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Résumé

Les accidents routiers restent un probléeme important du secteur public de la santé au niveau
international, national et régional. L’Organisation Mondiale de la Santé estime que plus d’un million de
personnes meurent chaque année a cause d’un accident routier et entre 20 et 50 millions sont blessées
("Global status report on road safety: time for action,” 2009). Parmi les conducteurs tués dans des
accidents routiers, les jeunes conducteurs représentent au moins un quart (OECD, 2006). Les causes
principales des accidents routiers, telles qu’elles sont mises en évidence dans le rapport de 2004 de
I’Organisation Mondiale de la Santé (Peden et al., 2004), sont : la conduite sous I’influence de I’alcool,
la vitesse, la conduite en état avancé de fatigue, 1’utilisation du téléphone portable, la visibilité réduite et
les facteurs appartenant a la qualité de la route. A ces causes, pour les jeunes, il faut rajouter la
recherche des sensations, 1’excitabilité et I’influence des pairs (A. F. Williams, 2006). L’influence des
pairs représente un sujet controversé dans la littérature de spécialité a cause des résultats obtenus. Une
partie des chercheurs considérent que la présence des pairs a un effet plutét négatif (Arnett et al., 1997;
Doherty et al., 1998; Moller & Gregersen, 2008), pendant que 1’autre envisage plutdt un effet positif
(Delhomme, 1994; Engstrom, Gregersen, Granstrom, & Nyberg, 2008; Rueda-Domingo et al., 2004;
Vollrath, Meilinger, & Krager, 2002).

Cette recherche analyse 1’effet des pairs sur les comportements a risque des jeunes conducteurs
roumains et frangais en utilisant la théorie du comportement planifié, mais aussi ’effet de différents
types de pressions de la part des pairs sur le comportement du jeune conducteur. Les résultats ont mis en
évidence que les normes subjectives et surtout les normes subjectives de la part des amis, contribuent
significativement a expliquer I’intention de réaliser des comportements a risque comme le dépassement
de la vitesse et la conduite sous I’influence de I’alcool. Les analyses comparatives ont montré aussi des
differences entre les deux populations. Par exemple, pour la population roumaine, les normes se
retrouvent plus souvent dans les resultats des analyses que dans le cas de la population frangaise. En
plus, les jeunes conducteurs francais ont un point de vue plutdt instrumental envers la voiture, en tant
que pour les jeunes conducteurs roumains, la voiture représente plutdét un moyen d’impressionner les
autres. Un autre résultat intéressant souligne le caractére souvent situationnel de la prise de risques chez
les jeunes conducteurs accompagnés par des pairs, mais aussi les implications d’un groupe d’amis a
prise de risques élevée. Pour conclure, les résultats obtenus a 1’égard du role des normes et de I’effet de
la pression des pairs sur les comportements a risque des jeunes conducteurs sont encourageants.

Mots clé : jeune conducteur, présence des pairs, type de pression, normes, comportements a risque
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Rezumat

Accidentele rutiere raman o problema semnificativa a sectorului public de sanatate la nivel international,
national si regional. Organizatia Mondiala a Sanatatii estimeaza cd mai mult de un milion de persoane
mor Tn fiecare an Tn urma accidentelor rutiere si ca intre 20 si 50 de milioane de alte persoane sunt ranite
("Global status report on road safety: time for action,” 2009). Printre soferii victime ale accidentelor
rutiere, tinerii soferi reprezinta aproape un sfert (OECD, 2006). Cauzele principale ale accidentelor
rutiere identificate de OMS sun condusul sub influenta alcoolului, viteza, condusul in stare avansata de
oboseala, utilizarea telefoanelor mobile in timpul condusului, conditii de vizibilitate redusa si factori ce
tin de calitatea drumurilor (Peden et al., 2004). Acestor cauze, in cazul tinerilor, se pot ajuta cautarea
senzatiilor, excitabilitatea si influenta prietenilor (A. F. Williams, 2006). Influenta prietenilor reprezinta
un subiect controversat in literatura de specialitate datorita rezultatelor contradictorii obtinute. O parte
din cercetari au identificat un efect negativ al prezentei prietenilor (Arnett et al., 1997; Doherty et al.,
1998; Moller & Gregersen, 2008), in timp ce altele au gasit un efect mai degraba pozitiv (Delhomme,
1994; Engstrom, Gregersen, Granstrom, & Nyberg, 2008; Rueda-Domingo et al., 2004; Vollrath,
Meilinger, & Krager, 2002). Cercetarea de fata analizeaza efectul pe care grupul de prieteni il are asupra
comportamentelor riscante la volan a soferilor tineri romani si francezi atat din perspectiva teoriei
comportamentului planificat, dar si prin analiza efectului diverselor tipuri de presiune pe care prietenii o
pot exercita asupra tandrului sofer. Rezultatele pun in evidentd faptul ca normele subiective si mai ales
normele subiective percepute din partea prietenilor contribuie semnificativ la prezicerea intentiei de a
realiza comportamente riscante cum ar fi condusul sub influenta alcoolului sau depasirea limitei de
vitezd. Analizele comparative au pus, la rdndul lor in lumind diferente interesante intre cele doua
populatii. De exemplu, pentru populatia roméana normele joaca un rol mult mai important in explicarea
comportamentelor decat in populatia franceza. In plus, tinerii soferi francezi percep masina ca avand un
scop mai degrabd instrumental pe cand tinerii soferi romani o percep mai degrabd ca pe un mijloc de a ii
impresiona pe ceilalti. Un alt rezultat interesant subliniaza caracterul mai degraba situational, contextual
al asumarii riscului 1n cazul tinerilor soferi dar si implicatiile pe care le are un grup de prieteni care isi
asuma frecvent riscuri. Pentru a incheia, rezultatele obtinute cu privire la rolul normelor si a efectelor
presiunii prietenilor asupra comportamentelor riscante la volan la goferii tineri sunt Incurajatoare
reprezentand un bun punct de plecare pentru populatia romaneasca.

Cuvinte cheie : soferi tineri, prezenta prietenilor, tip de presiune, norme, comportamente riscante
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Abstract

Road crashes remain a significant public health problem at international, national and regional level.
World Health Organization estimates that more than a million persons die each year in road car crashes
and that 20 to 50 million other persons are injured in those crashes (“Global status report on road safety:
time for action,” 2009). Among the drivers that die in car crashes almost a quarter are young drivers
(OECD, 2006). The main causes of car crashes identified by WHO are driving while intoxicated,
speeding, driving while tired, phone use, low visibility and poor road conditions (Peden et al., 2004). To
these causes, in the case of young drivers we can add sensation seeking, excitability and peer influence
(A. F. Williams, 2006). Peer influence on young drivers’ behaviour is a controversial topic in the
literature due to the rather contradictory conclusions of the researches on this theme. Some researchers
have found a negative effect of peer presence (Arnett et al., 1997; Doherty et al., 1998; Moller &
Gregersen, 2008), while others have found a protective effect (Delhomme, 1994; Engstrom, Gregersen,
Granstrom, & Nyberg, 2008; Rueda-Domingo et al., 2004; Vollrath, Meilinger, & Krager, 2002). This
research analyses the effect that peers can have on young drivers’ risky behaviours by using the theory
of planned behaviour approach and by looking into the effect that peer pressure type can have on the
young driver. The results highlight that subjective norms and especially friend’s perceived norms
contribute significantly to explaining young drivers’ intention to speed or to drive while intoxicated. The
comparative analysis showed some interesting differences among the two populations. For example, for
the Romanian drivers norms play a much more important role in explaining risky driving behaviours
that for the French population. Also, young French drivers perceive the car as having rather an
instrumental role while Romanian drivers see it more like a way to impress. Another interesting result
emphasizes on the situational character of young drivers risk taking but also on the implications that risk
taking peers might have. Finally, the results obtained regarding the role of norms and the effects of peer
pressure on young drivers’ behaviour are rather encouraging.

Key words: young drivers, peer presence, pressure type, norms, risky behaviours
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Introduction

Les jeunes conducteurs ont toujours représenté un probleme en Europe et pas seulement (OECD,
2006) a cause de leur surreprésentation parmi les victimes des accidents routiers. Les conducteurs jeunes
sont ceux qui ont moins de 25 ans, tenant compte du fait que I’age minimal nécessaire pour obtenir le
permis de conduire peut varier d’un pays a I’autre (OECD, 2006). Méme si la plupart des pays ont déja
implémenté une procédure pour prévenir 1’augmentation des taux d’accidents mortels, les mesures
demeurent insuffisantes (D. M. Twisk & Stacey, 2007).

La voiture représente le moyen principal de transport et les statistiques accumulées depuis des
années montrent que les couts économiques et sociaux sont trés éleves. Par exemple, les statistiques de
I’ Administration Nationale sur la Sécurité des Autoroutes aux Etas Unis (2004) ont établi que pour
2004, 42.636 individus ont perdu leur vie dans 6.181.000 accidents de voiture rapportés. Cela signifie
que 117 personnes ont perdu leur vie chaque jour, ¢’est-a-dire une personne chaque 12 minutes. Les
couts associes aux accidents routiers, en 2000, étaient 230 milliards de dollars. Pour la méme année,
toujours aux Etas Unis, les jeunes conducteurs ont représenté 25% des conducteurs impliqués dans un
accident fatal. Pour les Etas Unis le pourcentage élevé des jeunes qui meurent ou qui sont blessés dans
des accidents de la route représente un probléme car les jeunes represententl4.2% de la population
générale.

En Europe, pour la méme année, les jeunes conducteurs et leurs passagers ont représenté 3.814
personnes décédées dans accidents routiers. Cela signifie que presque 21% des conducteurs tuées dans
des accidents sont des jeunes. Le pourcentage de la population générale représentée par les jeunes en
Europe est encore plus faible qu’aux Etas Unis — 10%. En plus, pour chaque conducteur qui meure dans
un accident routier on estime que 1.3 passagers ou autres usagers de la route sont tués dans le méme
enveniment routier (Twisk, 2007).

Les jeunes conducteurs des Etas Unis ont certaines caractéristiques, qui peuvent les différentier
de ceux de I’Europe. Aux Etas Unis une personne peut obtenir son permis de conduire a partir de 16 ans,
situation qui n’est pas possible en Europe, ou I’age minimal pour avoir sont permis et de 18 ans. En
plus, le systéeme d’obtention du permis de conduire est different de celui d’Europe. Aux Etas Unis les
jeunes a partir de 14 ans pour certains états (lowa, Kansas etc.) peuvent avoir un permis de conduire
limité (par exemple ils ne peuvent pas conduire pendant la nuit ol accompagnés par des personnes agees

de moins de 20 ans) qui perd ses restrictions le jour de son seiziéme anniversaire ("Young driver
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licensing systems in the U.S.,"). 1l existe beaucoup d’autres différences mais c’est n’est pas le but de ce
travail de les énumérer.

Méme si ces différences dans le systéme mis en place pour obtenir le permis de conduire sont
assez grandes on peut observer que, au niveau des chiffres et des statistiques, la situation n’est pas si
differente. Aux Etas Unis et en Europe, les jeunes conducteurs représentent une population a risque.

En ce qui concerne la situation des accidents chez les jeunes conducteurs, en France, en 2009, les
jeunes conducteurs, qui représentent seulement 9% de la population générale, ont représenté 21% des
occurrences fatales sur la route (IRTAD, 2010). En Roumanie, le nombre des jeunes conducteurs
impliqués dans des accidents routiers sont moins bien enregistrés et on peut avoir accés a un nombre
plus faible de rapports en ce qui concerne les déceés suite aux accidents. Les données auxquelles nous
avons eu acces indiquent le fait qu’en Roumanie le taux de mortalité pour les accidents est de 1/3 alors
que la moyenne pour 1’Union Européenne est de 1/40 ("CNADNR,"). En plus en 2007 on a eu un taux
de mortalité de 131 personnes par million d’habitants ("People killed in road accidents - Number of
deaths per million inhabitants,”) et en 2010, pendant les premiers 10 mois les autorités ont enregistré
plus de 7000 accidents routiers graves qui ont eu comme conséquence le décés de plus de 1700
personnes. Malheureusement nous n’avons pas acces aux données particularisées sur les jeunes
conducteurs mais on peut estimer que la situation est assez grave.

Pour conclure, dans les Etas Unis et autres pays développés économiquement, les accidents de
voiture représentent la cause principale de déceés et invalidités acquis chez les jeunes (Huang & Winston,
2011) Tenant compte des données et des statistiques présentées, il est important d’étudier le

comportement des jeunes conducteurs.
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Les particularités des jeunes conducteurs

Comme nous avons déja presenté, les jeunes conducteurs représentent une catégorie

particulierement sur-impliquée dans les accidents routiers. Cette catégorie a ses propres particularités.

1.1Age

Tout d’abord quand on aborde des jeunes conducteurs, il faut tenir compte de leur age et de ce
que la tranche d’age de 18 a 25 ans suppose. L’age doit étre pris en considération lorsqu’on aborde du
développement biologique du jeune conducteur. Le cortex préfrontal, responsable de I’inhibition des
réponses, 1’allocation de I’attention et le mémoire de travail est parmi les derniers a devenir mature. Il
joue un réle crucial dans I’apprentissage cognitif et dans 1’apprentissage social par I’intermédiaire des
processus inhibitoires (Casey, Giedd, & Thomas, 2000) ; il semble étre au centre des changements
cognitifs, émotionnels, sociaux et comportementaux (Steinberg et al., 2006) et il subit développement
accentué dans la période de 1’adolescence et de 1’age adulte jeune par rapport aux autres zones du
cerveau dans la méme période (Keating, 2007). Keating soutient que dans cette période, le cortex
préfrontal prend des fonctions de management des changements passés, fonction qui semble passer
progressivement sous contrdle conscient au fur et a mesure que ’individu évolue vers la période adulte
moyenne. Dans le méme domaine, les résultats obtenus par Galvan (2006) suggérent que la maturité des
systemes sous corticaux dans le cas des adolescents est disproportionnément activée par rapport a la
maturité finale des systémes de contrdle, déterminant que les actions de 1’adolescent soient orientées
plutot a court qu’a long terme.

Une autre caractéristique de cette période est un niveau élevé de testostérone qui est responsable
pour les hommes d’une augmentation dans les conduites de prise de risque et pour les femmes d’une
augmentation de la tendance d’affiliation avec des pairs déviants (Vermeersch, T'Sjoen, Kaufman, &
Vincke, 2008).
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1.2 Expérience

Le manque d’expérience est un des facteurs trés importants qui a un impact significatif dans
I’implication des jeunes conducteurs dans des accidents routiers. Plusieurs études ont mis en évidence
une forte baisse du nombre des accidents chez les conducteurs novices aprés leur premiere année
comme conducteurs (A. F. Williams, 2003). Conduire une automobile représente une tdche complexe
qui demande des habiletés psychomotrices (contr6le du véhicule), perceptuelles (détection du risque) et
cognitives (prise de décision). Les conducteurs novices sont moins efficaces en ce qui concerne les
habiletés liées a la gestion de I’automobile a grande vitesse et le controle des virages, deux des aspects
psychomoteurs le plus liés aux accidents. Un autre probleme particulier aux conducteurs novices est la
division efficace de I’attention quand les taches deviennent plus complexes et/ou plus nombreuses,
probléme qui a été attribué aux stratégies cognitives inefficaces di au manque d’expérience (Mayhew
& Simpson, 1995). En plus, les conducteurs moins expérimentés ont des difficultés dans I’appréciation
réelle du risque et, par la suite acceptent de s’engager dans des comportements potentiellement
dangereux (Deloy, 1992).

Les conducteurs novices percoivent plus lentement les dangers et répondent moins vite aux
demandes d’une situation dangereuse (Finn & Bragg, 1986). Les études ont montré que les novices ont
des modéles de recherche visuelle moins flexibles que les conducteurs plus expérimentés, ils utilisent
moins les autres sources d’information visuelle (les miroirs), préférant a regarder tout droit la plupart du
temps (Crundall & Underwood, 1998). Ce qui affecte le plus la sécurité des conducteurs novices est le
développement rapide des aptitudes qui permettent de controler les mouvements du véhicule (15 heures
¢tant suffisantes) mais ce développement n’est pas secondé immédiatement par le développement des

aptitudes cognitives et perceptuelles (Hall & West, 1996).
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1.3 Personnalité

Le trait le plus freguemment associé avec les conduites a risque est la recherche des sensations
(Zuckerman, 1971). En ce qui concerne les comportements a risque des jeunes conducteurs, la recherche
des sensations a été souvent associée avec un comportement agressif au volant, avec des transgressions
auto-rapportées et avec les accidents routiers et amendes recues par les participants aux études (Arnett,
Offer, & Fine, 1997; Brian A, 1997; Dunlop & Romer, 2010; Hatfield & Fernandes, 2009; Schwebel,
Severson, Ball, & Rizzo, 2006). Dans une étude réalisée par Ulleberg (2002) sur les différentes sous-
groupes de conducteurs, 4 groupes ont été identifiés a partir des variables de personnalité. Seulement
deux groupes ont rapporté des comportements a risque: un groupe formé plutét d’hommes avec des
scores faibles a I’altruisme et anxiété mais hauts a I’échelle de recherche de sensations et manque de
responsabilité. Le deuxieme groupe a des scores élevés a la recherche de sensations, agressivité et
« driving anger ».

Les raisons qui font qu’un certain jeune soit plus a risque qu’un autre sont trées complexes et
impliquent un nombre élevé de facteurs qui interagissent. Sans considérer que la liste présentée est
exhaustive, les facteurs présentés font partie de ceux qui sont souvent impliqués dans 1’apparition d’un
accident routier. Le but principal de ce travail est d’investiguer le réle des normes et de 1’influence des
pairs sur le comportement a risque des jeunes conducteur. Afin de réaliser ce but, nous allons présenter,
tout d’abord le cadre théorique de ce travail. Nous allons commencer par expliquer ce que signifie
I’influence sociale, quel est le role du groupe et des normes pour nous concentrer finalement sur la
théorie du comportement planifié comme la théorie psychosociale qui nous offre la possibilité
d’analyser I’impact des normes subjectives sur le comportement des jeunes conducteurs. Toutefois, nous

allons réviser brievement la théorie de I’identification sociale comme support pour I’influence des pairs.
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L’influence sociale

Chaque jour, notre comportement est guidé par les normes, les regles établies par des groupes ou
selon les individus qui nous entourent. Ce fait est, peut-étre, d’autant plus visible et plus important pour
les adolescents et pour les jeunes, qui sont dans le processus de développement et de formation.

L’influence sociale est un objet trés documenté dans la recherche contemporaine (Biel et al.,
2010; Chia, 2010; Fuentes et al., 2010; Hammond, 2010; Holt et al., 2010; Mark, Lilian, & Andrew,
2010) avec une applicabilité élevée dans une variété de domaines, a partir de la santé (Hammond, 2010;
Holt et al., 2010) et jusqu’en économie (Biel et al., 2010).

Elle est définie comme un changement survenu dans les attitudes, les sentiments, les cognitions
ou dans le comportement d’un individu résultant de son interaction avec un autre individu ou groupe. En
général, les individus ajustent leurs croyances et attitudes en fonction de celles des personnes qui les
entourent, auxquelles ils s’identifient et qui sont considérées comme familiéres, en rapport avec des
groupes plus grands de personnes ou des personnes qui ont une certaine expertise. Le champ de
recherche de I’influence sociale est partagé en trois grand domaines : le conformisme, la conformité et

I’obéissance, chacun avec ses propres particularités et importance (Rashotte, 2007).

Le groupe et ’influence sociale dans le cadre du groupe

1.La définition du concept de groupe

«Un groupe existe lorsque deux ou plusieurs personnes se définissent elles-mémes comme
membres du groupe et lorsque [’existence du groupe est reconnue par une tierce personne... » (Brown,
1988, pp. 2-3 in De Visscher, 1996). Theme principal de la psychologie sociale, I’importance et
I’influence du groupe présentent un intérét extréme pour la création des politiques de sécurité, méme
dans le cas de la conduite automobile.

Notre recherche se fonde sur la problématique des groupes restreints. Pour De Vischer (1996)

un groupe restreint est caractérisé par la présence d’une série d’attributs. Premiérement, 1’auteur
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introduit I’existence d’une unité temps et espace. Ainsi, pour considérer un groupe comme restreint, ses
membres doivent accomplir une condition regardant la proximité en temps et espace .Deuxiemement,
les membres doivent avoir une raison pour laquelle ils sont et restent ensemble et partagent certaines
expériences ou évenements. Ils doivent étre capables de se percevoir et d’étre pergus comme une entité
groupale par les membres qui ne font pas partie du groupe. Troisiemement, les membres du groupe
doivent pouvoir communiquer, s’influencer d’une maniére réciproque et en méme temps étre ensemble
pour une période suffisamment longue pour qu’une série de modéeles stables d’interaction soit installée
(De Visscher, 1996).

Stefan Boncu met en évidence le role de Turner (1981 in Boncu, 2006) ) dans la définition du
groupe et systématise les caractéristiques nécessaires et suffisantes pour la définition d’un groupe. Ainsi,
il considere, comme Vischer, que pour constituer un groupe, une collection d’individus doit s’auto-
définir et étre définie par des membres externes comme appartenant a un certain groupe et un sentiment
d’interdépendance doit exister entre ceux-Ci. Au contraire de Vischer, Turner accentue comme critére
dans la définition d’un groupe la présence des processus interpersonnels regardant spécialement la
cohésion du groupe, la satisfaction des besoins personnels et I’importance de I’existence des normes,
I’organisation de I’interaction sociale entre les membres (Boncu, 2006).

Du point de vue du theme traité dans cette recherche, 1’intérét se centre sur 1’analyse du groupe
comme moyen de socialisation, de formation et de développement et comme facteur déterminant du

comportement et de I’action humaine (Brown & Zagefka, 2005).

2. Normes et conformisme

Les normes sont extrémement utiles pour I’orientation de I’individu dans des situations ou il doit
répondre aux diverses sollicitations sociales (Cialdini & Goldstein, 2004). Pour influencer le
comportement et la maniére dont un individu pense, les normes personnelles et sociales doivent étre
conscientisées et saillantes.

Les normes sociales expriment les attentes implicites des membres sur ce que d’autres membres
devraient faire ou quels comportements ils devraient adopter dans certaines circonstances. Les normes
représentent des mécanismes role de réglage qui offre a un groupe la stabilité et la prédictibilité
nécessaires par I’information des membres sur les attentes du groupe et de chacun de ses membres sur

chacun d’entre eux (Hepworth, Rooney, Rooney, Strom-Gottfried, & Larsen, 2009). Bicchieri (2006)
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fait la distinction entre les normes sociales, les normes descriptives et conventions. Compte tenu de
I’objectif de notre recherche il est pertinent de reprendre cette distinction.

Les normes sociales sont, pour Bicchieri, des normes connues et partagées par tout le monde,
informelles qui, au contraire des normes formelles (Iégales) peuvent ne pas étre accompagnées par des
sanctions négatives dans le cas du non-respect. Mais, dans le cas ou la norme sociale est intensifiée par
des sanctions négatives, celles-ci seront toujours des sanctions sociales : ostracisassion, bavardage,
censure. Retenons que, pour ce type de norme, la conformité est conditionnée par les attentes de
I’individu quant aux réactions ou aux comportements d’autrui. Une partie des normes sociales sont
intégrées dans le systéme de valeurs de I’individu et ainsi, a la peur de la punition sociale s’ajoutent les
sentiments de culpabilité et de remords. Les normes sociales se référent aux comportements et aux
actions contrdlables par les individus et sont soutenues par des attentes communes sur ce qu’il faudrait
ou il ne faudrait pas faire dans certaines situations (Bicchieri, 2006).

Les normes descriptives se réferent aux comportements « normaux », « habituels » que les
individus utilisent dans certaines situations. Elles représentent une catégorie particuliére de normes
sociales car elles ne sont pas une coutume partagée par une unité sociale et ne se référent pas aux
comportements approuvés ou désapprouvés par la société entiere. La problématique des normes
descriptives est un peu plus compliquée car il n’existe pas aucune série de propriétés intrinséques du
comportement qui puissent déterminer la qualité de norme descriptive ou sociale. Ce qui détermine la
qualité d’une norme sociale ou descriptive sont les attentes et les raisons personnelles qui adherent a
celle-ci. On se conforme aux normes sociales car on a certaines raisons dans I’accomplissement des
attentes des autres, raisons qui sont parfois en conflit avec nos propres désirs et intéréts. En échange, en
ce qui concerne les normes descriptives, on se confronte avec celles-ci par notre propre volonté, car elles
nous facilitent la vie, nous aident a nous intégrer dans la société et étre acceptés. Le conformisme a une
norme descriptive est fréquemment causé par le désir d’imiter les autres dans des situations ambigués et
n’implique pas nécessairement une obligation ou attentes normatives. En général on considere que
I’individu ne ressent pas des pressions de la part des autres pour se conformer, ne croit pas que les autres
attendent qu’il se conforme et il n’anticipe non plus des punitions sociales dans le cas de la déviation de
la norme descriptive. Une caractéristique trés importante des normes descriptives résulte : elles
supposent des attentes unilatérales (Bicchieri, 2006).

Cialdini and Trost (1998) ajoutent les normes injonctives a la classification. Les normes
injonctives mettent en évidence ce qu’un individu devrait ou ne devrait pas faire, représentant les régles
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morales du groupe. Les normes injonctives se différencient des normes descriptives par le fait qu’elles
n’offrent pas seulement des informations sur ce que les autres font mais aussi ce qui est approuvé par la
société (Cialdini, Kallgren, & Reno, 1991). Pour exemplifier le concept de normes injonctives 1’auteur
donne comme exemple la regle de réciprocité, ou quand une personne nous rend un service elle peut
nous le demander en retour quand elle a besoin, donc pour les normes injonctives les attentes sont
bilatérales, et non unilatérales come dans le cas des normes descriptives. Les normes injonctives peuvent
étre renforcées par des sanctions légales, mais le plus souvent les sanctions pour leur transgression sont
sociales.

Les conventions représentent des normes descriptives stabilisées qui ont une utilité trés grande
dans la coordination des attentes et dans la facilitation de la communication et de I’interaction. Au
contraire des normes descriptives, lorsqu’une convention est mise en application, les attentes de
conformation sont mutuelles. D’habitude on ne leur attribue pas des valeurs intrinséques, mais la
déviation d’une convention peut avoir une série de cotts individuels directement proportionnels avec les
conséquences de la violation du mécanisme conventionnel. Mais, lorsque les cotits impliquent d’autres
personnes, autres que la personne qui dévie, la situation change. Par exemple, dans le cas des régles de
trafic, la violation de ces conventions peut causer des dommages sérieux a la personne qui dévie mais
aux autres, qui n’ont pas dévié, aussi. D’habitude, lorsque la déviation d’une convention peut causer des
dommages aux autres personnes que celui qui a dévié, on introduit un systeme Iégal de punition, mais
aussi un systéme social, les conventions se transformant ainsi en normes sociales (Bicchieri, 2006).

Les groupes restreints ont aussi tendance a développer des sanctions formelles ou informelles
pour ce qui devient des régles établies, en assurant ainsi le retour a 1’équilibre initial, antérieur a la
déviation (Hepworth et al., 2009). En ce qui concerne 1’adhésion aux normes, celle-Ci peut varier en
intensite. Certaines normes sont plus flexibles et permissives, le colt psychologique de leur violation
¢tant réduit ou absent, alors que d’autres normes peuvent étre considérées par le groupe comme étant
significatives, les membres investissant beaucoup en les respectant, les déviations étant trés cher payées.
En ce qui concerne le degré d’adhésion aux normes, les membres de statut inferieur, qui ont investi tres
peu dans le groupe, ont tendance a ne pas adherer et a ne pas respecter les normes établies par un groupe
car ils risquent de perdre trés peu. La situation est différente pour les membres a haut statut dans le
groupe car les sanctions appliquées par le groupe dans le cas du non-respect des normes ont un impact
plus grand. D’habitude ces membres ont beaucoup investi dans le groupe et les sanctions appliquées par

celui-ci ont un poids plus grand (Toseland, Jones et Gelles 2006 in Hepworth D. H. et al., 2009).
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Bar-Tal et Teichman ( 2005) supposent que 1’individu a tendance a accepter les croyances du
groupe, les normes et les attitudes, s’il s’identifie avec celui-ci (2005). Les adolescents, surtout, sont tres
sensibles aux critiques des autres et aux réactions négatifs de ceux-ci (Rice, 2004) et sont acceptés par
les autres seulement si leur personnalité et leur comportement se conforment aux normes du groupe, la
popularité etant dépendante du degré de conformisme envers les normes du groupe d’amis.

Le conformisme représente le « comportement réalisé afin de répondre aux attentes normatives
du groupe tant qu’elles sont pergues par I’individu » (Hollander & Willis, 1967) et il est déclenché par
les interactions des individus avec le groupe cible. Ces interactions entrainent des pressions sur
I’individu afin que celui-ci manifeste des attitudes et comportements en accord avec celles du groupe.
Kiesler (1969) considere qu’il existe trois types de conformisme : comme trait de personnalité, comme
changement attitudinal ou cognitif et comme respect des normes du groupe.

Un des plus fameux paradigmes dans la recherche du conformisme est celui de Asch (Asch,
1951) ou les sujets, étant confrontés avec des jugements erronés du groupe dans une tache extrémement
simple et non-ambigué, changeaient leurs évaluations suite au pression du groupe. Selon Asch I’individu
s’est conformé aux normes du groupe.

Boncu (2002a) considere que suite au pressions au conformisme quatre situations peuvent
apparaitre : la complaisance (changement public mais pas privé), I’intériorisation (changement sur plan
public et privé), la conversion (changement sur le plan privé mais pas public) et 1’indépendance
(absence de changement). Ces différents types de réactions suite a une pression sociale vers le
conformisme suggerent des différents niveaux d’influence.

Festinger (1950) offre une explication tres simple pour ces différences : le niveau d’attractivité
du groupe pour I’individu. Plus le groupe est attractif plus I’influence sera plus significative affectant
non seulement le niveau public mais privé d’individu. Ainsi, selon Festinger (1950) 1’individu sera plus
conformiste et respectera les régles des groupes attractives, avec lesquels il veut maintenir une relation
positive. Kelman (1958) contredit les idées de Festinger. Il suggére qu’il y a trois types différents
d’influence sociale : la complaisance, I’identification et 1’intériorisation. Il considére que I’identification
qui a comme base ’attraction ne peut pas induire 1’acceptation privée des normes car elle suit seulement
la continuation d’une relation positive. Selon Kelman (1958) seule I’intériorisation détermine une
acceptation privée et pas seulement la complaisance car le changement est en accord avec le set des

valeurs de I’individu.
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Le conformisme peut apparaitre et suite aux simples catégorisations comme appartenant a un
groupe ou une catégorie sociale. A la base de cette conception est 1’idée que I’influence est le résultat
d’une perception de la similarité entre la source et la cible. Conformément a la théorie de I’identité
sociale la simple catégorisation (auto) peut induire le favoritisme pro endogroupe et la discrimination du
out-group (Tajfel & Turner, 1979). La théorie de 1’identité sociale de Tajfel soutient que les individus
construisent 1’identité sociale par leur qualité de membres de différents groupes (Tajfel & Turner, 1979)
et qu’ils augmentent leur confiance en eux-mémes si cette identité sociale est positive. Ainsi, les
individus ont besoin d’étre acceptés dans les groupes pertinents pour eux, qui ont le potentiel
d’augmenter leur confiance en soi et de cette maniere, ils auront tendance a les favoriser et a discriminer
positivement le groupe d’appartenance.

L’identification avec le groupe d’appartenance est considérée comme en passant par trois
étapes : les individus se définissent comme appartenant a une catégorie, en construisant une identité
sociale, apres ils identifient les normes de chaque catégorie sociale ils appartiennent et ils les adoptent
en modifiant leurs attitudes et comportement afin d’étre en accord avec celles-Ci.

La théorie de I’auto catégorisation, qui représente un développement de la théorie de ’identité
sociale est plut6t intéressée par la modalité par laquelle les individus arrivent a se considérer comme
faisant partie d’une catégorie sociale. Conformément a cette théorie le soi compose deux parties le soi
individuel et le soi social. Le dernier type de soi est construit a partir des catégorisations en termes de
membre des groupes sociaux. Le concept de soi social fonctionne en dépendant du contexte et des auto-
catégorisations qui sont activées aux différents moments par des stimuli sociaux. Par exemple un jeune
conducteur peut se catégoriser comme appartenant au groupe social des étudiants mais aussi comme
appartenant au groupe d’amis du college. Selon les situations les deux identités sociales peuvent étre
activées separément. Par exemple le samedi soir quand il passe son temps avec ses amis de collége

I’identité d’étudiant sera moins forte que celle de membre du groupe d’amis du collége.
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Effet des passagers sur le conducteur

En ce qui concerne ’effet des passagers sur le comportement des conducteurs, plusieurs recherches
ont été réalisées. Au début, les recherches visaient surtout 1’augmentation du risque et le taux
d’accidents en présence des passagers en comparaison avec la situation ou le jeune conduisait seul.
Apres, a cause des résultats contradictoires, I’intérét a été suscité par les situations de prise des risques.
Les chercheurs ont investigué le genre, 1’age des passagers et leur relation avec le conducteur mais ces
données ne suffisaient pas a expliquer a expliquer la prise de risques dans certains cas. Ces questions ont
mené les chercheurs a investiguer les caractéristiques des passagers comme groupe et les stratégies
qu’ils emploient pour convaincre le conducteur de prendre des risques ou de transgresser une regle.

Tout d’abord, Preusser et ses collaborateurs (1998) ont mis en évidence le fait que les jeunes
conducteurs ne prennent pas des risques tout le temps, mais seulement quand le contexte rend saillant la
prise de risques. Cette supposition implique que certains éléments du contexte déclenchent la prise de
risques. Un des éléments ayant capacité de déclencher la prise de risques peut étre la présence ou la
pression des pairs. Les résultats d’autres recherches (Farrow, 1987; Allan F. Williams & Wells, 1995)
antérieure a celle de Preusser, suggérent le fait que la présence des pairs peut accroitre le nombre
d’incidents routiers. Les données montrent que les jeunes conducteurs (16 ans) sont les plus susceptibles
d’étre accompagnés par des pairs au moment d’un accident mortel. Pour les conducteurs de 16 ans, le
risque relatif d’avoir un accident en conduisant seul est de 2.28, mais quand ils sont accompagnés par
des pairs le risque monte jusqu’a 4.72. Pour les conducteurs agés de 20 a 24 ans qui conduisent seuls le
risque calculé est de 1.50 mais augmente jusqu’a 2.54 s’ils sont accompagnés. Le segment d’age (25-29)
est exposé a un risque calculé de 1.28 en conduisant seul et 1.69 en conduisant accompagné. L’effet
des passagers est significatif jusqu’a un certain age et puis il décroit en suggérant que la simple présence
des pairs n’est pas suffisante pour entrainer des comportements a risque.

Doherty, Andrey, and MacGregor (1998) ont conclu que les conducteurs agés de 16 a 19 ans risquent

presque trois fois de plus d’avoir un accident que ceux de 25 a 59 ans. Certes, pour les conducteurs agés
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de 20 a 25 ans, la situation est moins grave que pour ceux de 16 a 19 ans mais le taux d’accidents est
toujours plus elevé que pour la population des conducteurs de plus de 25 ans.

Pour la premicre catégorie de conducteurs (16 a 19 ans), les auteurs n’ont trouvé aucune différence
entre le nombre d’accidents d’hommes et des femmes. Cependant, les hommes de 20 a 25 ans et plus
ont significativement plus d’accidents que les femmes de méme 4ge. Les résultats ont mis en évidence
une catégorie particuliérement prédisposée aux accidents pendant le week-end : les hommes de 16 a 19
ans. Le risque augmente encore plus si les conducteurs se déplacent pendant la nuit. Pour les hommes
agés de 25 a 59 ans, la présence des passagers augmente le risque d’avoir un accident mortel, mais pas
des accidents avec blessures ou avec dommages matériels. Pour les conducteurs de 20 a 25 ans, il n’y a
pas d’effet significatif des passagers, sauf pour les hommes ou le risque pour les accidents avec blessés
ou avec dommages matériels diminue. La catégorie la plus affectée par la présence des passagers est
celle des conducteurs de 16 a 19 ans. Les déplacements de nuit avec des passagers, pour les conducteurs
de 16 a 19 ans, font que le taux de risque calculé pour avoir un accident mortel pendant la nuit augmente
trois fois en comparant avec le risque calcule pour quand le conducteur est seul. Dans la méme situation
le risque calculé est de cing fois plus élevé en comparant avec le taux établi pour déplacements pendant
la journée en présence des passagers et 11 fois plus élevé que le taux établi pour déplacements pendant
la journée non accompagné. Clairement, le risque pour les conducteurs accompagnes est trés élevé.

En plus, la présence des amis a un effet significatif sur la vitesse auto-rapportée (F22047=7.63,
p <0.0001) (Arnett et al., 1997) celle-ci étant plus élevée quand les jeunes conducteurs sont
accompagnés par des amis que s’ils sont en présence des parents ou d’autres personnes (Arnett et al.,
1997).

Les mémes résultats ont été trouvés a ’aide d’un étude cas-témoin réalisée par Lam, Norton,
Woodward, Connor, and Ameratunga (2003). La présence des passagers (du méme age ou pas)
augmente beaucoup la possibilité d’avoir un accident chez les jeunes conducteurs. Plus précisément,
pour un jeune conducteur (moins de 25 ans), avoir plus de 2 passagers du méme age dans la voiture
augmente de 15.55 fois la probabilité d’avoir un accident pendant que la présence de plus de 2 passagers
(d’autre age) I’augmente de 10.19 fois.

Un étude realisee par Moller and Gregersen (2008) renforce ces résultats en observant que les
conducteurs qui conduisaient accompagnés par des pairs pour s’amuser avaient des scores plus élevés a

la prise de risques.
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Méme si ces résultats semblent suggérer que la simple présence des passagers accroit instantanément
le risque d’accidents pour les jeunes conducteurs, d’autres chercheurs ont constaté un effet inverse,
plutdt protecteur, des passagers.

Rueda-Domingo et al. (2004) ont trouvé un effet protecteur des passagers sur tous les types de
catégories de conducteurs. Pour la catégorie d’age qui nous intéresse, 1’effet était moins fort que pour
les autres catégories, mais il restait toujours positif, les jeunes conducteurs ayant moins d’accidents s’ils
étaient accompagnés par des passagers. Vollrath, Meilinger, and Krager (2002) ont trouvé presque les
mémes résultats. Le risque d’avoir un accident est plus haut si le conducteur est seul que s’il est
accompagné. Cet effet protecteur se trouve méme pour les conducteurs de 18 a 25 ans, mais il est moins
fort que pour les autres catégories. Les mémes résultats sont rapportés par Engstrom, Gregersen,
Granstrom, and Nyberg (2008). Les auteurs ont identifié un effet protecteur des passagers pour toutes
les catégories d’ages. Le risque d’avoir un accident en conduisant seul est 2.42 plus haut qu’en
conduisant avec un passager pour le jeunes (18 a 24 ans). L’effet protecteur augmente pour chaque
catégorie d’age, I’effet le plus fort se produisant pour les personnes agées de plus de 65 ans. En outre,
cet effet se manifeste surtout pour les jeunes filles, pour lesquelles le risque d’avoir un accident est 2.82
plus grand quand elles conduisent seules que accompagnées par un passager et 6.29 plus haut quand
elles conduisent seules que accompagnées par 3 passagers ou plus.

En plus, on sait que les adolescents, surtout, ont tendance a étre moins responsables lorsqu’ils
conduisent dans un but récréatif, accompagnés d’amis, que lorsqu’ils se trouvent en voiture dans la
présence d’un adulte (Preusser, 1996). Cela indique que les adolescents et les jeunes sont capables de
conduite prudente et que I’impact que les amis ont sur les jeunes mérite d’étre d’investigué pour
identifier les meilleures méthodes de neutralisation de cet effet.

Pourquoi ces différences dans les résultats rapportes par les chercheurs? Apparemment, la simple
présence de passagers ne suffit pas a déterminer le jeune conducteur a prendre des risques au volant.
Pour répondre a cette question, les chercheurs ont essayé de trouver les conditions qui favorisent la prise
de risques parmi les jeunes conducteurs. Les recherches peuvent étre divisées en deux catégories : les
caractéristiques sociodémographiques des occupants (passagers) et leurs actions (pression exercée,
roles).

Parmi les premiéres caractéristiques investiguées, on peut trouver 1’4ge des passagers et leur genre.
Les résultats obtenus par Chen, Baker, Braver, and Li (2000) suggérent que les conducteurs jeunes ont
plus de chances d’avoir un accident mortel s’ils sont accompagnés par des adolescents hommes. Allan
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F. Williams and Wells (1995) mettent aussi en évidence le fait que la plupart des jeunes tués dans des
accidents routiers étaient des passagers dans des voitures conduites par des jeunes, et surtout des jeunes
hommes. De plus Simons-Morton, N. Lerner, and J. Singer (2005) ont identifie que les jeunes
conducteurs ont un comportement plus agressif et qu’ils dépassent plus souvent la limite de vitesse s’ils
sont accompagnés par des jeunes hommes que par des jeunes femmes. Les mémes résultats ont éte
rapportés par McKenna, Waylen, and Burkes (1998) et Simons-Morton et al. (2005). Les deux études
ont conclu que la présence des jeunes hommes comme passagers coincide avec le dépassement de la
vitesse, des distances plus courtes entre les voitures et 1’acceptation des écarts plus réduits pour la
réalisation des manceuvres , alors que la présence des femmes comme passageres entraine une vitesse
moins élevée, des distances et des écarts plus grands entre les voitures.

Les mécanismes a I’aide desquels les passagers augmentent ou diminuent la probabilité¢ d’avoir un
accident ne sont pas encore élucidés (A. F. Williams, 2003). Plusieurs recherches essayent, pour
I’instant, de trouver les mécanismes que les jeunes passagers utilisent pour augmenter ou pour diminuer
la prise des risques.

Pour les jeunes, la voiture représente plus quun moyen de transport, elle les aide a construire et
préserver leur statut social (Allen & Brown, 2008), les deux étant tout aussi importants. Le besoin d’étre
accepté socialement fait que les jeunes soient plus vulnérables face aux pressions sociales exercées et les
ameéne dans certains cas a accepter les valeurs promues par le groupe. Ainsi, la pression du groupe peut
se manifester plus facilement et avoir les résultats attendus.

Allen and Brown (2008) ont mis en évidence un grand nombre de raisons pour lesquelles les jeunes
conducteurs peuvent étre facilement influencés par les pairs. Comme on a déja mentionné, chaque jeune
qui s’identifie avec son groupe d’amis présente un désir presque universel de leur faire plaisir et de
maintenir son statut dans ce groupe. Donc, en se retrouvant au volant, le jeune conducteur essaye non
seulement de gérer la tache (de conduire) mais aussi de préserver son statut et ses relations avec ses
pairs qui sont dans la voiture. En plus, le fait que les pairs se trouvent hors toute responsabilité Iégale
(c’est le conducteur qui transgresse, ce n’est pas eux) et le fait que le conducteur ne peut pas se
confronter a eux frontalement (le conducteur peut seulement les voir dans le rétroviseur ou latéralement
pour le passager a coté), augmente la probabilité d’apparition des pressions de la part des pairs et, en
méme temps, celle d’obéissance de la part du conducteur.

Plus récemment, des recherches se concentrent sur le type d’influence exercée et vers les
caractéristiques du groupe. En 2011 (Simons-Morton et al.), a partir des résultats d’une étude
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longitudinale effectuée a 1’aide de caméras, indiquent que les jeunes conducteurs prennent des risques
au volant si leurs amis prennent des risques a leur tour. Cependant, si le groupe n’aime pas prendre des
risques ou s’ils n’ont pas 1’habitude de le faire, I’effet des passagers est plutot positif et non négatif. La
prise des risques a été mesurée a 1’aide des questionnaires qui portaient sur la consommation de I’alcool,
de tabac et autres comportements a risque des pairs et qui ont été remplis par les participants.

Allen and Brown (2008) avaient déja observé que les modalités d’influence du conducteur pour le
convaincre de transgresser les régles sont de plusieurs types. Ils ont divisé le type de pression en
pression proximale et distale. La pression proximale concerne tout ce qu’un passager peut faire dans la
voiture pour détourner I’attention du conducteur. Les actions peuvent étre passives (discuter entre eux,
faire du bruit) ou actives (perturbations comme prendre le volant, brusquer le conducteur ou des
incitations verbales). La pression distale vise toutes les actions que les passagers font en dehors de la
situation de conduite. Un exemple de pression distale peut étre quand les pairs racontent une histoire
d’une situation de conduite dangereuse mais approuvée et tres agréable pour les participants impliqués.

Horvat essaye en 2012 de repérer I’importance du type de pression (passive vs. active) que les pairs
passagers exercent et met en évidence que les individus ayant une forte identification avec le groupe
indiquent une intention plus élevée a dépasser la vitesse. Les auteurs n’ont pas trouvé un effet du type de
pression utilisée sur I’intention d’augmenter la vitesse (Horvath, Lewis, & Watson, 2012).

Pour conclure, la simple présence des passagers n’entraine pas forcement une prise des risques de la
part du conducteur. Cependant, dans certaines conditions, la pression exercée arrive a changer le
comportement du conducteur : le genre de conducteurs (des hommes), la relation avec le conducteur
(groupe auquel le conducteur s’identifie), prise des risques du groupe (si chacun des membres du groupe
prend des risques a leur tour) et le type de pression exercée par les passagers (active ou passive).

En ce qui concerne la situation des résultats sur ce theme, de 1’effet que les passagers ont sur le
conducteur, les auteurs avancent quelques raisons. Ainsi, ils considérent qu’une partie des différences
découvertes peuvent étre attribuées premiérement a la variabilité de la définition de jeune conducteur et
ensuite de la méthodologie inadéquate utilisée dans la plupart des études. Le principal probléme lié a la
définition des jeunes conducteurs est donné par 1’age, car les conducteurs qualifiés comme jeunes sont
agés de 16-17 (en Etats Unis et Australie) et 18-25 (en Europe). Vu que 1’age est considéré dans 1’étude
du comportement au volant comme un facteur extrémement important, en influengant 1’implication dans

les accidents mais aussi la fréquence de 1’apparition des comportements dangereux au volant
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(Havarneanu & Gheorghiu, 2010), ces différences peuvent étre attribuées, au moins partiellement, aux
différences d’age de la population visée.

Posavac, Kattapond et Dew (1999) considerent que les amis représentent une source importante
de soutien lorsque différents comportements ou attitudes doivent étre modifiés, car les jeunes pensent
que les autres adolescents sont plus crédibles, qu’ils comprennent mieux leurs opinions et qu’ils offrent
un modele comportemental avec lequel ils peuvent s’identifier plus facilement au contraire des adultes.

On peut anticiper que le mécanisme fonctionne et dans I’autre sens, c¢’est-a-dire les amis par leur
influence implicite ou explicite, peuvent déterminer le changement en sens négatif du comportement en
trafic du jeune conducteur. L’influence explicite suppose I’intervention directe des amis et ’incitation
du conducteur dans 1’adoption des comportements a risque, comme par exemple dans la situation ou les
amis encouragent verbalement le conducteur a conduire plus vite (Fleiter, Lennon, & Watson, 2009).

L’influence implicite fonctionne par le biais de la comparaison sociale des normes. Festinger
(1950) affirmait que les individus ont tendance a comparer leurs propres attitudes et comportements
avec les normes percues d’un groupe de référence ou d’autres personnes. Les discordances percues
motivent un changement pour assurer la consistance aux normes du groupe de référence, créant ainsi des
pressions sur les individus pour se conformer. Selon la théorie du comportement planifié, les croyances
normatives influencent davantage le comportement si I’individu est motivé a respecter les normes et,
avec les attitudes, elles peuvent expliquer jusqu’a un tiers des intentions de réaliser un comportement
déviant (I. Ajzen, 2001).

Dans le domaine du trafic, ’influence du groupe a été étudiée surtout en liaison avec la décision
de conduire en dessus de la limite 1égale de vitesse, car il est bien connu que les jeunes conducteurs,
jusqu’a 25 ans, ont tendance a conduire a grande vitesse (Gebers, Masten, & McKEnzie, 2003). Ainsi,
Fleiter (Fleiter et al., 2009) a analysé par I’intermédiaire de focus-groupes quel serait I’'impact de la
présence des passagers mais aussi des autres conducteurs en trafic sur ce comportement.

Fliter et ses collaborateurs (2009) ont construit des groupes homogeénes de point de vue des
croyances pour aider & augmenter la validité et a faciliter le partage d’information entre les participants (il est
plus facile de discuter avec des gens qui sont similaires a nous en ce qui concerne nos attitudes) et ont utilisé un
guide d’entretien semi-Structuré avec des questions ouvertes. Les résultats indiquent que les jeunes
conducteurs ont tendance a conduire a une vitesse plus élevée s’ils se trouvent en voiture avec des amis
(pour que ceux-ci ne croient pas qu’ils conduisent comme une grand-maman) et a rester sous la vitesse
légale si leurs parents sont en voiture. La situation est trés différente s’ils se trouvent dans la situation de
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conduire seuls, car la plupart des participants rapportent qu’en absence des passagers, ils conduisent
beaucoup plus vite. Cela peut s’expliquer sans doute par la disparition du sentiment de responsabilité
pour la sécurité des passagers mais aussi par le fait qu’il n’y a personne pour juger leur comportement et
envers qui ils doivent passer pour un conducteur prudent. En ce qui concerne la pression pergue de la
part d’autres conducteurs, celle-Ci soit est acceptée et justifiée comme une nécessité (si tout le monde
dépasse la limite Iégale de 30km/h et pas eux, ils génent le trafic) soit est rejetée et le conducteur choisit
de laisser les voitures le dépasser, lui continuant a rouler a la vitesse légale. Les récompenses sociales,
recues en général de la part des amis sont rares, une partie restreinte des passagers en encourageant le
conducteur a accélérer (Fleiter et al., 2009).

Une étude plus ancienne, de Simons — Morton (2008) montrait que les jeunes conducteurs ont
tendance a conduire plus vite et a s’approcher beaucoup plus de la voiture qui les précéde lorsqu’ils s’ils
sont accompagnés par un homme de méme age. Les données ont été obtenues pour un échantillon de
471 jeunes conducteurs et ont été enregistrées avec 1’aide des systemes de la Police de collecte des
informations, donc on pourrait les considérer comme ayant une meilleure validité que celles obtenues

par Fleiter en 2009 par focus groupes (B. Simons-Morton, N. Lerner, & J. Singer, 2005).

1. Moyens de persuasion du conducteur investigués dans la littérature

I1 est évident le fait que la présence simple n’est pas suffisante pour déclencher un changement
comportemental chez le jeune conducteur. Plusieurs recherches ont essayé de tester, concretement,
quelques types de pression qui peuvent étre utilisés par les passagers afin d’obtenir un changement
comportemental chez le conducteur.

Rappelons que Allen et Brown (2008) supposent qu’il y a deux types d’influence qui peuvent
étre exercés par les passagers sur le conducteur : influence de proximité et distale. L ’influence de
proximite se référe aux actions directes faites par les passagers dans la voiture, par exemple inciter le
conducteur & désobéir une regle de circulation. L influence distale se produit pendant les interactions
avec les pairs en dehors de la conduite et d’habitude inclut la négation des normes.

La pression active directe représente une des nombreuses formes d’influence de proximite et
suppose que les pairs encouragent activement le conducteur a désobéir aux regles du code routier

pendant la conduite. La particularité¢ de ce type d’intervention est que les pairs sont en voiture avec le
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conducteur et leurs interventions ont lieu pendant que celui-ci conduit, et non pas dans d’autres
contextes.

La pression active indirecte (histoire) représente une combinaison entre I’influence de proximité
et 'influence distale, comme elle a été décrite par Allen et Brown (2008). Elle peut étre définie comme
influence de proximité parce qu’elle se produit pendant la conduite et ainsi peut avoir un effet direct,
non-transformé sur le conducteur. Elle peut étre considérée aussi une influence de proximite, car elle
vise a faire une norme saillante. La pression active indirecte active le processus d’identification sociale
(Tajfel & Turner, 1979) et augmente les chances que le conducteur agisse selon la norme saillante. Le
récit des histoires suppose qu’un des pairs raconte un incident concernant un épisode de conduite
dangereuse et il met en valeur I’amusement et 1’excitation, fait qui attire I’approbation des autres pairs.

Toutes les deux, la pression active directe et indirecte représentent des formes explicites de
I’influence, ou la demande et formulée verbalement afin d’obtenir une certaine modification du
comportement.

La pression passive est basée sur la supposition que les normes percues et la pression percue de
la part d’un groupe saillant peuvent influencer et modeler le comportement du conducteur.

L’influence distale et proximale peut provoquer des changements dans le comportement du jeune
conducteur seulement s’il s’identifie et se considére comme appartenant au groupe qui exerce
I’influence. Le type de pressions des pairs avait été investigué antérieurement en relation avec
I’accélération par Horvat et al. (2012) et Shela-Shayovitz (2008). Horvat (2012) n’a identifi¢ aucun effet
du type de la pression sur le comportement vitesse des conducteurs, pendant que Shela-Shayovitz (2008)
a trouvé que le type passif de pression avait un effet plus important sur I’accélération que la pression
active.

Notre objectif est d’analyser la mesure dans laquelle les normes, la pression des pairs et le
conformisme peuvent expliquer pourquoi les jeunes conducteurs désobéissent les regles du code de la
route en réalisent des comportements a risque. Pour faire cela nous avons choisi comme cadre théorique
la théorie du comportement planifié. Les raisons pour lesquelles nous avons choisi cette théorie sont
nombreuses. Tout d’abord cette théorie est assez récente (Ajzen, 1987) et deja validée par des
nombreuses études. Deuxiémement, cette théorie prend en compte d’autres concepts qui peuvent aider a
expliquer la réalisation d’un comportement (intention, attitudes, contréle comportemental percu) et ne se
concentre pas seulement sur le réle des normes. Troisiemement nous avons pris en compte le grand
nombre d’études réalisées dans des nombreuses pays, sur des comportements extrémement diversifies.
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La théoriec du comportement planifié prouve ainsi la capacité de s’adapter afin d’évaluer des
comportements différents en nous offrant en méme temps la possibilité de 1’adapter au spécifique des

populations que nous allons étudier.
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La théorie du comportement planifié

La théorie de I’action raisonnée

La Théorie de |’action raisonnée, élaborée dans les années 1960 par M. Fishbein (1967) tire ses
racines de la nécessité de clarifier la relation entre 1’attitude, I’intention et comportement. Tenant
compte des résultats inconsistants entre 1’attitude, I’intention et le comportement, Fishbein a suggéré
que 1’évaluation de 1’attitude soit réalisée pour le comportement Visé et non pour 1I’objet de I’attitude.
L’exemple classique offert aussi par Montano (Montano & Kasprzyk, 2008) est celui des femmes et de
la mammographie. La plupart des recherches évaluaient dans ce cas I’attitude des femmes envers le
cancer, qui ne pouvait pas prédire la réalisation d’un comportement — la réalisation d’une
mammographie. Fishbein change la modalité de rapport et questionne les femmes sur leur attitude
envers le comportement en soi-méme — la réalisation d 'une mammographie et découvre que celle-ci est
un meilleur prédicteur du comportement effectif. Partant de cette découverte, Fishbein et son
collaborateur Icek Ajzen construisent la théorie de I’action raisonnée qui part de la prémisse que tout
comportement peut étre prédit par I’intention comportementale, qui, a son tour est prédite par ’attitude
envers le comportement respectif et par les normes subjectives (Montano & Kasprzyk, 2008). Les
auteurs précisent que seuls sont pris en compte les comportements qui sont sous le contréle volontaire
direct du participant qui a la capacité et les moyens de les réaliser (Hale, Householder, & Greene,
2002).

La théorie de I’action raisonnée suppose que les hommes sont des « acteurs rationnels » qui
traitent I’information et ¢laborent des raisons de s’impliquer ou pas dans un certain comportement. Ces
raisons, réalisées par le comportement de 1’individu, croyances comportementales et normatives,
déterminent les attitudes et les normes subjectives indifféeremment si ces croyances sont logiques,

correctes ou rationnelles en rapport avec un standard extérieur (Montano & Kasprzyk, 2008).
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1.Des études qui ont utilisé la théorie de I’action raisonnée

La Théorie de I’action raisonnée a été et est encore utilisée avec succes pour expliquer et prédire
des comportements spécifiques. Immédiatement apres son apparition la théorie a généré un grand
nombre de recherches. En 1983, Mastead étudie 1’intention des méres de nourrir leurs enfants nouveau-
nés et leur comportement en réalité. Manstead et ses collaborateurs ont obtenu des mesures spécifiques a
la théorie de I’action raisonnée (attitude, normes subjectives et intention) dans le dernier trimestre de
grossesse de 215 femmes, et aprés 6 mois, ont obtenu les données sur leur comportement réel. Pour étre
srs que les données ultérieures sur le comportement réel d’alimentation des nouveau-nés ne sont pas
compromises, les auteurs ont utilisé un groupe de contrdle de 85 femmes primipares, qui ont rempli
seulement le questionnaire sur le comportement d’alimentation. Leurs résultats confirment le fait que la
théorie de I’action raisonnée peut étre utilisée avec succes dans la prédiction du comportement réel des
meéres et que, méme si les intentions prédisent assez bien le comportement, ajouter les attitudes dans
I’é¢tude améliore significativement 1’équation de prédiction. En ce qui concerne la prédiction de
I’intention d’utiliser un type ou un autre d’alimentation de I’enfant, pour les meres primipares 1’attitude
et les normes la prédisent en proportion presque égale (coefficient régression attitude = .46 et
coefficient régression normes = .45), mais pour les méres a la deuxiéme naissance 1’attitude prédit
mieux que les normes (coefficient régression attitudes = .52 et coefficient régression normes = .19). Les
auteurs mettent en évidence I’importance du comportement antérieur (si les meres ont déja nourri d’une
certaine maniére les enfants antérieurs) qui influence significativement I’intention qui, & son tour
influence le comportement réel (Manstead, Proffitt, & Smart, 1983).

En 1985, Stead réalise une étude par laquelle il explore, a 1’aide de la théorie de 1’action
raisonnée, I’intention des jeunes de suivre des études supérieures dans le domaine des sciences exactes.
L’auteur a utilisé un questionnaire passé aupres d’un échantillon de 111 participants et a identifié le fait
que les gargons ont des scores plus élevés a 1’intention, attitude et les normes sur la possibilité de suivre
des cours de sciences exactes que les filles. Ainsi, les gargons acceptent les croyances comportementales
et les considérent positives d’une maniere plus significative que les filles, percoivent une pression plus
grande pour choisir les sciences exactes de la part de I’environnement social et sont motivés a se
conformer. La corrélation multiple entre 1’intention d’étudier des sciences exactes (comme variable

dépendente) et I’attitude et les standards sociaux de 1’éléve est trés élevée pour les gargons (r=.81), mais
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aussi pour les filles (r=.94). Les equations de régression ont mis en évidence un aspect intéressant. Alors
que pour les garcons les standards sociaux ont un poids réduit dans I’explication de I’intention (.27),
ceux-ci ont un poids beaucoup plus significatif pour les filles (.45), suggérant le fait que pour celles-ci
I’environnement social a une importance plus grande dans la détermination de I’intention (Stead, 1985).

En 1992, suivant les suggestions apparues antérieurement sur la possibilité d’utiliser la théorie
de P’action raisonnée dans la prédiction du comportement éthique ou non-éthique (Randall, 1989),
Vallerand et ses collaborateurs ’ont appliquée au comportement moral en sport. Ils ont utilisé un
échantillon de 1.056 athlétes de 10 & 18 ans ,qui devaient lire une description de deux événements
impliquant des dilemmes moraux dans lesquels 1’athléte prenait une décision, suivie de la passation du
questionnaire. Les résultats obtenus apres la réalisation des équations en piste causale indiquent le fait
que le modele de la théorie de I’action raisonnée est seulement partiellement soutenu. Pour obtenir des
indicateurs de la qualité de 1’ajustement acceptables, les auteurs ont ajouté une liaison causale entre les
croyances normatives et deux co-variations entre les croyances normatives et 1’évaluation des résultats
et les croyances comportementales. En plus, Dattitude et les normes subjectives sont ressorties comme
des déterminants directs et forts de I’intention comportementale, I’attitude étant un prédicteur meilleur
que les normes subjectives. Le modéle modifié de la théorie de I’action raisonnée convient d’une
maniére adéquate au comportement moral suggérant que ce cadre théorique est valide pour 1’explication
de ce type de comportement. Les modifications de la théorie originale consistaient dans des corrélations
entre la structure attitudinale et normative et une relation causale entre les croyances normatives et
attitudes. Les résultats indiquent ainsi le fait que les composantes personnelles (attitude), mais aussi
sociales (normatives) jouent un réle important dans le comportement moral (Vallerand, Deshaies,
Cuerrier, Pelletier, & Mongeau, 1992).

Tsai et ses collégues ont étudié comment la théorie de I’action raisonnée pouvait expliquer le
partage des informations. Ce domaine est extrémement sensible surtout dans les organisations ou le
progreés et le profit dépendent de la mesure dans laquelle les individus sont préts a se transformer de
possesseurs d’informations en fournisseurs d’information. Les auteurs arrivent a une série de
présuppositions intéressantes. Les personnes seront plus prétes a offrir des informations si elles
percoivent une relation réciproque (elles recevront a leur tour I’information), consideérent ce
comportement comme éthique, ont le soutien des autres et de I’organisation ; des normes subjectives qui
encouragent ce comportement existent déja et 1’attitude générale envers ce type de comportement est
favorable (Tsai, Chen, & Chien, 2011).
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Gue et ses collaborateurs ont appliqué le modele de la théorie de I’action raisonnée dans
I’explication du soutien de la censure de I’internet en Chine auprés de 266 étudiants en cycle pré- et
postuniversitaire. Les résultats indiquent le fait que le modele de la théorie de I’action raisonnée est
soutenu mais la relation entre I’intention et la norme subjective est négligeable (=—.021, n.s.) méme si
celle entre attitude et intention est (B=1.154 p<.05) (Guo & Feng, 2011).

Le comportement sexuel des jeunes femmes afro-américaines a été étudié a 1’aide de la théorie
du comportement planifié, en essayant d’expliquer 1’intention et I’engagement proprement-dit dans les
actes sexuels précoces. 204 jeunes femmes afro-américaines ont été inclues dans un programme visant
la prévention de I’implication des jeunes femmes dans des actes sexuels précoces. Ont été mesurés les
concepts proposés par la théorie de I’action raisonnée et I’implication dans des comportements sexuels.
Les normes pergues de la part des amis correlent le plus fort avec I’intention (r=.45), mais 1’attitude
corréle beaucoup plus que les normes (r=.80). la théorie de I’action raisonnée prédit 27.6% de la
variation des comportements sexuels auto-rapportés, I’intention étant le meilleur prédicteur (Doswell,
Braxter, Cha, & Kim, 2011).

On peut observer que la théorie de I’action raisonnée représente aujourd’hui une théorie
d’actualité, utilisée surtout dans des études liées aux comportements sur la santé. Les études présentées
ont été choisies pour illustrer 1’adaptabilité de cette théorie et sa capacité a prédire différents types de
comportements dans des domaines différents. Jusqu’a nos jours, les résultats obtenus peuvent étre

considérés satisfaisants, mais une série d’observations et limites s’imposent.

2.Des limites de la théorie de I’action raisonnée

Sheppard, en 1988, réalise une méta-analyse et I’une des premiéeres critiques du modele proposé
par Fishbein et Ajzen (1975) et souligne des les premiéres pages la principale limite de la théorie. Il dit
que les deux auteurs se sont trompés lorsqu’ils ont considéré que presque tous les comportements
humains sont sous le contréle volontaire (Sheppard, Hartwick, & Warshaw, 1988).

Toujours en ce qui concerne les limites, la théorie de I’action raisonnée ne peut pas étre utilisée
dans la prédiction des buts intentionnels mais seulement des comportements intentionnels. Une autre
limite est mise en évidence par 1’existence d’alternatives (Sheppard et al., 1988). La présence

d’alternatives a un certain comportement peut changer d’une manicére importante la formation de
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I’intention et son réle dans la réalisation du comportement. Par exemple, une personne peut considérer
que le choix d’une voiture Volskwagen est un excellent choix. Mais la méme personne peut penser la
méme chose au sujet de la marque Renault, Peugeot ou Mercedes. Néanmoins, seule une voiture sera
achetée méme si 1’attitude envers les autres marques et les normes sont positives. Ainsi, n’importe
quelle marque sera choisie par le chercheur pour I’investigation, ses résultats seront considérablement
affectés par ’erreur.

Un autre probléme, cette fois a cause plutdt de 1’opérationnalisation du concept que du concept
lui-méme, renvoie a I’intention comportementale. Maintes fois, ’intention a été opérationnalisée sous la
forme de I’estimation de la mesure dans laquelle les participants réaliseront le comportement respectif,
et non pas par I’intention de le réaliser. L’auteur considére que 1’opérationnalisation de I’intention
comportementale sous la forme de 1’estimation de la réalisation du comportement pourrait étre plus
opportune surtout dans le cas ou la recherche se concentre sur les buts intentionnels ou dans le cas ou il
existe des alternatives.

La méta-analyse a été réalisée sur un nombre de 87 études qui comprenaient 11.566 participants.
Les résultats de la méta-analyse soutiennent 1’utilit¢ du modéle proposé par Fishbein et Ajzen: la
corrélation moyenne entre 1’intention et le comportement est de .53 et la corrélation pondérée entre
attitude et normes subjectives et intention est de .66. Les études qui ont utilisé 1’évaluation de
I’estimation de I’intention a la place de I’évaluation de I’intention ont obtenu des corrélations plus
¢levées intention comportement (r=.57) que celles qui ont utilis¢ la mesure de ’intention (r=.49), la
prédiction des comportements a été plus performante (.58) que la prédiction des buts (.45) mais,
surprenant, le modele prédit mieux les comportements avec alternatives que les comportements sans
alternatives (Sheppard et al., 1988).

Comme on a pu observer plus haut, le modele de la théorie de I’action raisonnée est un modéle
satisfaisant, mais il a besoin d’une série de modifications. Ainsi, dans les années 1990, Ajzen et ses
collaborateurs admettent la limite considérable de la théorie proposée antérieurement (Ajzen 1991,
Ajzen et Denver 1991 in Montano & Kasprzyk, 2008) et ajoutent le concept de contréle comportemental
percu. Ainsi on crée la théorie du comportement planifié (TCP).

La théorie du comportement planifié a comme but la prédiction de tout comportement réalisé par
les individus et ’obtention des méthodes optimales de modification des patterns comportementaux;

c’est pour cette raison qu’elle a été choisie pour cette thése.

36



Comportements dangereux au volant chez les jeunes. UNIVERSITE
« , . ) . BORDEAUX
Le role des mécanismes d’influence sociale dans le groupe SEGALEN

La théorie du comportement planifié

La théorie du comportement planifié part de la théorie de I’action raisonnée a laquelle Ajzen et
Fishbein ont ajouté le concept de contrdole comportemental percu. Initialement, la théorie de I’action
raisonnée supposait que l’intention comportementale pouvait étre expliquée sous la forme de
I’équation : Ic=(Ac)W1 + (NS)W, = ou Ic représente I’intention comportementale, Ac représente
I’attitude de I’individu envers le comportement respectif, NS sont les normes subjectives et W sont les
constantes dérivées empiriquement. Mais tres vite des critiques sur I’omission de 1’équation d’un grand
nombre de facteurs qui pourraient affecter I’intention et I’action / la réalisation du comportement sont
apparues. Parmi les facteurs les plus souvent rapportés , on note le comportement passé. Une série de
recherches (Bentler et Speckart 1979; Bentler et Speckar 1981; Sutton et Hallett 1989 in Stroebe, 2011)
ont indiqué le fait que celui-ci représente un bon prédicteur du comportement futur méme quand
I’intention comportementale est controlée. Partant de cette observation, les auteurs ajoutent le controle
volontaire comme prédicteur direct du comportement futur. On considére que, méme si I’intention
comportementale peut exister, la réalisation du comportement ne dépend pas seulement de celle-ci, mais
aussi de I’habileté concréte de I’individu a exécuter le comportement respectif (Stroebe, 2011). Ainsi
prend naissance la théorie du comportement planifié, qui, en plus des attitudes et normes, suppose le

controle comportemental.

1.L’intention comportementale

L'intention comportementale représente pour la théorie du comportement planifié, mais aussi
pour la théorie de I’action raisonnée, le concept central. Elle est déterminée par I’attitude envers le
comportement respectif et par les normes sociales percues et est considéréees comme le meilleur
prédicteur du comportement.

Longtemps les intentions ont été considérées comme étant la partie comportementale de
I’attitude, mais plusieurs études ont démontré qu’entre intention et attitude les corrélations sont réduites
et négligeables (M. Fishbein & Coombs, 1974; Novak & Lerner, 1968). Ajzen et ses collaborateurs
considérent qu’on peut prédire le comportement en utilisant seulement ’intention comportementale, et

en traitant I’intention comme le précurseur de I’action. A I’appui de cette affirmation, ils citent une série
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d’études parmi lesquelles une méta-analyse réalisée en 2002 par Sheeran dans laquelle on rapporte une
corrélation moyenne entre le comportement et 1’intention de .53 (Sheeran, 2002). En plus, il argumente
que I’utilisation des intentions comme prédicteur du comportement expliqgue mieux que tout autre
prédicteur le comportement visé.

Cependant, ce n’est pas parce qu’un individu a I’intention de réaliser un comportement qu’il
arrive a le réaliser chaque fois. Ne pas réaliser le comportement dont il a I’intention peut étre attribué,
par exemple, a I’existence d’une incompatibilit¢ entre comportement et intention. Ce type
d’incompatibilité a été plus fréquemment rapporté dans le cas des attitudes et moins dans le cas de
I’intention, car I’attitude ne peut pas estimer le degré de compatibilité entre action, contexte et temps. En
¢change, dans le cas de I’intention, on peut 1I’opérationnaliser de telle maniére qu’on arrive a controler
ces éléments.

Un autre probléme qui peut affecter la mesure dans laquelle un comportement est prédit par
I’intention est provoqué par la stabilit¢ dans le temps des intentions. Comme tout autre construit
psychologique, les intentions peuvent se modifier au cours du temps sous I'impact de nouvelles
informations regues. On peut considérer ainsi que 1’évaluation de 1’intention comportementale doit étre
bien délimitée dans le temps et on doit éviter la situation dans laquelle entre 1’évaluation de 1’intention
et I’évaluation du comportement proprement-dit s’écoule une longue période

Mais, méme si les individus ne se heurtent a aucune difficulté dans la mise en pratique d’un
comportement, il arrive souvent qu’ils déclarent 1’intention mais que le comportement ne soit pas
réalisé. En étudiant ce phénomene, Orbell et ses collaborateurs (Breckler, 1984; 1997) identifient
comme principale raison le fait que les individus oublient souvent de « passer aux faits », d’agir. Alors
on met en pratique le concept de I'implémentation des intentions par la sollicitation des individus
d’expliquer quand, ou et comment ils vont réaliser le comportement en question. D’une manicre
surprenante, cette technique eu un grand succés car on considere qu’elle permet aux individus de
déléguer le contrdle sur I’implémentation des buts dans les stimulus situationnels (Lavine, Thomsen,
Zanna, & Borgida, 1998).

En plus des facteurs énumeérés plus haut, les intentions peuvent étre affectées aussi par des
variations des caractéristiques de 1’objet ou de la personne cible, par les variations de la situation, les
différences individuelles, les normes sociales et la pression sociale.

Les variations dans les caractéristiques de la cible sont devenues assez vite évidentes par leur
effet différent sur les intentions. Kempf (1999) et Gibbons, Gerrard, Blanton, and Russell (1998)
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montrent que le principal prédicteur du préjugement est la similarité percue, suivie de la race et apres le
genre et que des éléments différents des caractéristiques de la cible ont des effets différents sur
I’intention des individus.

Comme dans le cas des caractéristiques de la cible, on a considéré que la situation peut affecter
les intentions du participant, cependant les études réalisées sur ce theme (Laapotti, Keskinen, & Rajalin,
2003) ont demontré que les intentions sont stables méme si la situation se modifie. Un autre élément
considéré comme ayant un effet sur la formation des intentions est la pression sociale. En effet, les
études réalisées sur le theme de la discrimination ont démontré que la pression sociale pergue, les
normes sociales, influencent significativement la formation des intentions (Laapotti & Keskinen, 2004;
Marianne Schmid Mast, Monika Sieverding, Michaela Esslen, Karin Graber, & Lutz Jancke, 2008).

Méme si elles sont influengables par divers éléments, comme on a pu I’observer, les intentions
demeurent, pour les auteurs de la théorie du comportement planifié, le meilleur prédicteur du

comportement humain et ont été utilisées avec succes dans 1’explication de celui-Ci.

2.L’attitude

Le concept d’attitude représente 1’'un des plus vieux concepts de la psychologie sociale et peut
étre considéré comme étant I’un des plus importants de ce domaine aussi (Thomas & Znaniecki 1918 et
Watson 1930 in Hogg & Terry, 2000). L’attitude est considérée comme étant la somme de évaluations
dirigée vers certains objets psychologiques (Ajzen & Fishbein 2000; Eagly & Chaiken 1993 in I. Ajzen,
2001; Haddock & Zanna, 1998) ou comme étant un « modéle constant de réponses évaluatives envers
une personne, objet ou aspect » (Colman, 2003 p. 975). Cet aspect évaluatif est considéré trés important,
ainsi  des recherches dans le domaine de la neurologie indiquent le fait que les individus qui ont
tendance a faire des évaluations sont plus conséquents et gardent mieux leurs attitudes envers certains
objets que les individus a faible tendance évaluative. De point de vue de Rosenberg et Hovland
(Rosenberg et Hovland 1960 in I. Ajzen, 2002a) I’attitude peut étre représentée sous la forme d’un
modele hiérarchique dans lequel la cognition, la réaction émotive et 1’intentionnalité se regroupent dans
la composante supérieure, 1’attitude. Cette organisation suppose qu’entre les trois composantes initiales
(cognitive, affective et intentionnelle) existent des corrélations significatives, mais modeérées, pour ne

pas indiquer leur superposition. Breckler (1984) a confirmé I’existence d’un mod¢le hiérarchique de
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I’attitude, méme si on démontre 1’existence d’une similarité significative entre les trois composantes, les
analyses statistiques ont indiqué qu’elles peuvent étre considérées comme trois facteurs indépendants.

L’un des modéles initiaux sur la formation des attitudes, le modele des valeurs attendues élaboré
par Fishbein et Ajzen (1975) soutient que la valeur et les potentiels conséquences/résultats estimés en
termes de probabilités peuvent influencer le comportement. L’évaluation des objets de 1’attitude est
considérée comme se passant spontanément, méme en 1’absence du contréle cognitif de la part du
participant (I. Ajzen, 2001). A la base du modele de la valeur attendue on suppose que tous les
préjugements évaluatifs sont gouvernés exclusivement par des processus cognitifs. Une série de
chercheurs contredisent cette position en soulignant I’importance de la composante affective dans la
formation de I’attitude. En effet, Winkielman et al. (1997)concluent que les amorces positives ou
négatives influencent la formation de I’attitudes indifféremment si les participants sont conscients de
leur existence ou pas, en suggérant que le primat affectif est indépendant des processus cognitifs
supérieurs. Lavine et al. (1998) mettent en évidence le fait que, lorsque les composantes affective et
cognitive sont en contradiction, la composante affective prédit mieux le comportement. Mais les choses
ne sont pas si simples, car les résultats de certaines recherches ont montré qu’une partie des individus
préferent, dans la formation de leurs attitudes, se baser plutot sur I’affectif ou plus sur le cognitif, et que
ce type d’information pése dans la prédiction du comportement (Haddock & Zanna, 1998) ; le type
d’objet envers lequel se forme I’attitude influence le type d’information sur laquelle I’individu va se
baser — pour certains objets, la prévalence est donnée par la composante cognitive négative pendant que
pour d’autres, par celle affective (Kempf, 1999).

Le principal but de la prise en compte des attitudes est de prédire un certain comportement, but
qui semblait impossible a atteindre parce que les corrélations entre ceux-ci et les attitudes étaient
réduites, presque inexistantes. Tres vite, les chercheurs ont réalis€é qu’il est possible que d’autres
variables interviennent dans la relation existant entre les attitudes et le comportement ; ainsi est apparue
la solution des variables modératrices. Les variables modératrices ont été réparties en trois grandes
catégories : facteurs situationnels, de personnalité et caractéristiques secondaires de la disposition (l.
Ajzen, 2002b).

Concernant les facteurs situationnels Ajzen (2002b) regroupe les études qui ont analyse les
contraintes situationnelles, la conscientisation de soi et les demandes de compétence. Parmi les facteurs

énoncés, la conscientisation de soi augmente significativement la corrélation entre attitude et
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comportement et les contraintes situationnelles et les demandes de compétence ménent a des résultats
ambigus ou non vérifiés.

Dans le cas des facteurs individuels ont été analysées quelques caractéristiques de personnalité :
I’auto-surveillance, la conscientisation de soi privée et le besoin de cognition. Les résultats des
recherches mettent en évidence le méme probléme que dans le cas des facteurs situationnels :
I’inconsistance. Des trois concepts, celui qui obtient les résultats le plus fréquemment répliqués est la
conscientisation de soi privée. Lorsqu’elle est élevée, on considére que le comportement a des chances
¢levées d’étre guidé par les attitudes et le traits de personnalité (I. Ajzen, 2002b). Le degré d’implication
a eté considéré comme un autre possible modérateur et les résultats soutiennent cette hypothése
(Kokkinaki et Lunt 1997; Crano 1997; Sears 1997 in I. Ajzen, 2001) en indiquant le fait qu’elle affecte
la relation entre attitude et comportement.

La derniére catégorie, celle des caractéristiques secondaires de la disposition, contient d’autres
caractéristiques investiguées en liaison avec les attitudes : la structure interne de 1’attitude, réflexion et
accessibilité, intérét manifesté, implication et importance, expérience directe (I. Ajzen, 2002b). De
celles-ci, Ajzen (2002b) conclut, apres le passage en revue des études realisées, que la réflexion,
I’implication et la confiance augmentent la validité prédictive de 1’attitude, mais que I’expérience a des
effets obscurs (parfois elle augmente la validité prédictive, parfois elle la diminue). Pour les autres
concepts, les résultats des recherches sont encore plus inconsistants.

En ce qui concerne la théorie du comportement planifie, selon Fishbein et Ajzen ( Fishbein si
Ajzen 1973 in Hale et al., 2002) les attitudes peuvent étre représentées mathématiquement dans la
formule : Ac=Zpiei (p. 261 Hale et al., 2002) ou Ac= I’attitude envers le comportement et p;= | pouvoir
de la croyance, et ej= I’évaluation de la croyance. Les croyances sont celles qui lient une certaine
caractéristique d’un certain comportement volontaire ou d’une attitude (Hale et al., 2002) et apparaissent
spontanément, aprés les évaluations que I’individu réalise chaque jour (I. Ajzen, 2001). Par exemple, la
proposition « Si demain je porte la ceinture de sécurité en ville, je vais réduire les chances d’étre
blessé dans un accident » représente une croyance car elle lie un comportement « avoir la ceinture de
sécurité » d’un attribut « réduire les chance de blessure ». M&me si un individu réalise de multiples
¢valuations de 1’objet (dans ce cas «la possibilité d’étre blessé »), certaines d’entre elles méme
contradictoires, on considere que seules les croyances accessibles en mémoire a un certain moment

peuvent influencer le comportement. Cette accessibilité augmente en fonction de la fréquence avec
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laquelle I’attente a été activée, la récente activation et I’importance de la croyance et peut étre influencée
par des facteurs situationnels ou personnels (1. Ajzen, 2001).

Le pouvoir de la croyance renvoie a la mesure dans laquelle 1’individu est str de la relation
entre les deux (comportement et attribut) alors que 1’évaluation de la croyance renvoie a la mesure dans
laquelle I’attribut est considéré positif ou négatif (la réduction des chances de se blesser a la suite d’un
accident routier est considérée positive ou négative par le participant) (Hale et al., 2002).

Les attitudes peuvent étre fortes ou faibles, ambivalentes ou pas et remplissent une série de
fonctions. Les chercheurs se sont intéressés a tous ces aspects et le pouvoir de Dattitude a été
fréguemment associé avec la stabilité dans le temps, la résistance a la persuasion et la capacité de
prédire le comportement. Cette caractéristique a été opérationnalisée sous de nombreuses formes : la
stabilité dans le temps (Laapotti & Keskinen, 2004), I’intensité de I’attitude(Marianne Schmid Mast et
al., 2008), I’intérét manifesté, la fréquence avec laquelle 1’individu pense a cette attitude, la latence de la
réponse consciente aux questions sur ’attitude (Sava, 2004), etc. Méme si le pouvoir de D’attitude
représente une caractéristique extrémement importante, la multi-dimensionnalité du concept a conduit a
I’identification de certaines relations faibles entre les dimensions opérationnalisées et le pouvoir de
’attitude.

L’ambivalence attitudinale apparait comme conséquence du conflit entre cognition et réaction
émotive (McGregor et colab 1999 in I. Ajzen, 2001) et peut étre mesurée (surtout la partie cognitive de
cette ambivalence) a 1’aide d’un modéle proposé par Huang and Winston (2011). Ainsi, I’ambivalence
augmente comme une fonction accélérée négativement par le nombre des croyances conflictuelles et
décroit en fonction d’un nombre de réactions dominantes (positives ou négatives) jusqu’a un certain
seuil établi par un nombre de réactions conflictuelles. Les conséquences de cette ambivalence peuvent
paraitre d’une certaine maniere surprenantes, car les recherches indiquent le fait qu’elles prédisent
mieux les intentions comportementales, sont plus résistantes aux messages persuasifs (Administration,
2004), supposent un haut degré de traitement systématique de 1’information et sont plus facilement
affectées par le priming affectif (“Young dr