10 /.
km 4=Entre 11 et 15 km 5=Entre 16 et 20 km =Plus de 20 km
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ANNEXE 2: PRESENTATION DES EQUATIONS STRUCTURELLES SELON
L’APPROCHE DE L’ANALYSE DES STRUCTURES DE COVARIANCE

I- RAPPEL DES MODALITES D’INTERPRETATION DES STRUCTURES DE
COVARIANCE POUR LE TEST DES HYPOTHESES DE CE TRAVAIL DE
RECHERCHE AU MOYEN DES EQUATIONS STRUCTURELLES

Pour établir le lien entre la communication en matiére de sécurité routiere et le comportement des
usagers de la route, les hypothéses de recherche sont testées a 1’aide d’une modélisation causale
par équations structurelles selon 1’approche de 1’analyse des structures de covariance. Il convient
de dire que les mode¢les d’équations structurelles permettent de vérifier que les régressions mises
en évidence entre les variables latentes (communication, risque percue et comportement)
correspondent a des liens de causalité significatifs tout en tenant compte des erreurs de mesure.
L’interprétation du modéle s’opere a deux niveaux a savoir I’estimation de 1’ajustement du modele
aux données et la qualité du modéle de causalité.

Pour étudier I’ajustement du modéle aux données, les indices suivants sont calculés : y2, ¥?/dl, CFl,
GFI, AGFI, RMR, RMSEA et AIC du modele = < AIC du modele indépendant.

L’analyse consiste a vérifier I’ajustement global du modéle avec les données et a tester les
hypothéses sur chacune des relations envisagées entre les variables. Nous utilisons a cet effet un
modele d’équations structurelles fondé sur I’analyse des structures de covariances (logiciel AMOS
version 20).

Rappelons tout de méme qu’un mode¢le d’équations structurelles spécifie des construits théoriques
en tant que variables latentes, il représente les hypotheses portant sur les relations entre les
variables latentes au travers d’un réseau de chemins de causalité. Les équations structurelles
fournissent des coefficients pour I’ensemble de ces relations (notamment ¢, y, B). Chaque
parameétre fait ’objet d’un test t de Student dont la valeur est égale au rapport du parametre a son
écart type. Ce test permet de vérifier I’hypothése selon laquelle la valeur du paraméetre est
significativement différente de 0. Les résultats fournis par I’estimation des parametres indiquent
donc au final si les hypotheses portant sur les relations entre les variables latentes sont validées ou
pas.
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LE MODELE D’EQUATIONS STRUCTURELLES DE L’ETUDE
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Sl11.208 |207 u212 1215] [S11.209] [Sil.21 S11.2128 11,2708 S11.211
Estimates (Group number 1 - Default model)
Scalar Estimates (Group number 1 - Default model)
Maximum Likelihood Estimates
Regression Weights: (Group number 1 - Default model)
Estimate S.E. C.R. P Label

Risg_Mat <--- Comm -086 ,044 -1,941 052 H4
Risq_Corpo <--- Comm 263  ,059 4,467 *** H2
ComPersu  <--- Comm 838 136 6,150 ***
ComEnga <--- Comm 1,000

Comport <--- Comm 133,039 3,435  *** H1
Comport  <--- Risq_Mat 121,037 3,295  *** H5
Comport  <--- Risqg_Corpo -072 029 -2,492 013 H3
S1.104 <--- ComPersu 966,024 39,912  ***
S1.101 <--- ComPersu 894 029 30,329 ***
S1.100 <--- ComPersu ,892 031 28,407  ***
S1.105 <--- ComPersu 1,000

S1.103 <--- ComPersu 998 030 33,718  ***
S1.102 <--- ComPersu 998 1,028 35,119  ***
S1.112 <--- ComEnga ,886 ,033 26,830 ***
S1.114 <--- ComEnga 971 ,034 28,518 ***
S1.113 <--- ComEnga 1,000

SI.315 <--- Comport (46 033 22,752  ***
SI1.313 <--- Comport 716,032 22,460  ***
Sli.314 <--- Comport 724 034 21,432 ***
SH.312 <--- Comport ,669 ,032 21,090 ***




Estimate S.E. C.R. P Label

SHI.311 <--- Comport 725 034 21,325  ***
SHI.317 <--- Comport 1,000

SI1.318 <--- Comport 926,030 30,670  ***
S11.208 <--- Risq_Corpo ,805 ,037 21,728  ***
S11.207 <--- Risq_Corpo ,868 1,038 23,037 ***
SIl.212 <--- Risg_Corpo 1,000

SI1.215 <--- Risq_Corpo 916 ,032 29,070  ***
SI1.209 <--- Risg_Corpo ,857 1,032 26,656  ***
SI11.213 <--- Risq_Corpo 990 ,026 38,270  ***
Sl1.214 <--- Risq_Corpo 924,027 33,634  ***
SI1.210 <--- Risq_Corpo 946,027 34,879  ***
S11.211 <--- Risg_Corpo 926,022 42,027  ***
S11.204 <--- Risq_Mat 1,000

S11.203 <--- Risq_Mat 933,043 21,610 ***
S11.205 <--- Risq_Mat 902  ,047 19,000 ***

NB : Les indices d’ajustement sont présentés a la sous-section I11-4 et la synthéese du résultat du
test des hypotheses est présentée dans le tableau 4.
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