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Avertissement

Le volant rend-il fou ? Cet ouvrage sur la psychologie de l’automobiliste est le fruit d’une longue enquête scientifique sur le comportement de 80 conducteurs, des femmes et des hommes âgés de 18 à 80 ans appartenant à toutes les classes sociales. L’ensemble des entretiens constitue un recueil de plus de 1 100 pages qui a été traité avec des logiciels spécialisés (Alceste et Tropes) permettant d’établir des profils de conducteurs.

 



Pour la noble cause de la sécurité routière, je suis allé rencontrer trente détenus en prison pendant deux mois. Beaucoup pensaient que c’était une bonne initiative de la pénitentiaire… Ils étaient rassurés que l’on s’intéresse tout spécialement à eux qui n’avaient commis, en quelque sorte, que des infractions sur la route ! Je suis allé également en milieu hospitalier dans un centre spécialisé qui traite les très grands blessés de la route. Je dois avouer, après avoir sondé les reins et les cœurs, en prison et à l’hôpital, que ces hommes et ces femmes confrontés à la douleur et au malheur social ont chamboulé mes certitudes : les handicapés de la route mériteraient d’être plus écoutés et plus aidés ; chacun devrait manifester plus d’indulgence
envers les jeunes conducteurs et la justice gagnerait à changer de stratégie en matière de sanctions : la prison pour ceux qui tuent ou blessent gravement sur la route, avec une rééducation appropriée ; et pour toutes les autres infractions – alcool, drogue, conduite sans permis, vitesse, etc. –, un placement en milieu ouvert réservé aux délinquants routiers ou de mesures éducatives.

 



À ce prix, on rééduquera mieux les délinquants du bitume. À ce prix, le réseau de circulation qui permet à chaque usager de remplir ses rôles sociaux sera pacifié et plus sûr. À ce prix, on gagnera la bataille de la route !




Préface

Si Jean-Marc Antoine Bailet s’était adressé à moi en tant qu’ancien pilote pour préfacer cet ouvrage, il aurait commis une erreur. Nul n’est en effet plus incompétent qu’un pilote pour « penser automobiliste  », c’est-à-dire penser « usage social de l’automobile  ». Habité par la passion, doté d’un savoir-faire inaccessible au commun des mortels, le pilote est l’incarnation, le modèle de la société automobile, mais il agit aussi comme un contre-exemple.

Cette incroyable ambiguïté qui perdure depuis l’origine de l’automobile n’est évidemment pas étrangère à la situation d’aujourd’hui.

Mais c’est bien sûr au président fondateur de l’association Les Citoyens de la Route que Jean-Marc Antoine Bailet s’est adressé pour « ouvrir » ce livre inespéré. C’est un grand honneur. Car, si je suis habitué à voir le public me reconnaître en tant que pilote (ce qui me fait toujours plaisir mais me paraît bien incongru tant cette époque me semble lointaine), je suis heureux de constater que mon engagement pour une vision plus sereine du rapport à l’automobile est entendu par un homme comme Jean-Marc Antoine Bailet.


Depuis des mois, des années – et plus encore ces derniers temps –, le rapport à l’automobile n’est abordé qu’avec des schémas archaïques niant le rôle structurant de la voiture dans notre société.

Au gré des journaux télévisés ou dans les pages des magazines, l’automobile n’est évoquée qu’en noir ou blanc. D’un côté le rêve technologique et l’objet social plus sanctifié que jamais et, à l’opposé, une arme pernicieuse entre les mains de criminels souvent plus décriés qu’un voleur ou un assassin volontaire.

En matière d’automobile, plus que nulle part ailleurs, il y a les bons et les méchants… Ceux qui obéissent mais qu’on surveille étroitement et ceux qui désobéissent et qu’il faut punir avec sévérité.

Ainsi, face à un homme qui a déclenché une bagarre dans un café parce qu’il venait d’apprendre qu’il était trompé par sa femme, les juges seront sans doute indulgents. Je doute qu’il en soit de même si l’homme a simplement été arrêté pour excès de vitesse.

L’infraction automobile devient le crime absolu sans que personne ne s’interroge vraiment sur l’apprentissage de la conduite, la transmission d’une culture et encore moins la psychologie de l’automobiliste.

Jean-Marc Antoine Bailet propose une approche constructive et éducative des comportements routiers. Il montre que la conduite est un exercice complexe, mêlant gestes-réflexes, mécanismes cognitifs et manifestation de valeurs humaines. Il démonte les idées reçues et livre une analyse approfondie qui offre des solutions concrètes.

À l’heure où, avec l’association Les Citoyens de la Route, je demande que l’enseignement de la conduite soit une matière scolaire ou que les jeunes de moins de 25 ans bénéficient de tarifs préférentiels sur les autoroutes (comme c’est le cas pour le train, l’avion,
le cinéma ou le théâtre), comment ne pas apporter tout mon soutien au travail de Jean-Marc Antoine Bailet ? En remarquant d’ailleurs que c’est un gendarme qui, pour la première fois, tente d’aborder le rapport à l’automobile autrement que comme une partie de gendarmes et de voleurs.

 


 


Bernard Darniche
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www.lescitoyensdelaroute.org




Avant-propos

Enfin un ouvrage accessible, concret et bien documenté sur la psychologie du conducteur d’automobile et la sécurité routière !

Il est issu d’une thèse qui a donné lieu à un long travail de terrain et qui est le fruit d’une grande expérience théorique et méthodologique. Ce livre sera riche d’enseignements pour les conducteurs : ils y apprendront comment fonctionne leur système mental lorsqu’ils sont au volant. L’auteur décrit avec une grande clarté les mécanismes cognitifs et socio-mentaux qui accompagnent et guident la conduite. Il nous fait bien comprendre leur complexité et nous montre également les possibilités et les circonstances de dysfonctionnements. Face à la complexité des systèmes mis en jeu, on saisit mieux la nécessité d’être en bonne forme et sobre lorsqu’on prend le volant.

Le formateur et le moniteur de conduite y trouveront également des informations précieuses pour guider l’apprenti vers une conduite rationnelle, prudente et surtout dépassionnée. Car, comme le montre Jean-Marc Antoine Bailet, il existe différents types de conducteurs, avec des conceptions variées de la conduite et des visions diverses du risque et de la sécurité.
Nul doute que ces représentations parfois opposées favorisent des conflits sur la route ou en ville. Jean-Marc Antoine Bailet nous aide à percevoir ces différences, à mieux les comprendre et donc à mieux les maîtriser.

Les institutions de gestion de la sécurité routière sauront aussi tirer profit de la lecture de ce livre. Il traite en effet de manière explicite de questions qui sont au cœur de l’actualité : jusqu’à quel point faut-il punir ? Comment rééduquer les récidivistes ? Comment communiquer sur les risques ? Comment former efficacement les conducteurs ?

Les psychologues enfin, notamment ceux qui animent les stages pour le permis à points, y trouveront un outil de réflexion et un appui pour leur enseignement. Les références théoriques ne manquent pas : l’ouvrage de Jean-Marc Antoine Bailet propose une bibliographie riche, qui sera précieuse pour le lecteur désireux d’approfondir sa culture en matière de psychologie et de sécurité routière.

 


Pierre-Emmanuel BARJONET, 
président de l’Association française de psychologie 
appliquée au transport, 
président des psychologues du transport en Europe 
 (EUROPSYT), 
ancien directeur de recherche à l’Institut national de 
recherche sur les transports et leur sécurité 
 (Laboratoire de psychologie de la conduite).




Introduction

Avant de trouver la mort dans un accident de la route, Albert Camus, prix Nobel de littérature, transmettait ce message à la postérité : « L’homme n’est rien en lui-même. Il n’est qu’une chance infinie, mais il est le responsable infini de cette chance. » En matière de sécurité routière, on tente depuis des années de développer des stratégies censées réduire de façon significative les drames humains et le coût social. Or le tribut payé à la route n’est toujours pas acceptable : en 2004, plus de 15 tués et 300 blessés chaque jour. Ajoutons à ce triste bilan toutes les conséquences familiales, sociales et économiques chiffrées à 30 milliards d’euros par an. Depuis que l’automobile existe, les drames de la route ont fait autant de morts que la Grande Guerre ou les épidémies du Moyen Âge.

Le 14 juillet 2002, la lutte contre l’insécurité routière est devenue un chantier national, placé sous la vigilance du chef de l’État. Le président de la République, « absolument horrifié par le fait que les routes françaises sont les plus dangereuses d’Europe », a ainsi répondu à l’émergence d’une puissante demande sociale. Il a aussi manifesté la volonté de s’engager dans une politique en rupture avec les errements antérieurs. L’action
en faveur de la lutte contre l’insécurité routière s’amplifie. Un budget plus important est planifié et les objectifs sont ambitieux : développement d’une culture générale de prévention des risques, encadrement des conducteurs, durcissement de la politique pénale, meilleure sécurité des infrastructures et des véhicules.

 



Plusieurs éléments permettent d’apprécier la performance du système routier :

– La prévention : elle est organisée tout au long de la vie, de la maternelle jusqu’au 4e âge. Elle s’appuie sur une formation initiale au sein de l’école, puis continue au cours de la vie professionnelle, notamment dans les entreprises et avec les campagnes d’informations sur la sécurité routière.

– La nature et le volume des infractions routières : ils donnent la tendance du comportement au volant. Souvent à l’origine des accidents, l’infraction révèle à la fois le jeu qui prend place dans l’espace social routier et le niveau de risque accepté par les utilisateurs du réseau routier.

– L’accident lui-même : il est la conséquence de l’acceptation d’un niveau de prise de risque sociétal incompatible avec la sécurité individuelle et collective des usagers de la route. Il démontre aussi la surestimation de ses propres capacités à maîtriser le véhicule et les difficultés liées à l’environnement.

– La répression : elle révèle les dysfonctionnements dans la régulation du système routier, dans la mesure où le ministère de la Justice dispose maintenant d’un arsenal bien dimensionné pour traiter efficacement, c’est-à-dire avec fermeté et souplesse, le contentieux routier.

 



En fait, l’articulation entre prévention et répression semble dominée par des considérations de trois sortes :


– D’abord, le primat des règles du code de la route, des infractions fautives et de la peine encourue sur les dommages humains, sociaux et matériels résultant des prises de risques. Le risque est considéré avant tout par rapport à la faute, et non dans ses conséquences. Dans l’esprit de certains conducteurs, les assurances sont là pour réduire le préjudice encouru. La règle délimite ce qu’il faut faire et ne pas faire mais les valeurs qui fondent la vie sociale sont généralement absentes des considérations qui qualifient le bon ou le mauvais conducteur.

– Ensuite, la prise en compte du risque engendré par autrui est généralement évoquée au détriment du risque que l’on génère soi-même dès que l’on entre dans l’espace routier (que l’on soit bon ou mauvais conducteur). De ce point de vue, seul l’accident subi, provoqué ou évoqué est propre à remettre en cause son point de vue sur la sécurité routière.

– Enfin, la logique pénale d’incarcération pour faute lourde (délit et crime) n’est pas acceptée quand il s’agit des conséquences de la prise de risque au volant (mise en danger d’autrui, blessures graves et homicide). Les détenus conducteurs revendiquent un traitement pénal particulier, même si la prison leur permet de prendre conscience du niveau de risque qu’ils ont pris. En fait, ils sont plutôt surpris de se retrouver au milieu de voleurs, pédophiles, dealers et assassins.

 



La conduite automobile est une activité complexe : elle requiert la mise en œuvre, dans un espace dynamique, de mécanismes (différents d’un individu à l’autre) appartenant à de nombreuses disciplines scientifiques comme la psychologie, la sociologie, l’ergonomie… Cette complexité est d’autant plus grande
qu’elle s’insère dans un univers de risques. En effet, le conducteur et l’environnement génèrent en permanence un risque dans l’interaction avec les autres usagers, le véhicule et l’espace routier. Si l’on en juge par les statistiques sur le nombre de tués, la maîtrise du risque routier est relativement mauvaise. La conscience de ce risque est donc une dimension importante qui s’impose dans toute étude sur la sécurité routière. La résistance du corps humain est très faible, les différents organes vitaux (cerveau, poumons, rate…) peuvent être détruits à des vitesses extrêmement faibles (parfois à moins de 30 km/h), tandis que le monde des objets en général a une capacité de résistance beaucoup plus importante (un mur, un arbre, une autre voiture).

Pour participer au mouvement de la société dans le bon sens et remplir son rôle social, le conducteur doit donc accepter et partager le risque routier. C’est probablement un problème d’éducation qui sous-tend cette propension aux accidents de la route. L’habitude de conduire, la connaissance des itinéraires empruntés, entraînent un comportement plus confiant et surtout plus relâché au volant. On fait alors souvent l’économie de gestes – rétrograder, par exemple –, on pense à autre chose et on ne prête plus attention aux autres usagers. En fait, on n’anticipe plus une éventuelle difficulté sur la route. La répression déstabilise le conducteur et lui pose le problème du risque sur la route. En fait, agir seulement en terme de répression entraîne des effets paradoxaux, et la sanction n’est pas forcément comprise par l’ensemble des usagers du réseau de circulation.

 



La première partie de cet ouvrage tente d’établir des profils de conducteurs en répondant aux questions
suivantes : peut-on dire qu’à chaque type d’infraction au volant correspond une personnalité dont la structure mentale est particulière ? Quels sont les comportements les plus dangereux sur la route ? Le sexe, la catégorie socio-professionnelle et l’âge influencent-ils la conduite automobile ? Quelle est la vision des Français sur les problèmes de sécurité routière ? Grâce à une approche psychologique et éducative des comportements sur la route, on essayera de trouver une meilleure articulation entre prévention et répression.

Dans la seconde partie, l’ensemble des champs disciplinaires rattachés à la psychologie nous aideront à expliquer les dysfonctionnements du système de circulation selon le triptyque homme-véhicule-environnement. On interrogera la psycho-physiologie pour savoir comment et pourquoi le conducteur est souvent distrait ou perturbé dans la tâche de conduite. La psychologie cognitive permettra de décortiquer le fonctionnement intellectuel en situation de conduite. On observera en particulier les stratégies de conduite et le traitement cognitif des problèmes routiers. L’automobiliste est en effet au cœur d’un ensemble de mécanismes complexes qui l’amènent à prendre une décision comportementale au volant. On s’attardera aussi sur la psychologie sociale, dans la mesure où elle gouverne toutes les actions du conducteur : représentations sociales au poste de conduite, interactions humaines, personnalité routière des utilisateurs du réseau de circulation.




I

QUEL CONDUCTEUR ÊTES-VOUS ?



Notre enquête s’est déroulée dans les régions Alsace, Lorraine et Nord-Pas-de-Calais. Les entretiens sur les représentations cognitives, sociales et mentales ont été effectués sur un échantillon de 80 conducteurs de voitures de tourisme ou de motocycles. Réparti en 7 groupes dont la moyenne d’âge est de 34 ans, l’échantillon a été construit de manière à faire apparaître des contrastes entre différents types de conducteurs. Deux types de variables ont été utilisées : d’une part, classiquement, des variables descriptives du positionnement social (sexe, âge, catégorie socioprofessionnelle) et, d’autre part, des variables stratégiques liées aux représentations des conducteurs dans leur pratique automobile.

Pour réaliser cette enquête, nous avons obtenu le concours d’associations de sécurité routière. Avec la justice, nous avons analysé les condamnations routières délictuelles sur les trois dernières années judiciaires. Il est vite apparu qu’il fallait distinguer les infractionnistes en plusieurs classes : « Les infractionnistes très grande vitesse », autrement dit, ceux qui
roulaient à 50 km/h au-dessus de la vitesse réglementaire, « les infractionnistes alcool/drogue » et les « infractionnistes sans permis de conduire ». Par souci de clarté, on a retenu, pour le groupe des conducteurs responsables d’accidents très graves, uniquement ceux qui avaient provoqué un homicide sur la route. Ajoutons qu’on a pu recueillir le discours de 30 délinquants routiers placés en milieu carcéral et qu’un établissement médical spécialisé dans la réadaptation fonctionnelle nous a autorisé l’accès au service des très grands blessés de la route. Dans ce contexte, nous avons obtenu des représentations mentales et sociales dans un éventail beaucoup plus large, ce qui a permis l’émergence de profils de conducteurs types.

Les différents groupes de conducteurs ont la particularité d’occuper une place précise dans le contexte général du système de sécurité routière (qui inclut le monde de la prévention et de l’éducation, puis celui de la répression et de la sanction, en passant par l’accident et les infractions). Par exemple, les groupes « monsieur ou madame Tout-le-monde » et « volontaire pour un stage de sécurité routière » mettent en exergue la dimension prévention, les groupes liés aux infractions graves (alcool, drogue, grande vitesse et sans permis) concernent la dimension infraction, les conducteurs victimes ou responsables d’accidents graves constituent la dimension accident.

Le fond du discours relatif à l’accidentologie et à l’infractionnisme routiers a été recueilli selon la technique d’entretien d’explicitation préconisée par Pierre Vermersch. Selon Vermersch, « le déroulement de l’action est la seule source d’inférences fiables pour mettre en évidence les raisonnements effectivement mis en œuvre, pour identifier les buts réellement
poursuivis, pour repérer les savoirs théoriques effectivement utilisés dans la pratique, pour cerner les représentations ou les préconceptions des sources de difficultés ». L’entretien d’explicitation est donc une méthode de micro-analyse du déroulement d’actions qui permet d’assurer, à travers la verbalisation, le lien privilégié existant entre l’action et la cognition. Dans l’évocation de l’action, on s’est attaché à faire renaître mentalement la situation avec les représentations sous-jacentes des images, sons et sensations que les conducteurs avaient vus, entendus et ressentis le jour de l’accident (en tant que victimes ou auteurs). Cette démarche d’entretien a également été utilisée pour le recueil des informations lorsque les conducteurs étaient mis en présence des autorités judiciaires et des forces de l’ordre. La première prise de contact à travers l’évocation de l’épouse, de la profession et surtout des enfants, permettait bien souvent une très rapide évocation de l’action. Nous avons été témoin du changement de voix, de brillance des yeux et parfois de larmes, notamment chez les sujets les plus âgés et les personnes incarcérées.

 



Nous avons d’abord posé cinq questions très générales :

 



1) Qu’est-ce qui vous paraît facile ou difficile dans la conduite d’un véhicule automobile ?

La première question montre toute la complexité de la conduite automobile en rapport avec l’environnement de conduite (agglomération, campagne et autoroute), les relations avec les autres usagers, la sélection de l’information routière et la gestion des situations de conduite.


 



2) Lorsque vous conduisez un véhicule, à quoi faites-vous le plus attention ?

Cette question permet de dégager un type de comportement au volant par rapport à la prise de conscience du risque routier. On s’attend ici à ce que les automobilistes évoquent le risque routier au sens le plus complet – permanence du risque, rôle incitatif de certains véhicules dans la prise de risque (moto, voiture très puissante…), connaissance des causes et effets du risque, surestimation de ses propres capacités de conduite, et tous les dangers que représente l’environnement routier.

 



3) Comment expliquez-vous qu’il y ait tant d’accidents et d’infractions sur les routes ?

La troisième question met en évidence, d’une part, le niveau de connaissance en accidentologie, le dispositif de contrôle et de régulation du trafic, la performance des secours routiers et les notions de responsabilité autour de la conduite automobile ; d’autre part, elle dégage nettement des typologies infractionnelles ou accidentelles.

 



4) Avez-vous le souvenir de quelque chose qui vous ait fait changer de comportement sur la route ?

La quatrième question met en relief l’expérience routière qui se construit progressivement tout au long de la vie : meilleure connaissance de soi en situation de conduite et au regard de la pratique, dans la maîtrise des difficultés routières. C’est ici le thème de la prise de conscience des dangers de la route, des accidents ou infractions ressentis ou observés. Ce nouvel état entraîne ou non une modification du comportement au volant, une démarche vers une éducation spécifique aux risques routiers ou encore l’acquisition de dispositifs de sécurité.


 



5) Si vous étiez responsable de la sécurité routière, que proposeriez-vous ?

La dernière question traite du niveau d’engagement et des motivations du conducteur pour émettre des propositions visant à réduire l’insécurité routière. Cette force de proposition s’appuie sur l’expérience et les représentations des automobilistes. Elle couvre les thèmes de la formation, la réglementation et l’amélioration des dispositifs sécuritaires (véhicules et infrastructures).
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Nous avons ensuite soumis notre échantillon à un test du code de la route. Les conducteurs se déclarent souvent comme de bons conducteurs soit parce qu’ils connaissent le code de la route, soit parce qu’ils n’ont jamais eu d’accident de la circulation. Ce test leur a permis de se confronter à la réalité et sûrement de remettre en question leur niveau de connaissances. Le test a fait l’objet d’un traitement approfondi chez les infractionnistes, et surtout chez les personnes qui conduisent sans permis de conduire. On a choisi deux panneaux de signalisation verticale afin d’observer de quelle manière ils organisent leur comportement ou comment ils construisent leurs réponses :

[image: e9782809812923_i0004.jpg]


Le premier panneau annonce la venue de cyclistes et de cyclomotoristes depuis la droite ou la gauche. Il représente un danger (triangle rouge). Il est normalement
bien connu des usagers de la route. Après une rapide définition, les conducteurs interrogés parlaient du respect des usagers les plus fragiles comme les conducteurs de deux-roues.
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Le second panneau prescrit de céder le passage à la circulation venant en sens inverse. Ce panneau est un signal d’interdiction : il a permis d’observer de quelle manière le conducteur gérait une situation de conduite. Acteur principal dans la régulation d’un passage difficile, il devait tout d’abord dire comment il se comportait face à un tel panneau, puis comment il prenait contact avec les autres usagers et enfin pourquoi il décidait ou non de franchir l’obstacle. On s’attendait aussi bien à la méconnaissance dudit panneau qu’à des pratiques très variées (demi-tour, contournement, décision en fonction des couleurs noire ou rouge).

 



L’analyse des discours a été faite par un logiciel d’analyse de données textuelles (Alceste), selon un principe qui repose sur le dénombrement des mots et des formes verbales qui reviennent le plus souvent dans le discours des automobilistes.

Alceste recherche le discours commun mis en évidence dans l’ensemble des discours des personnes interrogées, ou au sein de groupes sélectionnés. En effet, les associations de mots et de formes verbales dans un texte ne relèvent pas du pur hasard. Elles surviennent toujours à une certaine place au sein des phrases et elles rendent compte, en partie, des réponses faites par les automobilistes sur une question
posée. Le programme1 d’analyse des discours permet aussi de visualiser les résultats sous la forme de graphiques et de schémas.

Au cours de notre enquête, nous avons aussi voulu connaître plus précisément les arguments d’un conducteur représentatif de chaque groupe (alcool, drogue, vitesse, etc.) pour justifier son éventuel changement de comportement et ses explications sur les accidents de la route. Pour cela, nous avons procédé à un traitement complémentaire des réponses, à l’aide du programme Tropes. Ce programme effectue un traitement complexe d’analyse cognitivo-discursive pour extraire l’organisation syntaxique. Il tire du texte le sens et l’essentiel du discours en s’appuyant sur des mots ou phrases clés du réseau sémantique.

À travers les profils d’automobilistes présentés ci-après, on verra de quelle manière évoluent les représentations du risque routier, notamment en ce qui concerne le traumatisme psychologique lié à l’accident grave et le niveau de prise de conscience de l’infraction routière.








1. Le graphique (Analyses factorielles de correspondance) et la schématisation (Classifications hiérarchiques descendantes et ascendantes) permettent d’observer la distance qui sépare les différents discours : par exemple, opposition du discours entre les hommes et les femmes ; le discours de l’infractionniste alcool est proche de celui qui consomme de la drogue mais cependant différent.



I

PROFILS TYPES DE DÉLINQUANTS ROUTIERS

1. La voiture, une arme qui peut tuer : le responsable d’un accident très grave

Le groupe des responsables d’accidents très graves était composé de 10 conducteurs âgés de 19 à 65 ans (moyenne d’âge : 32 ans). Dans notre enquête, nous n’avons pu nous entretenir qu’avec une seule femme et un seul cadre, et la moitié du groupe se trouvait en prison. Chaque conducteur a tué au moins une personne sur la route, l’un d’eux en a tué trois.

 


• PROFIL TYPE DU RESPONSABLE D’UN ACCIDENT MORTEL

Le responsable d’un homicide sur la route admet la sanction pénale et l’enfermement, car il mesure les conséquences dramatiques pour la famille de la victime. Cependant, son discours connaît des limites, en particulier lorsqu’il y a plusieurs tués : les familles pleurent leurs morts et sont fortement indemnisées, alors que lui souffre pour l’ensemble des tués et sa propre famille… Sous l’influence de l’avocat, le cynisme va parfois jusqu’à la demande de pardon au
tribunal et à l’envoi de fleurs le jour de l’inhumation ! Plus généralement, l’accident est minutieusement analysé pour tenter au moins d’amoindrir, si ce n’est de déplacer, le régime de responsabilité sur autrui ou sur la victime. Ébranlé dans son système de valeurs, ce conducteur type émet un discours qui s’articule autour de la préservation d’une image de soi positive. Il ne se considère absolument pas comme un meurtrier de la route, il a simplement commis des erreurs comme la très grande vitesse ou bien le non-respect des feux ou des stops.

 


• DISCOURS TYPIQUES

« Je regrette de dire cela, mais quand une personne se permet de rouler à plus de 140 km/h, à savoir le motard qui m’a tapé la voiture, alors que c’est interdit à plus de 50… / C’était un accident, ce n’est pas comme si j’étais un assassin ! / Pour la famille, je voulais aller voir la dame à la morgue, mais comme il y avait des ragots à la suite de ce qu’ils avaient mis dans le journal, mes parents m’ont dit : “n’y va pas !” / Ils prétendent (après l’accident mortel) que je m’étais sauvé, ce n’est pas vrai ! Ça m’avait choqué, je me suis assis et je pleurais. / J’ai dit à la famille que je regrettais, ce qui est normal, quoi ! / Je voulais me tourner vers la famille pour m’excuser, mais je ne l’ai pas fait, j’aurais bien aimé le faire. / La plupart du temps, il y a infraction avant l’accident ; moi j’ai grillé un feu rouge à 150 km/h, à ce qu’on dit ! / Je voulais envoyer une lettre à la famille, mais vu les coups de téléphone d’insultes que je recevais… / Bien sûr que je regrette et que je demande pardon, mais je sais que c’est impardonnable ! / Maintenant, avec ce qui m’est arrivé, plus jamais je grillerai un stop ou un feu rouge ! Avant, pour moi j’étais un surhomme, il ne m’arrivait rien. Je
me disais : si tu as un accident, tu ne tues personne, c’est toi qui es mort ! Je ne pensais même pas à l’accident. /Quand j’avais de la route à faire, je n’y allais pas en ayant bu excessivement. /Bon, ça ne ramènera pas les victimes. /Moi, je sais que si ça arrivait dans ma famille, ce serait un drame de plus revoir ma mère comme ça du jour au lendemain. /Après, j’ai dit à la famille : vous m’excuserez… je demande pardon à tous, bien que les responsabilités soient partagées ! Puis une semaine après, j’ai envoyé un bouquet de fleurs à la famille. /J’ai grillé des feux rouges, mais il n’y avait personne en face… pour montrer aux copains que je m’en foutais. /Les gens, ils n’ont aucune loi dans leur tête, ils s’en foutent, c’est chacun pour soi au volant. /Moi, ma famille, elle supporte la mort de ceux que j’ai tués et le regard des gens de ma ville, et elle doit supporter en plus que son fils soit en prison, et les insultes et plein de choses. »

 


Pour affiner le profil du conducteur qui a tué sur la route, nous avons procédé à des traitements complémentaires pour chacune des cinq questions :

 


1) Qu’est-ce qui vous paraît facile ou difficile dans la conduite d’un véhicule automobile ?

Le responsable d’un homicide sur la route adore conduire et il affirme que c’est plutôt facile de rouler. D’un tempérament calme au volant, il gère ses déplacements sous le signe de la sécurité en s’abstenant de consommation alcoolique et en étant reposé. Ce qui l’irrite, ce sont les autres ; en particulier, ceux qui se prennent pour des pilotes de course sur autoroute et les jeunes qui conduisent après la consommation de « cocktails diaboliques alcool-drogue ». Ses principales difficultés sont liées à la conduite nocturne et aux
intempéries. Il est surprenant de constater que ce type de conducteur, qui tue sur la route, s’estime être un exemple de respectabilité.

 


2) Lorsque vous conduisez un véhicule, à quoi faites-vous le plus attention ?

Le conducteur responsable d’un homicide sur la route ne catégorise pas les facteurs principaux de risques. Il déclare simplement s’adapter aux autres usagers en énumérant les difficultés en ville autour des écoles, avec les piétons, et en campagne avec la présence éventuelle d’animaux ou de brouillard. En fait, ce type de conducteur n’a jamais eu conscience qu’il représentait un danger pour autrui et surtout qu’il pouvait tuer quelqu’un sur la route. S’il ne respecte pas les feux rouges, s’il s’affranchit des stops, il considère cependant qu’il conduit bien dès l’instant où il respecte les distances de sécurité devant et derrière son véhicule. Enfin, il admet que ses pensées vagabondent souvent en dehors de l’exercice de la conduite automobile.

 


3) Comment expliquez-vous qu’il y ait tant d’accidents et d’infractions sur les routes ?

Le responsable d’un homicide connaît l’importance du nombre d’accidents de la circulation, notamment des accidents mortels. Il décline bien l’ensemble des risques que l’on peut rencontrer sur la route. Il fait le compte des pertes parmi ses relations, en estimant que l’accident a pour corollaire le côté festif et le comportement du conducteur dans ses débordements. Il cible plus particulièrement les jeunes avides de vitesse excessive et sous l’influence de la dynamique de groupe. Il pense que « c’est chacun pour soi et [que] ceux qui foutent le bazar sur la route sont peu nombreux ». En fait, l’infractionnisme
est plutôt orienté vers le non-respect des feux rouges et des stops. Cette attitude incivique, cette indiscipline et cette inconscience au volant sont dues à l’habitude, à l’envie d’« amuser la galerie » ou de gagner du temps. En effet, ce conducteur insiste lourdement sur « l’impression de perdre son temps » [au feu rouge].

 


4) Avez-vous le souvenir de quelque chose qui vous ait fait changer de comportement sur la route ?

Le conducteur responsable d’un accident mortel n’envisage pas à proprement parler de changer son comportement au volant, dans la mesure où il n’y fait pas référence. Comme il s’est fait traiter de criminel et d’assassin au tribunal, l’essentiel de ses propos tient en une sévère critique du système judiciaire. Il n’occulte pas non plus le rôle qu’a pu jouer la victime dans son infortune. Il regrette cependant les conséquences de son acte, partage la souffrance des familles et admet que des représailles sont possibles : « Bien que je regrette et que je demande pardon, je sais que c’est impardonnable. » Particulièrement affecté d’avoir donné la mort, il est psychologiquement ébranlé et perturbé moralement : « Tous les jours, c’est la personne décédée qui revient. » Enfin, il minimise sa responsabilité en déclarant que c’est un accident qui peut arriver à tout le monde et, surtout, qu’il n’est pas un assassin.

 


5) Si vous étiez responsable de la sécurité routière, que proposeriez-vous ?

Le responsable d’un homicide sur la route pense que l’accident très grave devrait être montré aux jeunes dans la formation initiale. Bien qu’il ne souhaite pas réformer la réglementation actuelle sur la drogue et l’alcool, il estime que le permis probatoire, le bridage
des véhicules, la formation aux risques routiers et le contrôle de l’aptitude médicale à la conduite pour les personnes âgées participeraient à la réduction des accidents. Par ailleurs, il préconise la mise en place d’une communication routière plus pertinente : « Il faut montrer des images choquantes pour que ça reste dans les esprits. Si on est gentil avec les gens, ils n’écoutent pas. » Ce type de conducteur ne parle pas du civisme ou de la responsabilité personnelle dans l’usage du véhicule et il occulte le traitement pénal des délinquants de la route.

 


◊ Étude de cas :

Pour présenter un cas représentatif du groupe de conducteurs ayant tué sur la route, nous avons été confronté à un choix impossible, tant les personnalités routières étaient singulières. Nous avons donc ciblé deux cas : l’un considéré par le grand public comme un « voyou de la route », et l’autre qui, dans des circonstances personnelles exceptionnelles, a provoqué un accident mortel.

 


[image: e9782809812923_i0006.jpg] Le délinquant routier qui tue

Christophe a 19 ans, il est célibataire, employé dans une société de micro-informatique. Sa conduite très dangereuse à bord d’une voiture très puissante a provoqué la mort de deux personnes. On considère cet automobiliste comme un délinquant routier par rapport aux circonstances de l’accident mortel (multi-infractionniste) et dans la mesure où il pratiquait, avant les faits, la conduite sans permis sur l’ensemble du réseau de circulation. Le jour de son accident, il possédait le permis depuis moins d’un an.


Éléments clés de l’entretien

– Le conducteur prend conscience d’un nécessaire contrôle émotionnel au volant.

– La réalité de l’accident est un élément déclencheur de la prise de conscience du risque.

– L’utilisation du véhicule s’effectue en fonction des conditions météorologiques.

– Les sanctions pénales ne sont pas en rapport avec la gravité des faits (milite pour un accroissement des peines).

– La conduite sous l’influence de la drogue est un phénomène sociétal.

– L’alcool au volant est plus dangereux que la drogue.

– L’incivisme routier est une réalité (survitesse permanente et non-respect des feux et stops).

– La cause de l’accident provient souvent d’une infraction.

– L’État doit davantage encadrer et surveiller les conducteurs.

– Dans la pédagogie du risque, il faut montrer les conséquences des accidents.


Ce responsable d’homicides sur la route a pleinement conscience que l’état émotionnel conditionne le comportement de conduite. Il reconnaît la permanence de l’incivisme, de la consommation de psychotropes et de la prise de risque au volant. C’est la réalité de l’accident qui a déclenché sa prise de conscience des risques. Selon lui, pour pacifier le réseau de circulation et diminuer le nombre d’infractions et d’accidents, l’État doit réglementer plus fermement l’accès à la mobilité des jeunes et surveiller davantage les conducteurs. Il déclare vouloir changer son comportement. Il propose également, en prenant son exemple personnel, de s’engager dans un programme de formation à destination des jeunes pour faire connaître les causes et conséquences de l’accident.
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Marc a 28 ans, il est célibataire, cadre dans le commerce. Il parcourt plus de 50 000 km chaque année sur l’ensemble du réseau routier à bord d’un véhicule de moyenne gamme bien équipé et confortable. Il recherche pour chaque déplacement le moyen de transport le mieux approprié en fonction de ses contraintes professionnelles : l’avion lorsque la distance est supérieure à 500 km, le train lorsqu’il a plus de temps et qu’il doit terminer des dossiers, l’autoroute autant que possible. Il insiste sur son statut habituel de bon conducteur très respectueux des autres usagers de la route, notamment des piétons en ville, sur son sens des responsabilités et sa parfaite éducation familiale. Il a tué un piéton.

Éléments clés de l’entretien

– La prison peut déclencher la prise de conscience des risques, mais elle ne peut pas changer radicalement le comportement.

– Il dit pratiquer un style de conduite respectueux de la réglementation et des autres usagers (notamment piétons et cyclistes).

– Il projette la responsabilité sur autrui (piéton).

– Il s’estime un bon conducteur.

– Il a conscience des risques et de leurs conséquences.

– Il ne reconnaît pas l’ensemble de ses infractions.

– Il se place en dehors du monde des jeunes.

– Son équation insécuritaire est : alcool + drogue + fête = perte du sens commun.

– Il donne la meilleure image de lui.

– La réalité de l’accident modifie ses représentations mentales et sociales.

– Il admet son rôle dans la génération du risque routier.

– Avec la mort d’un parent, il s’estime déjà victime du système de circulation.

– La prison déshumanise avec la non-reconnaissance de l’image de soi et l’absence de responsabilité.

– La responsabilité se construit dans l’environnement familial.



Cet auteur d’un homicide sur la route s’attache à donner la meilleure image de lui en mettant en avant l’exemplarité de son comportement, autant dans la société qu’au volant. Il avait déjà conscience des risques, mais l’accident a profondément modifié ses représentations des personnes qui composent la société. Si la prison peut déclencher la prise de conscience sur les conséquences du risque routier, pour lui la notion de responsabilité se construit dès l’enfance dans le milieu familial. En ce qui le concerne, il admet son rôle dans la génération du risque, mais son discours reste ambigu sur l’évocation de sa responsabilité dans l’accident mortel. Sa personnalité est difficile à cerner.

Jeune cadre dynamique, intelligent et instruit, est-il, au-delà d’une personne responsable d’une faute irréparable, un délinquant de la route ? On a suffisamment d’éléments du discours d’ordre psychologique ou psychiatrique pour le classer comme « un voyou d’un soir sur la route ». En effet, tout en affirmant sa bonne éducation familiale, il tente de s’extraire du monde de la jeunesse (connotation péjorative en sécurité routière) et il déploie avec une argumentation choisie des mécanismes de transgression et de projection pour obtenir le statut de victime et transférer sa responsabilité sur autrui.

 


Au final, les discours de ces deux conducteurs ne sont pas foncièrement différents : le premier, dans un discours simpliste, confirme son inconscience au volant ayant entraîné une prise de risque inconsidérée. Il reconnaît sa responsabilité et va s’engager dans un programme de réhabilitation. Sa rééducation routière semble donc possible. Quant au second, il tente par
tous les moyens d’écarter sa totale responsabilité et n’envisage pas de changer son comportement, du fait de sa solide éducation et de ses bonnes pratiques habituelles en matière de conduite. Ces deux conducteurs ont tué sur la route ; pourtant, ils ne supportent pas la qualification de « meurtriers de la route » et ne veulent pas endosser leur responsabilité pleine et entière : ils reconnaissent au mieux avoir commis une « erreur de conduite ».


2. Rouler sans permis, ça suffit ! : le conducteur sans permis

Les dix personnes interrogées dans notre enquête étaient toutes des hommes placés en milieu carcéral. D’une moyenne d’âge de 30 ans (de 24 à 47 ans), ils conduisaient sans permis depuis 3 à 22 ans. Quatre conducteurs utilisaient indifféremment deux types de véhicules : la moto ou la voiture. La très grande majorité ne possédait aucun titre administratif ; seules deux personnes avaient circulé légalement auparavant, pendant un an seulement. La situation sociale de ces infractionnistes nous a surpris : ils étaient en majorité pères de famille nombreuse (32 enfants de 3 à 7 ans chez 7 conducteurs) et appartenaient tous aux métiers de l’automobile ou du bâtiment.

• PROFIL TYPE DE L’INFRACTIONNISTE SANS PERMIS DE CONDUIRE


Ce type de conducteur circule sans permis de conduire, soit en terrain de connaissance, dans la région proche de son domicile, soit en fonction du positionnement des forces de l’ordre, car il connaît les points de contrôle de la police ou de la gendarmerie ;
il peut aussi conduire son véhicule très classiquement, comme toute personne qui possède son permis. Il utilise indifféremment la voiture ou la moto. Parfois, il croit se prémunir contre le risque routier en contractant une assurance automobile par le biais d’un tiers. Il a passé outre une formation routière, car c’était « beaucoup trop difficile ». Il utilise régulièrement son véhicule pour le travail, le transport de la famille ou pour s’amuser. Son sens de la responsabilité varie en fonction de l’acceptation ou non du risque routier par les occupants du véhicule : en tant qu’adultes, l’épouse ou l’ami acceptent en toute conscience d’être conduits par un non-titulaire du permis ; les enfants, eux, n’ont pas conscience du danger : dans la mesure du possible, l’infractionniste prend ses responsabilités en donnant le volant à une personne titulaire du permis. Parfois, on conduit sans permis de père en fils. Bien souvent, c’est l’épreuve de la prison qui permet la prise de conscience des dangers de la route ou des responsabilités familiales et cela entraîne un changement de comportement. Enfin, il s’estime bon conducteur parce qu’il conduit depuis longtemps sans avoir provoqué d’accident. Or les résultats au test du code de la route infirment cette conviction avec seulement 6 bonnes réponses sur 10 pour le panneau signalant un danger et 3 sur 10 pour le panneau d’interdiction.

 


• DISCOURS TYPIQUES

« Si je peux, je passerai mon permis avant de sortir de prison. Cette fois, je le ferai pour ma femme et les quatre enfants. / J’avais commencé mon permis, j’avais presque 7 mois pour le faire, et c’était juste à côté de la prison, mais je n’ai pas respecté les règles de la prison, alors ils m’ont interdit de continuer… ils m’ont découragé, ici c’était mon but, je devais passer mon
permis. / Moi, je ne me venge pas sur les autres mais sur la voiture. / Je sais que la voiture, c’est un outil avant tout. C’est aussi un amusement, moi j’aime bien rouler en voiture, c’est un plaisir. / Je ne veux plus connaître l’incarcération, je vais passer le permis pour régler tout ça. / Je suis venu quand même deux fois 10 mois en prison pour l’alcool au volant et pas de permis. / Moi, j’ai appelé le dépannage, mais la gendarmerie est venue aussi et comme je n’avais pas le permis on m’a condamné à rembourser la voiture et à 4 mois d’interdiction de passer le permis. / La voiture a pris feu, ma femme commençait à avoir les cheveux qui brûlaient. […] J’étais pas clair quoi ! / Je ne me suis pas arrêté dans mon geste, j’ai embouti trois voitures, j’avais pas de permis, pas d’assurance, je me suis enfui de l’hôpital, après je ne me suis pas trop laissé faire et c’est ce qui explique la sévérité du jugement : 12 mois de prison. / Avec la voiture, c’est facile de régler ses comptes avec quelqu’un ! Il y en a qui n’ont pas conscience que la voiture est une arme, des dangers qu’ils peuvent faire courir aux autres. / Moi, j’ai commencé à conduire, j’avais 17 ans. Je roulais en voiture et tout le bazar. / Avec les enfants, j’essayais de faire attention le plus possible. / Quand je vais sortir, si je ne passe pas le permis, mes enfants vont faire comme moi. Avec les enfants dans la voiture, je demande qu’ils mettent la ceinture et moi, pour l’exemple, je la mets. / Je ne veux pas être venu en prison pour rien, je vais repasser le permis. / J’ai emprunté un sens interdit, c’est-à-dire que les voitures pouvaient monter, mais pas descendre. / Des fois, j’y pense : quand je faisais le fou, des cascades, j’aurais pu tuer quelqu’un !
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