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Résume

Ce mémoire s’intéresse globalement aux impacts que peut entrainer une utilisation
plus ou moins intensive des nouvelles technologies. Le but étant plus précisément d’observer
un éventuel effet sur les comportements routiers, notamment en matiére de Locus of Control.
Cette caractéristique de la personnalité (Rotter, 1966) concerne la croyance qu’un individu a
a propos de son niveau de contrdle lorsqu’un événement survient.

Gréace a la génération Y, celle-ci étant la plus susceptible d’étre davantage en contact
avec toutes sortes d’écrans numériques, il sera possible, ou non, de mettre en avant un lien
entre leur fréquence d’utilisation quotidienne des appareils numériques (embarqués ou non) et
leur degré d’internalité a I’échelle d’Ozkan et Lajunen (T-LOC Scale). L’hypothése faite était
que ces deux variables soient corrélées de maniére négative.

En revanche, bien qu’il y ait un manque de significativité, les résultats graphiques
semblent montrer une corrélation positive entre ce degré d’internalité et la fréquence
d’utilisation des appareils embarqués en particulier. Mais concernant ce méme degré
d’internalité a la T-LOC Scale et I'utilisation d’appareils numériques au quotidien (hors
appareils embarqués), la corrélation semblerait en effet négative. Entre aide au maintien du
contrdle en situation de conduite et outil pour le délester, la perception que les utilisateurs ont
de ces gadgets pourrait potentiellement expliquer cette différence. Quoiqu’il en soit,
I’omniprésence du numérique semble réellement impacter les comportements des utilisateurs

au-dela des écrans et rendre certains conducteurs toujours plus addicts.

Mots-clés
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Abstract

This essay talks about impacts could the use more or less intensive of new
technologies cause. More exactly, the aim is to observe a potential effect on road behaviour,
especially on the locus of control. This characteristic of personality (Rotter, 1966) concerns
the individual’s conviction concerning his level of responsibility further to an event.

Thanks to Generation Y, most likely to be more in contact with all kinds of digital
screens, it will be possible, or not, to feature a link between their frequency of daily use of
digital devices, on-board or not, and the degree of internality on Ozkan and Lajunen’s scale.
The made hypothesis was that these two variables are negatively correlated.

In contrast, although there is a lack of significance, the graphical results seem to show
a positive correlation between this degree of internality and the frequency of use of devices
on-board especially. But concerning this degree of internality (T-LOC Scale) and the daily
use of digital devices (without devices on-board), the correlation would appear negative
indeed. Between assistance for the maintaining control and a tool to relieve it during driving,
the drivers’ perception of these gadgets could potentially explain this difference. Anyway, the
omnipresence of digital seems to impact the users’ behaviour beyond the screens and to make

some drivers more addicted.



Introduction

« La panthére (numérique) rugit encore, mais elle ne mord plus ».
Citation de Raffaele Simone (2012) ; il n’existe vraisemblablement pas d’autres illustrations

capables de mieux résumer ce travail universitaire.

Comme le démontre I’enquéte consommateur de I’Institut GfK (2014) « 74% des 18-
34 ans seraient classés parmi les amateurs de technologies et de voitures. Bien que
difficilement percues comme une évidence dans un premier temps, ces deux notions sont loin
d’étre opposables et ce quel que soit le terme engagé par « technologie virtuelle ». En d’autres
termes, que ces technologies soient & bord ou non des veéhicules, leur impact est ensuite
visible en termes de comportements de conduite sur les routes. C’est justement cet impact que
ce mémoire se propose d’étudier de plus pres, en se concentrant essentiellement sur les
conséquences de ’utilisation plus ou moins fréquente des écrans et du numérique au quotidien

sur la psychologie des conducteurs.

Nous savons que les nouvelles technologies ont tendance a automatiser un certain
nombre d’actions et par conséquent délester une part du contréle humain, ce qui est d’autant
plus vrai lorsque nous parlons de tache de conduite et d’aide a la conduite. C’est pourquoi il
serait intéressant de prendre en considération les aspects de contrdle, en termes de « Locus of
control » (LOC) notamment. Chez un individu-méme, le LOC est en quelque sorte le degré de
perception du lien entre son propre comportement et la conséquence (ou le renforcement) qui
en résulte. Sont-ils liés ou au contraire 1’événement survenu tiendrait davantage de causes

externes, liées au contexte situationnel.

Autrement dit vérifier si cette fréquence d’utilisation quotidienne du digital peut
impacter le LOC des conducteurs une fois en situation de conduite. Ce LOC fonctionnant
selon deux versants, interne VS externe, nous pouvons supposer qu’une utilisation intensive
du digital entrainera une diminution du sentiment de contrdle lors d’événements survenant
durant les trajets routiers. Plus théoriquement cela se traduirait par un fonctionnement plus

externe en termes de LOC chez ces conducteurs en particulier.



C’est donc d’apres cet axe de recherche qu’il semble intéressant de se rapprocher des
questionnements des professionnels de la route, en particulier chez les moniteurs d’auto-école.
Une de leurs problématiques concerne notamment les comportements récents, depuis
seulement quelques années, des apprentis conducteurs lors des lecons de conduite. Des
comportements notés comme étant passifs face aux évenements qui peuvent survenir sur la
route et qui plus est peuvent étre dangereux. Un manque de réaction qui laisse penser a une

inconscience des potentielles conséquences réelles face aux dangers.

Dans un premier temps il est nécessaire de définir précisément le concept de Locus of
Control en psychologie sociale. Mettre cette notion en lien avec la conduite automobile, puis
avec les nouvelles technologies afin de mieux comprendre I’articulation de ces trois
domaines. Par la suite, dans le but de mieux saisir I’impact du numérique sur les
comportements des utilisateurs, il faut en effet traiter la question de ces jeunes utilisateurs,
ainsi que le lien entre ces technologies virtuelles embarquées ou non et la conduite

automobile.



Cadre théorique : « Locus of Control »

1) « Locus of control » (LOC)

1.1 Echelle de Rotter, internalité/externalité

Le LOC, ou « Locus of control », est considéré en psychologie sociale comme une
caractéristique individuelle, stable et unidimensionnelle de la personnalité. Issu notamment de
la théorie de I’apprentissage social de Rotter, ce dernier finit par établir le concept de LOC en
1966. Cette caractéristique fonctionne de maniére dichotomique en opposant le
fonctionnement interne au fonctionnement externe sur un continuum. Cette variable
d’internalité/externalité va concerner la croyance qu’un sujet aura en ce qui concerne son
niveau de contrdle d’un événement qui est survenu, autrement appelé « un renforcement ».
Dubois (1985) parlait d’ailleurs de « la représentation de 1’origine des renforcements ». Ce

renforcement est en quelque sorte la conséquence d’un comportement.

Dans le cas ou, pour le sujet, ce renforcement tiendrait davantage de sa propre
responsabilité, on admettra volontiers que ce dernier fonctionne alors sur un mode de contrdle
dit « interne ». Au contraire, si le sujet croit davantage que des circonstances extérieures sont
a Dorigine de 1I’événement, nous admettrons chez lui un fonctionnement plus « externe » en
matiere de LOC. Cette échelle de Rotter se propose donc de mesurer le degré d’internalité li¢
aux croyances d’un individu en ce qui concerne sa propre perception du contréle des

renforcements.

Selon le versant externe, un individu aura tendance a faire appel a la chance, au hasard
ou méme au destin, si tenté¢ qu’il ne croit pas en une divinité ou toute autre puissance afin
d’expliquer les événements qui peuvent survenir. A contrario, le versant interne renforcera
I’individu dans sa croyance en l’effort, le travail ou encore des traits de caractére plus
personnels afin de justifier la survenue de cet événement. Nous parlons donc de perception du
contrble des renforcements, et dans quelles mesures les individus percoivent le degré de
relation causale entre leurs comportements et les renforcements positifs ou négatifs qui en

découlent.
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Cette théorie de la personnalité a amené un certain nombre d’études a s’intéresser a la
variable d’internalité et aux liens qu’elle peut entretenir avec de nombreux domaines tels que
la motivation a la réussite (une persévérance dans les taches difficiles), 1’adaptation sociale
(une plus grande résistance face a I’influence du groupe) ou encore le contrdle de soi (plus

d’adaptabilité aux changements).

1.2 LOC et conduite automobile

Il est important de noter que d’aprés 1’étude de Deloitte (2014), la génération Y se
laisse volontiers séduire par les technologies automobiles qui ont pour but de réduire leur
probabilit¢ «de s’engager dans des situations de conduite dangereuses » et qui
reconnaissent « la présence d’autres véhicules sur la route ». Pour autant ces automatisations
sont mal vues par certains conducteurs puisqu’elles les empéchent de maintenir ou réduisent
fortement le sentiment de contrdle dans leur véhicule. D’autres études, comme celle de Baron
(1968), ont montré ’existence d’un lien entre externalité et prise de risques sur les routes.
Hoyt (1973) a montré dans le méme sens, qu’un locus externe serait associé a un manque de
prudence de la part des conducteurs, puisque de fait ils attribuent bien souvent les causes d’un
accident & des éléments extérieurs a eux-mémes. L’accident est alors considéré comme un
renforcement négatif. De plus les conducteurs vont continuellement chercher a contrdler le
niveau de risque d’accident qu’ils pergoivent, notamment en comparant et réduisant la

différence entre ce risque percu et leur risque cible (Wilde, 2012).

Dans une toute autre mesure nous pouvons nous demander si de maniére générale,
I’externalité prédispose a 1’accident. En effet, étant une variable stable de la personnalité, un
contr6le davantage externe affecterait donc la perception du niveau de controle et de
responsabilité lors d’infractions ou accidents et par conséquent cette derniere pourrait
potentiellement influencer I’adoption de comportements plus a risque en amont. En termes de
conduite automobile et de LOC, Nallet (2009) met également en avant la différence de
perception du risque encouru entre un conducteur et son passager, en fonction de la dominante
de leur mode de contrdle de la situation. En d’autres termes, un conducteur aura tendance a
choisir 1’adoption de comportements moins sécuritaires que son passager é¢tant donné qu’il
serait en position dominante d’internalité puisqu’il « contrble » la situation (Horswill &

McKenna, 1999), on parle alors de savoir-faire circonstanciel plutét que de savoir-étre.
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Certains résultats ont montré une divergence entre I’idée préexistante que I’internalité
serait protectrice et les travaux de Arthur et Doverspike (1992) qui eux avancent 1’idée que
I’internalité serait justement liée aux infractions et aux accidents. C’est d’ailleurs dans ce sens
que vont également les travaux de Ozkan et al. (2005). Alors que contre toute attente,
Guastello et al. (1986) quant a eux, démontraient a travers leurs travaux qu’il n’y a
possiblement pas de relation entre le LOC et les comportements a risques générateurs
d’accidents. Quoiqu’il en soit, Assailly (2010) tente de justifier les résultats de Arthur et al.
par le biais de phénomenes tels que I’optimisme comparatif ou la surconfiance des
conducteurs sur les routes. Les travaux d’Arthur et Doverspike (1992) précisent également
qu’un fonctionnement interne serait davantage en lien avec une prise de risques basee sur les
savoirs-faire, a contrario 1’externalité engendrerait des prises de risques dans des taches

fondées sur 1’aléa. Ce que Cohen et al. (1979) avangaient de manicre trés générale.

Montag et Cormey développent en 1987 deux échelles de mesure afin d’évaluer le
LOC chez les conducteurs en particulier : Driving Internality (D.l) et Driving Externality
(D.E). Et c’est dans la continuité des travaux de Montag et al. (1987) que Ozkan et Lajunen
construisent en 2005 une échelle de mesure de seconde génération bien plus spécifique, en
touchant le domaine du LOC en lien avec le trafic. Cette derniere a notamment permis
d’introduire plusieurs distinctions, a savoir la prise en compte des influences d’autrui, de
I’environnement et du hasard, ce qui en fait donc une échelle multidimensionnelle plus

complexe et mieux adaptée pour I’explication de certains comportements routiers.

En somme, il existerait bien des liens entre le LOC et la conduite automobile.
Notamment dans le cas de la perception, I’évaluation et la prise de risques, d’infraction ou
encore d’accident. En revanche les controverses concernant le sens de ces liens sont
nombreuses comme nous pouvons 1’observer. Nous sommes en droit de nous demander dans
quelles mesures la perception du niveau de contréle va pouvoir affecter les conduites

routiéres, consciemment ou non.
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1.3 LOC et nouvelles technologies

Si nous partons du fait que [Dinternalité prédispose a 1’adoption de certains
comportements routiers plus sécuritaires et que nous associons cela au terme de nouvelles
technologies, il est intéressant d’aborder la notion d’aides a la conduite et de dispositifs
embarqués. En effet ces derniers permettent a certains de délester une partie du contrdle du
véhicule, et les travaux de Rudin-Brown et al. (2004) ont donc pu montrer que les internes
¢taient bien plus réfractaires que les externes a I’idée d’utiliser ces systemes embarqués.
Cependant ces dispositifs pourraient accroitre le sentiment de contréle chez des conducteurs

déja externes.

A ce sujet, une étude (Ozkan, Lajunen & Kaistinen, 2005) a pu montrer le caractére
essentiel d’un équilibre entre le niveau de compétence en termes de conduite et 1’orientation
interne/externe des individus sur leur niveau d’acceptation des technologies embarquées.
L’internalité ne serait donc pas une caractéristique suffisamment explicative d’une
quelconque prédisposition a I’adoption de comportements négatifs concernant les appareils
embarqués. En revanche selon cette méme étude, plusieurs interactions pourraient jouer en
faveur de 1’adoption de comportements positifs envers ces dispositifs embarqués, a savoir : les
compétences en matiere de sécurité et I’internalité, ainsi que la perception des capacités
motrices et 1’externalité (facteur « destin »). Plus concrétement et a titre d’exemple, cela
reviendrait a dire que parmi les conducteurs les plus externes, lorsque leur perception de leurs
capacités motrices augmente, leur score d’attitudes positives envers les dispositifs embarqués

(dans la présente étude : le régulateur de vitesse adaptatif) augmente également.

Il serait alors pertinent de se questionner quant a [1’utilisation des nouvelles
technologies et de leurs impacts au quotidien ? Et plus précisément, si celle-ci affecte le
LOC ? Les travaux dans ce domaine sont encore pauvres. Cela étant, une etude belge
(Beullens & Van den Bulck, 2008) a pu montrer I’influence des programmes telévisés
regardés (informations, films d’action ou clips musicaux) sur la perception du risque et les
intentions de conduite sous alcool et en excés de vitesse. Mais la encore, Assailly (2010) se

questionne quant au sens de cette causalité entre exposition a la telévision et prise de risques.
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Objet d’étude : technologies et conduite automobile

1) Technologies et numérique

1.1 « Digital natives », la génération Y

1.1.1 Caractéristiques

La génération Y, également appelée « E-Génération », est un terme principalement
associé aux pays occidentaux, bien que la mondialisation et les nouvelles technologies aient
tout de méme permis de rendre cette affirmation quoiqu’incertaine. Cette génération,
succédant a la génération X, regroupe 1’ensemble des personnes nées entre les années 1980 et
2000. Aujourd’hui donc agées de 19 a 39 ans. Cette génération permet notamment aux
sociologues de leur attribuer un certain nombre de caractéristiques notamment

comportementales, et qui parfois dépendent d’un contexte géopolitique particulier.

Pour illustrer ces caractéristiques il est intéressant de prendre en compte le fait que
cette génération Y soit née dans un monde ou le SIDA était déja connu de tous, ou 1’écologie
¢tait déja une préoccupation majeure et ou 1’informatique, les technologies telles que le
téléphone portable, I’appareil photo ou encore le GPS ainsi que les jeux vidéo étaient
largement démocratisées. C’est d’ailleurs ['utilisation dite intuitive, contrairement a leurs
parents, de ces appareils électroniques qui leur vaut leur nom de « digital natives ». Ils sont
donc naturellement plus enclins a utiliser de maniére plus fréquente et efficace toutes les
technologies mises a leur disposition depuis leur naissance. Les écrans et le virtuel leur
permettent d’avoir accés & des outils de création et de communication quasiment illimités,
notamment grace a Internet. Il est en revanche nécessaire de resituer cette génération dans son
contexte lorsque nous cherchons a en identifier les traits, afin d’éviter toute description trop
caricaturale. Le numérique étant pour ainsi dire omniprésent dans leur quotidien, cela ne fait
pas d’eux une génération totalement technophile. La maitrise des nouvelles technologies et
I’utilisation des écrans restent variables d’un individu a D’autre. Seul I’environnement
favorable et propice au développement de I’intérét pour le numérique et le virtuel devient
alors une caractéristique culturelle commune a cette génération Y. Pour eux, I’adoption et
I’utilisation des différents appareils technologiques reléve de la question de 1’adaptation au

monde, au progres, et ce au quotidien.

14



1.1.2 Génération Y et conduite automobile

En ce qui concerne les transports au sens large chez les 19-39 ans, ces derniers sont
tres bien adaptés aux besoins de mobilité de cette génération. L’accés aux transports en
commun mais aussi a I’automobile est suffisamment développé pour leur permettre de
s’adapter quotidiennement au monde moderne et de se déplacer extrémement facilement,
aussi bien pour un trajet domicile-travail, que pour un voyage de plusieurs milliers de
kilométres. Apres un «driving boom » (augmentation constante du nombre de kilometres
parcourus en voiture), 1’enthousiasme pour 1’utilisation de 1’automobile semble avoir connu
une baisse dans les années 2000, similairement aux Etats-Unis en 2004. Les fréquents
déplacements en transports en commun ainsi que l’usage d’Internet en seraient une des

causes.

Pour autant, d’apres 1’étude de Deloitte (2014) cette génération apprécie la voiture et
la conduite, ce qui est donc une bonne nouvelle pour les constructeurs automobiles et
designers. En plus d’étre attentive au cout d’achat d’un véhicule, la génération Y est
demandeuse des nouvelles avancées technologiques mais en demandant a ces derniéres d’étre

au service de la sécurité, sans pour autant faire de la connectivité une priorité.

En résumé leur intérét pour le digital se retrouve en effet dans leurs attentes
concernant leur voiture, cependant il se retrouve dans un moindre effet par rapport a ce qui
était attendu au vu des caractéristiques de ces « digital natives ». A la fois élément renforceur
de I’image de soi et symbole de liberté, ils considérent davantage la voiture comme un moyen
de mobilit¢ pouvant étre combiné avec d’autres modes de transport. Les parametres
techniques ne la rendent plus aussi attractive qu’auparavant. Et ¢’est donc naturellement que
s’illustre alors le phénoméne de modelage réciproque. Une génération est modelée en fonction
du contexte dans lequel elle arrive mais remet rapidement en cause les modeles que ce monde
lui impose. Le numérique les a rendus connectés, c’est aujourd’hui aux constructeurs de
s’adapter a leurs besoins dans le but de rendre le progrés croissant mais surtout adapté et

adaptable.
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1. 2 Impact du numérique

Les dispositifs numériques et leur fidele allié le Web ont su entierement modifier nos
comportements et notre maniére de penser, d’appréhender, de réguler, tout simplement de
vivre au quotidien, c’est aujourd’hui indéniable. Des appareils électroniques, connectéS ou
non, qui nous font rentrer dans cette médiasphére pour n’en ressortir que de temps a autre.
Au-dela des changements en profondeur que la société a connu et continuera de connaitre, les
médias, les écrans et tous les appareils technologiques ont également modifié les
comportements plus individuels dans nos modes de communication, de perception jusqu’aux

automatismes.

1.2.1 Interactions sociales

De la « réalité virtuelle » a la « réalité de 1’action », de I’interactivité a 1’interaction.
Ces deux mondes semblent tout a fait opposables et la réalité virtuelle se caractérise alors par
de la téléprésence plutdt que de la présence (Sauvageot, 2003). Les interactions sociales, en
tant qu’actions réciproques entre des individus, sont vraisemblablement impactées par tous
ces portails numériques aujourd’hui mis a la disposition du plus grand nombre. D’aprés 1’idée
du sociologue Goffman, il y a nécessairement dans les dispositifs d’interaction en face-a-face
un processus d’ajustement avec 1’environnement qui est mis en place (Goffman, 1991), et qui
peut donc sembler en échec lorsque nous sommes en contact avec n’importe quel monde
virtuel, autrement dit un environnement qui serait pergu au travers d’un écran. Or il est
possible d’affirmer que deux personnes discutant par €écrans interposés activent ce processus

d’ajustement a 1’environnement lors de leurs échanges, parfois méme a I’échelle planétaire.

Et comme le fait Sauvageot dans son ouvrage (2003), nous pouvons parler non plus de
méme espace physique mais bien de méme espace virtuel. De ce fait les échanges
s’établissent et s’actualisent, rendant les propriétés de D’interaction sociale accessibles a
I’interactivité technologique. Les dialogues multimédias progressent alors vers du
multimodales dans la limite des capacités de 1’appareil utilisé. A titre d’exemple, une
conversation téléphonique engendrera nécessairement la contrainte du contexte partagé a

créer, non sans difficultés de par sa nature illimitée.
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Une étude de psychologie sociale (Zimbler & Feldman, 2011) a également montré que
les ordinateurs, par le biais d’inhibitions sociales, favoriseraient le mensonge lors d’échanges

(E-mail, chat messenger).

1.2 .2 Automatismes et routines

L’utilisation de dispositifs numériques engendre bien souvent de nombreux processus
d’automatisation chez les utilisateurs, des routines aussi bien perceptives que cognitives. Pour
ce qui est des jeux électroniques nous pouvons d’ailleurs parler d’acquisition « de réflexes et
de I’acuité mentale basée essentiellement sur des corrélations visuelles » (Sauvageot, 2003).
Ces derniers favorisent considérablement 1’amélioration des performances, notamment en
termes de coordination et de temps de réaction. Pour autant, bien que les jeux vidéo soient en
capacité de mobiliser des processus psychoaffectifs, cognitifs et également somatiques
(Castarede & Dock, 2015), ce n’est pas le cas de la majorité des appareils numériques que
nous utilisons. Les différents écrans numériques sont bien souvent caractérisés par une faible
intensité cognitive. La simplicité des situations rencontrées est en effet remplacée par une

intensité des sensations accrue (De Kerckhove, 2000).

Quoiqu’il en soit ces automatismes sont d’autant plus susceptibles d’apparaitre lorsque
les dispositifs qui les engendrent sont quotidiens et par conséquent récurrents. Plus ce travail
d’intériorisation s’effectuera et plus 1’utilisateur favorisera la perception plutét que la
réflexion, en sachant tout de méme qu’étre conscient du caractére artefact d’une situation
n’incombe en rien a cela. « On est 1a dans un systéme écologique a l’intérieur duquel la
routinisation des nouveaux schémas réalise et sédimente de nouvelles strates du réel. »
(Sauvageot, 2003).

1.2 .3 Perception de I’environnement et sentiment de contrdle

Etre en contact avec une quelconque plateforme numérique n’engage en rien le fait
d’étre en interaction avec un individu, on parle d’avantage de mise en contact avec un
environnement, 1’exemple le plus accessible serait les nombreuses diffusions des écrans
télévisés. Ces derniers nous donnent accés a un environnement totalement virtuel qui ne
permet pas I’interaction et son ajustement, et comme 1’explique Couchot (1998) il y a le

temps « réel » et le temps « direct ».
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La réalité virtuelle, en cherchant a s’attribuer les caractéristiques du réel, permet de
rendre compte d’une certaine réversibilité et plasticité de notre environnement. Cependant la
perception et I’interprétation que nous faisons grace a nos représentations prennent le dessus
sur le sentiment de contréle que chaque individu doit ressentir dans la réalité. Le numérique a
su nous donner accés a un enrichissement considérable du réel par la création, et pourtant
I’individu qui est en contact avec ces objets créés ou méme ces images d’objets réels, n’en est
bien souvent pas a I’origine et subit tout autant que lui les différentes actions extérieures qui
vont s’exercer. Entre réalité de substitution et réalité réelle une limite existe. Cette limite est
souvent percue lorsque nous observons des images au travers de nos écrans, mais pour autant
qu’en est-il de la distinction entre ces deux réalités lorsque nous sommes en situation réelle.
Notamment lors de situations de non contréle, qui nous dépassent, ce que nous illustrons la

plupart du temps par « ¢’est impossible ce n’est pas réel ».

Bien que I’action virtuelle puisse exister avec certains appareils, d’autres en sont
dépourvus, c’est notamment le cas de la télévision. Ces appareils rendent 1’utilisateur passif et
limitent totalement son champ d’action, et par conséquent son sentiment de contrble sur ce
qu’il percoit. Nos sens visuel et auditif sont extrémement sollicités, si bien que ce sera
davantage notre intelligence simultanée et non séquentielle qui sera opérationnelle. Simone
(2012) parlait notamment d’intelligence simultanée en ce qui concerne le visionnage de
vidéos et d’images, concrétement toutes les informations sont regues et traitées de manicre

simultanée sans ordre ni hiérarchie.

De la méme maniére, la vision, contrairement a la lecture, impose un rythme a son
utilisateur. Lors d’un visionnage au travers d’un écran, le spectateur n’est pas non plus maitre
d’une quelconque correction, ce qui peut étre utile en cas d’incompréhension notamment. Or
la ce n’est pas le cas, sachant pertinemment qu’il n’a aucun contrdle sur ce qu’il regarde, un
individu sera susceptible de ne pas s’efforcer de contrdler la progression de son raisonnement,
cela lui demanderait un effort de controle plus important comme nous I’explique Simone
(2012).
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2) Liens entre conduite automobile et technologie virtuelle

2 . 1 Technologies a bord

Lorsque nous parlons de technologies virtuelles et de conduite automobile il semble
nécessaire de différencier I’approche de I’impact des technologies a bord du véhicule de celles
qui sont simplement utilisées au quotidien par les conducteurs. Dans les deux cas 1’utilisation
des écrans et du digital entrainera des modifications du comportement une fois en situation de
conduite. Les nouvelles technologies embarquées rendent nos véhicules davantage connectés
afin de garantir une sécurité et une expérience de conduite plus optimale ainsi qu’un
développement de I’infotainment. Provenant de 1’anglais, ce terme désigne dans le domaine
de I’automobile, I’ensemble des systémes sophistiqués présents dans un véhicule, alliant
information et divertissement a travers 1’usage d’écrans digitaux notamment. Certains de ces
services permettent d’obtenir des informations en temps réel et fiables sur les conditions

réelles du trafic.

Les dispositifs d’aide a la conduite étant maintenant largement démocratisés pour
certains, ils sont a la base, de formidables outils supposés favoriser la qualité de contréle des
véhicules. Si tenté que les conducteurs les considérent comme tels, c’est-a-dire comme des
aides uniquement. Car nous pourrions penser que pour certains conducteurs elles soient un
moyen de délester une part de ce contrdle. Il reste encore cependant un bon nombre de
conducteurs réfractaires face a ces nouvelles technologies qui les dépassent par leur
fonctionnement, et qui par conséquent persistent a croire en leurs capacités de conduite afin
de jouir d’une totale autonomie au volant. Dans un contexte comme celui-Ci, NOUS pouvons
nous demander ce qu’il en est du sentiment de contrdle lorsqu’un événement survient sur les

routes.

2. 2 Technologies du quotidien

Etant aujourd’hui omniprésents, les nombreux appareils technologiques du quotidien
nous permettent d’étre connectés de maniere systématique et rapide grace aux medias, a la
télécommunication, aux applications et toutes sortes de plateformes impliquant un contact
avec la réalité virtuelle. Cela étant, le caractére intrusif de la médiasphéere nous amene a avoir
ce besoin d’accéder a nos gadgets électroniques en toutes circonstances, y compris lorsque

leur utilisation n’est pas adéquate. L’exemple parfait concerne le contexte routier, I’utilisation
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de certains appareils numériques en rend la conduite d’autant plus dangereuse. Pour reprendre
la phrase de Simone (2012), « En un mot, la médiasphére fait prévaloir le papillonnage sur la
concentration, la fragmentation sur la continuité. ». Ces comportements compulsifs rendent

nos routes moins sdres et créent alors de nouveaux risques.

De plus, comme I’explique Sauvageot (2003), tous ces dispositifs nous mettent en
confrontation avec de nouvelles perceptions de 1’environnement et son espace-temps. Des
nouvelles synthéses sensorielles sont également mises en place. 1l serait donc pertinent de
s’intéresser a 1’impact de ces nouvelles perceptions environnementales, en situation de
conduite plus précisément, sur le sentiment de contr6le a travers la notion de LOC

notamment.

Si la vision au travers d’écrans est synonyme d’absence de contrdle et de sensation de
réalité amoindrie, et non pas réalisme, peut-on supposer qu’un conducteur étant un fort
consommateur de médias en tout genre puisse transposer ce sentiment de visionnage passif
dans d’autres contextes, a commencer par celui de la conduite automobile. Quand le poste de

conduite s’apparente au poste de télévision...
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Phase exploratoire

Le but de cette phase exploratoire était de confronter une premiére idée de sujet pour

ce mémoire aux réalités du terrain afin d’y voir la pertinence. Cette premiére thématique

concernait le sentiment de sécurité chez les jeunes conducteurs notamment. Le choix a

donc été fait de faire passer un court entretien a un professionnel de la route, qui plus est

pouvant étre relativement concerné par mon sujet, a savoir un moniteur d’auto-école. Le

tableau ci-dessous retrace donc les principaux sujets ayant été abordés.

Une prise de risque accrue chez les jeunes

conducteurs, également en formation.

«lls ne se font pas peur, y compris en

formation. »

de

d’incompréhension de la situation.

Une forme passivité et

« Le moniteur est obligé de signaler la
gravité de la faute »; «il n’y a pas de
réaction, la situation est inchangée, il n’est
rien arrivé donc ils ne voient pas la gravité

au final »

Des jeunes qui semblent é&tre «pris»
derriere leur écran. Mauvaise distinction

entre réalité et virtualité.

«Derriere un écran il ne se passe
rien (comme la) » ; « On retrouve la méme

réduction du champ visuelle »

En moto il y aurait un sentiment de conduite

plus réel.

«En moto c’est moins évident, ils

cherchent davantage. Ils savent que

personne n’interviendra et qu’il n’y a

aucune protection »

Suite a cette courte phase exploratoire il était légitime de se questionner quant a ces
similitudes du point de vue des comportements des jeunes au volant et des jeunes derriére un
écran. Comment expliquer ces comportements passifs et de non conscience des risques réels

en situation de conduite, a I’image d’un film qui défile sous leurs yeux.
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Problématique et hypotheses

Au vu des trés nombreuses discordances qui peuvent ressortir des travaux déja
existants en matiére de LOC et de conduite automobile, la controverse laisse alors le champ
ouvert dans ce domaine de recherche. Et en vue de répondre a certains questionnements
venant des professionnels de la conduite, cela nous amene a penser que des différences de
fréquence en termes de contact avec toutes sortes de réalités virtuelles, influenceraient les

comportements des conducteurs, et plus précisément en matiere de LOC.

Il est donc émis comme hypothése générale que chez les 19-39 ans, la fréquence
d’utilisation des nouvelles technologies impacte le sentiment de contréle des conducteurs
(LOC).

Concrétement, 1’hypothése opérationnelle est telle que :

- Plus un individu passera de temps quotidiennement sur des écrans numeériques
(embarqués ou non) et plus il aura tendance a obtenir un score d’internalité faible a la T-LOC

Scale.
En ce qui concerne les technologies embarquées, cette fois-ci 1’hypothése est que :

- Les individus utilisant régulierement les technologies embarquées auront un score
d’internalité plus faible a la T-LOC Scale que ceux qui n’utilisent pas ces appareils connectés

a bord de leur véhicule.

Enfin, le niveau de corrélation entre la fréquence d’utilisation des outils numériques et
celle des gadgets embarqués sera vérifié. Autrement dit, est-ce qu’un individu qui utilise trés
fréquemment le numérique dans son quotidien est plus susceptible d’utiliser des appareils
connectés a bord de son véhicule. Si la 1% hypothése est validée cela devrait permettre de
pouvoir la préciser en mettant de cbté, ou au contraire en avant, cet aspect de technologie

embarquée dans le lien entre numérique et LOC.
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M¢éthodologie

1. Population

Concernant la population étudiée, la catégorie d’age des 18-38 ans a été ciblée
exclusivement pour 1’année de la passation des questionnaires (2018). Génération aujourd’hui
composée des 19-39 ans. Cette tranche d’age correspond aux personnes nées entre 1980 et
2000, en d’autres termes ils représentent la génération Y dont les caractéristiques ont été
explicitées auparavant. Leur proximité avec des appareils numériques en tout genre était en
effet nécessaire a cette étude.

L’autre condition obligatoire était que ces sujets devaient étre tous conducteurs, tous
permis confondus. En cela, une simple expérience de la conduite, plus ou moins quotidienne,

était attendue.

2. Outils méthodologiques

2 . 1 Ozkan et Lajunen (2005) : Multidimensional Traffic Locus of Control scale (T-

LOC)

En 2005, Ozkan et Lajunen décident de créer une échelle de mesure du LOC adaptée au

contexte routier. Cette derniére apparait comme innovante puisqu’elle instaure différentes

sous-échelles afin de repérer plus précisément les différentes ttributions que les individus

peuvent donner lorsqu’un accident de la route survient.
Les 17 items présents dans la T-LOC Scale sont répartis selon 4 facteurs :
- « Soi » (Self) *5 items
- « Les autres conducteurs » (Other Drivers) *6 items
- « VVéhicules et environnement » (Vehicles and the environment) *3 items

- « Destin » (Fate) *3 items

Pour chacun des items, présentés sous forme d’affirmations, il est demandé aux participants
de choisir un degré d’accord par rapport a celles-ci sur une échelle a 5 graduations (échelle de
Likert) :

1: Pas du tout d’accord, 2 : Plutdt pas d’accord, 3 : Difficile a dire, 4 : Plutét d’accord, 5:

Tout a fait d’accord.

23


http://www.rapport-gratuit.com/

Questionnaire de référence (mémoire) :

Le questionnaire de référence s’apparente a celui utilis€ par Monsieur FER Jeremy
lors de son étude sur les comportements routiers a risque, sa traduction étant tout a fait
appropriée cette derniere a pu étre conservée pour cette étude. En revanche pour des raisons
méthodologiques, il a été fait le choix de ne laisser que 4 possibilités de réponses aux sujets,
en retirant I’item 3 « Difficile a dire ». Le but était alors de contraindre les sujets a se
positionner de maniere plus précise. 1l a également été fait le choix de retirer I’item 14
puisque ce dernier ne semblait pas correspondre au domaine de recherche, le débat entre
alcool et responsabilité du conducteur étant un autre sujet plus complexe. Le questionnaire
étant de base relativement long, redondant et complexe également, sa suppression paraissait

pertinente.

Les scores d’internalité obtenus pouvaient donc varier entre 16 et 64. lls ont été par la
suite répartis en 4 catégories, a savoir :

- Tres faible : inférieur ou égal a 28

- Faible : compris entre 29 et 41

- Elevé : compris entre 42 et 54

- Tres élevé : égal ou supérieur a 55

En amont, il était tout de méme nécessaire d’effectuer un travail de transcodage. En effet
sur les 16 items, 5 d’entre eux étaient formulés de maniére « interne » [1;2;7;9; 15] et les
sujets répondant « 4 : tout a fait d’accord » étaient alors les plus internes. A I’inverse pour
tous les autres items, les sujets devaient répondre « 1 : pas du tout d’accord » pour étre les
plus internes. Or le score final étant un score d’internalité, il fallait donc transcoder les

réponses de certains items en termes d’internalité.
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2 . 2 Questionnaire fréquence d’utilisation d’outils numériques

Ce questionnaire, construit exclusivement pour cette éetude, devait permettre de
S’intéresser a la mesure personnelle que font les sujets en ce qui concerne leur utilisation
quotidienne des appareils numériques. Le choix a été fait de cibler essentiellement 4 types
d’écrans (Marzloff, 2009) :

- I’écran public : le cinéma

- I’écran collectif privé : la télévision

- I’écran personnel : I’ordinateur et la tablette numérique

- I’écran intime : le téléphone portable

L’utilisation de gadgets numériques au sein de leur véhicule (tableau de bord, GPS,

téléphone...) a également été prise en compte dans ce questionnaire.

Questionnaire de référence (mémoire) :

Ce questionnaire de fréquence comportait en tout 5 items mesurant chacun un écran
numérique différent [cinéma; télévision; ordinateur; téléphone portable; appareil
embarqué]. De la méme maniére que pour le questionnaire d’internalité, les sujets pouvaient
répondre selon 4 choix : 1 : rarement/jamais — 2 : occasionnellement — 3 : fréqguemment — 4 :
tres régulierement. Ces 4 choix de réponse donnait alors un score total de fréquence
d’utilisation générale du numérique. Ce score final pouvait varier entre 5 et 20, puis ce dernier
était réparti en 4 niveaux :

- Tres faible : inférieur ou égal a 7

- Faible : compris entre 8 et 11

- Elevé : compris entre 12 et 15

- Tres éleveé : égal ou supérieur a 16

Gréace a ces deux questionnaires, deux scores ont été obtenus. Il était donc possible
d’observer ou non une corrélation entre ces deux variables quantitatives.
A noter que le caractére virtuel et individuel des passations devait permettre de limiter le
phénomeéne de désirabilité sociale des réponses obtenues.
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Ethique et déontologie de la recherche

D’un point de vue éthique et déontologique cette recherche s’intégre tout a fait dans un
objectif de développement des connaissances genérales concernant les comportements

humains.

Ne prétendant aucune exhaustivité sur le sujet, ce travail de recherche universitaire a
pour objectif de contribuer, en s’appuyant sur les différentes recherches préexistantes, a
1évolution du savoir scientifique. 1l en va évidemment de la responsabilité de 1I’¢tudiant en ce

qui concerne 1’élaboration compléte de ce mémoire de recherche.

De plus il ne s’agit pas 1a d’un sujet de travail imposé¢ dans le cadre d’une requéte mais
simplement d’un intérét personnel. Cette étude a pour but de répondre aux questionnements,
ou du moins tenter de le faire, provenant du monde professionnel car la est une grande partie
de I’intérét de la recherche scientifique. Amener une réponse en vue d’établir des solutions
aux problemes sociétaux semble étre tout a fait primordial. D’ou cette démarche d’allier la
recherche universitaire, un questionnement plus pragmatique et des intéréts plus personnels.
Ces derniers semblent également essentiels afin de réaliser correctement une étude. Les
intéréts, et non passions, peuvent servir de motivations aux chercheurs durant toute

I’élaboration de leur projet.

La méthodologie respecte également les normes et régles en vigueur puisque les
questionnaires requis ont été administrés non pas en face-a-face mais grace a une version en
ligne transmise via les réseaux sociaux. Le souci du consentement ne se pose alors pas, en
effet aprés avoir lu les indications concernant ce projet de mémoire, les individus en
I’occurrence majeurs pour cette étude, étaient libres de consentir a répondre aux
questionnaires ou bien de les ignorer sans jamais y répondre s’ils ne le souhaitaient pas. Etant
anonymes et de par leur caractére non identifiant, ces questionnaires ne remettaient pas en

cause la protection de I’individu et la confidentialité des informations recueillies.
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Résultats

Résultats démographigues :

Au bout d’un mois et 200 réponses, le questionnaire a pu &tre retiré.

- Sur ces 200 sujets ayant répondu, 75% (150) ont entre 18 et 25 ans et 15% (50) entre 26
et 38 ans.

- Pres de 70% (137) sont de sexe féminin, contre 30% (63) d’hommes.

- Un peu plus de 50% (107) sont des travailleurs, 40% (80) sont étudiants et environ 6%
(13) « autres ».

- Seulement 16% (32) des sujets possedent également le permis A/A1/A2 (moto).

- 63% (126) d’entre eux se considérent comme étant des conducteurs « quotidien », 28%
(56) des conducteurs « régulier » et 9% (18) des conducteurs « occasionnel ».

- Prés de 53% (105) ont affirmé n’avoir jamais perdu de points sur leur permis de
conduire, et 47% (95) ont perdu minimum une fois des points sur leur permis de conduire.

- Et pour 60% (119) d’entre eux, ces sujets n’ont jamais été¢ impliqués dans un accident

de la route.

Résultats « Questionnaire de fréquence d’utilisation du numériqgue » :

Fréquentation des salles de cinéma

128
44
25
] ’

Jamais/rarement Occassionnellement Fréquemment  Treés régulierement

Fréquence d'utilisation de la
télévision

70
63
50
j_. l

Jamais/rarement Occassionnellement Frégquemment  Treés régulierement
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Fréquence d'utilisation des
ordinateurs/tablettes numériques

121
51
25
> wm [

Jamais/rarement Occassionnellement  Frégquemment  Trés réguliérement

Fréquence d'utilisation du téléphone
portable

176

20
I

Jamais/rarement Occassionnellement  Fréquemment  Trés régulierement

0 4

Fréquence d'utilisation d'appareils
connectés/numériques au sein du
véhicule

79
64
35
- .

Jamais/rarement Occassionnellement  Fréquemment  Trés régulierement

Concernant cette derniere fréquence et a la réponse « Si oui, pour quel(s) usage(s) le
faites-vous ? », les sujets ont répondu majoritairement le GPS (pour 151 des utilisateurs), la
musique (106), les appels (103) ainsi que I’envoi et/ou la lecture de SMS (70). A noter tout de
méme que certains sujets en font une utilisation plus tournée vers le loisir en répondant les
jeux (1), le visionnage de vidéos/films (5), la lecture et/ou écriture des mails (11) et la

navigation sur les réseaux sociaux (16).
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Pour ce qui est du score total de fréquence d’utilisation du numérique obtenu pour

chaque sujet, la répartition s’effectue suivant le graphique ci-dessous :

Score total de fréquence d'utilisation
du numérique

50

40

30

20

10

Nombre de sujets

9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
Score de fréquence

Les scores extrémes « 9 » et « 19 » n’étant que trés peu obtenus de maniére générale
(avec 3 sujets chacun) sur une échelle allant de 5 a 20. Les scores les plus communs se
concentrant essentiellement autour de 15 (avec 42 sujets), plus ou moins 1 (39 sujets ont

obtenu un score de 14 et 35 sujets ont obtenu un score de 16).

En termes de répartition en fonction du niveau de fréguence, allant de trés faible a tres
élevé, la majorité des sujets ont obtenu un score élevé (62%), et seulement une minorité (6%)
ont obtenu un score faible, laissant tout de méme 32% des sujets avec un score tres élevé de

fréquence d’utilisation du numérique au quotidien (graphique ci-dessous).

Répartition score de fréquence
d'utilisation du numérique

0%

6%

M Trés faible

Faible

MW Elevé

W Trés élevé
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Résultats « T-LOC Scale » :

Scores d'internalité obtenus
ala T-LOC Scale

30

25

20

15

10

Nombre de sujets

25 29 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 51 52
Score T-LOC Scale

Le score moyen obtenu a la T-LOC Scale est de 40,54, avec comme minimum un
score de 25 et un maximum de 52 sur une échelle allant de 16 a 64. Du point de vue de la
répartition de ces scores en niveaux d’internalité (graphique ci-dessous), allant de tres faible a
tres eleve, 57% des sujets ont un niveau d’internalité faible contre 43% des sujets qui eux ont
un niveau élevé. A noter que les extrémes « trés faible » et « trés élevé » n’étant que trés peu

représentés (respectivement 1% et 0%).

Répartition des scores d'internalité
-1%

0%

M Trés faible

M Faible

M Elevé

M Tres élevé
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Résultats analyse de corrélation :

Logiciel JASP :

La variable dépendante (VD) étant le score d’internalité obtenu a la T-LOC Scale, et la
variable indépendante (VI) étant la fréquence d’utilisation du numérique obtenue grace au

questionnaire de fréquence du numérique.

Gréace au logiciel JASP un test de corrélation de Pearson a pu étre réalisé afin de

déterminer un possible lien entre ces deux variables.

En premier lieu le graphique ci-dessous montre clairement que la corrélation n’est ni
positive ni négative au vu de la droite et de la dispersion des données. Un test statistique est

tout de méme réalisé afin de confirmer cette observation.

60
55
50 g
45 °
40
35
30 o
25 - [s]

Score d'internalite (T-LOC Scale)

20 -

8

10

T T T T 1
12 14 16 18 20 22

Freguence totale (questionnaire numerique

Pearson Correlations

Frequence totale Score d'internalite (T-

(questionnaire numerique) LOC Scale)
Frequence totale Pearson's —
(questionnaire numerique) p-value -
Score d'internalite (T-LOC fearson's 0.048 —
Scale) p-value 0.497 —

Et en effet la valeur de la p-value en rouge ci-dessus, indique que les résultats des 200
sujets de cette étude n’ont pas pu mettre en avant un lien de corrélation entre le score
d’internalité et la fréquence d’utilisation du numérique obtenus par les sujets. La p-value étant
supérieure a 0.05,_les données ne.nous permettent. pas de conclure. a une corrélation

significative entre les'deux variables (r=0.048; p-value >0.05).
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Résultats ANOVA :

Logiciel JASP :

Une ANOVA a deux facteurs a été réalisée afin d’identifier si I’un des facteurs ainsi
que leur interaction avaient un effet significatif sur la variable dépendante. Pour cette étude la
VD correspondait au score d’internalité et les deux facteurs concernaient la fréquence
d’utilisation des appareils embarqués (F1) et des appareils non embarqués (F2), ainsi que leur
interaction (F1xF2).

ANOVA - Score d'internalite (T-LOC Scale)

Sum of Mean
Cases df p
Squares Square
Frequence utilisation appareils embarques 46.80 3 15.60 1.015 0.388
Frequence utilisation appareils non embarques 8258 7 11.80 0.767 0.615

Fr_egue_nce ut|I|sat_|on appareils embarques ¢ Frequence 19855 19 10.45 0680 0.835
utilisation appareils non embarques

Residual 2613.26 170 15.37
Note. Type Il Sum of Squares

De la méme maniere nous observons en rouge (ci-dessus) les p-value >0.0167
(~0.05/3). Ce qui permet de conclure que les deux facteurs, ainsi que leur interaction,
n’expliquent pas de maniere significative la VD. En revanche le graphique concernant la
corrélation entre le score d’internalit¢ et la fréquence d’utilisation des appareils non
embarqués laissait supposer une légére tendance. Apres suppression de quelques données

supposées aberrantes (2 < 36 et 3 > 46) voici le graphique obtenu.
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Note : graphique avant et aprés la suppression des valeurs aberrantes.
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Quant au graphique concernant le score d’internalité et la fréquence d’utilisation des
appareils embarqueés cette fois-ci, ce dernier montre également une tendance intéressante. En
effet, si les fréquences « 1 » et « 2 » (correspondant a une fréquence d’utilisation faible), ainsi
que « 3 » et « 4 » (correspondant a une fréquence d’utilisation élevée) sont regroupées, alors

on peut observer graphiquement que leur score moyen d’internalité sont différents.
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Puis un test supplémentaire a été effectué, un test ’ANOVA a un facteur. Celui-Ci
devait déterminer si le facteur « fréquence d’utilisation des appareils non embarqués » pouvait
expliquer de maniére significative ou non la fréquence d’utilisation des appareils embarqués.
En premier lieu le graphique ci-dessous laisse penser a une corrélation positive entre les deux
fréquences, mais il est tout de méme nécessaire d’effectuer un test statistique afin de

confirmer la significativité de cette tendance.
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ANOVA - Frequence utilisation appareils embarques

Cases Sum of df Mean = 0
Squares Square
Frequence utilisation appareils non 5630 7 0.805 0.998 0434
embarques
Residual 154.723 192 0.806

La p-value étant supérieure a 0.05 (p-value=0.4), les résultats n’ont pas été concluants et il est

donc impossible d’affirmer un lien significatif entre les deux fréquences des appareils

numériques (embarqués ou non).
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Discussion

L’hypothése de départ était que, au sein de la génération Y, les individus passant le
plus de temps quotidiennement devant des écrans numériques seraient les individus ayant les
scores d’internalité les plus faibles a la T-LOC Scale. Contrairement aux résultats attendus,
aucune corrélation n’a pu étre mise en avant suite aux passations des deux tests, qu’elle soit
positive ou négative, et significative ou non. Il est alors possible de supposer la présence d’un
autre facteur inconnu, permettant de mieux expliquer le score d’internalité obtenu par chacun

des conducteurs.

Une autre hypothése faite en amont des passations concernait plus précisément les
technologies embarquées. D’aprés cette derniére, une plus grande utilisation de ces gadgets au
sein des véhicules engendrerait une externalité plus élevée a la T-LOC Scale de nouveau.
Supposant que ces gadgets servent alors aux conducteurs a délester une part de leur contréle
en situation de conduite. Or, en isolant les deux fréquences (appareils embarqués et non
embarqués) aucune corrélation avec le score d’internalité n’a pu étre observée encore une
fois. Il semblerait tout de méme que la fréquence d’utilisation des appareils embarqués ait
Iégerement plus d’impact que la fréquence d’utilisation des appareils non embarqués. Il y
aurait donc plus de chance que le score d’internalité soit relativement plus €levé chez les plus
grands utilisateurs de gadgets embarqués que chez les plus grands utilisateurs d’appareils non
embarqués. Ce qui est tout a fait contraire aux données attendues. Dans le but de pouvoir
approfondir un tel résultat, il serait pertinent de s’intéresser aux différents types d’appareils
embarqués ainsi que leurs différentes utilisations et la vision que peuvent en avoir les
conducteurs qui les utilisent. Contrairement a ce qui était avancé dans I’hypothése, ces
gadgets embarqués ne seraient peut-étre pas vus comme un moyen de délester une part du
contréle au volant, mais bien comme une aide au maintien de ce contrdle, ce qui pourrait

alors faire potentiellement augmenter le score d’internalité a la T-LOC Scale.

En revanche, si on met de c6té cet aspect davantage statistique et que 1’on se concentre
sur les graphiques, il semblerait que la fréquence d’utilisation des appareils non embarqués
soit également corrélée avec le score d’internalité elle aussi. En effet, la suppression de
quelques données aberrantes (5) permet d’envisager le fait que les utilisateurs d’appareils
numériques au quotidien, et non pas dans leur véhicule, ont tendance a étre davantage

« externes » en situation de conduite.
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En résume, tous nos résultats, malgre le manque de significativité général, mettent en
lumiere un point essentiel : il est important de séparer les deux variables dépendantes, a savoir
les deux fréquences. En effet, si I’on se concentre exclusivement sur la fréquence d’utilisation
des appareils numériques au quotidien, alors son augmentation entraine une plus grande
externalité a la T-LOC Scale. En supposant alors qu’une modification de la perception de
I’environnement réel, de notre interaction avec celui-ci soit en cause. Il serait d’ailleurs
intéressant de mettre en lien cette corrélation avec la théorie de I’impuissance acquise
(Seligman, 1975). En imaginant que cette notion puisse étre commune aux deux contextes
(utilisation des écrans numériques et contexte routier), I’utilisateur et le conducteur auront
alors du mal a identifier le lien entre leurs actions et les conséquences. Ce sentiment
d’impuissance pourrait alors se transposer de maniére non consciente d’une situation a 1’autre.
En revanche, si I’on prend exclusivement la fréquence d’utilisation des appareils embarqués,
son augmentation entraine une plus grande internalité cette fois-ci. Que I’on peut
potentiellement expliquer par la vision que peuvent en avoir leurs utilisateurs, a savoir une
aide a la conduite, et donc un sentiment de contréle plus grand chez les conducteurs. Il parait
donc logique que la combinaison de ces deux fréquences ne donne pas de résultats concluants

en matieére d’internalité a la T-LOC Scale.

Et pour terminer, le niveau de corrélation entre la fréquence d’utilisation des outils
numeériques et celle des gadgets embarqués devait étre vérifié. Les résultats n’ont alors pas pu
montrer que les utilisateurs se servant plus fréquemment d’appareils numeriques au quotidien
reproduisaient ce comportement une fois derriere le volant de leur véhicule. Mais encore une
fois le graphique laisse supposer qu’une plus grande utilisation des appareils numériques au
quotidien pourrait bien potentiellement entrainer une plus grande utilisation des appareils
embarqués. Or, comme expliqué précédemment, il est préférable de séparer les deux variables
pour la question de I’internalité. Bien que nous pourrions venir nous appuyer sur les
conclusions précédentes et prétendre alors que chez ces personnes plus « technophiles », y
compris au sein de leur véhicule, le niveau d’internalité en situation de conduite serait plus
élevé. Or, il est tout a fait possible pour certaines personnes de faire le choix de ne pas adopter
ces comportements d’utilisation des technologies embarquées, dans ce cas [’externalité
pourrait vraisemblablement primer. Toujours d’aprés les précédentes conclusions en matiere

de score d’internalité a la T-LOC Scale.

De nombreuses autres pistes ont été approfondies grace a des calculs de simples

moyennes. Aucune différence n’a été trouvée entre les sujets hommes et femmes concernant
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leur fréquence d’utilisation totale du numérique, ainsi que pour leur score d’internalité a la T-
LOC Scale. Il en est de méme entre les sujets « travailleurs » et les « étudiants » bien que de
1*" abord nous puissions penser que le temps consacré aux appareils numériques soit plus
important chez les étudiants. Concernant 1’dge des sujets, les scores d’internalité se
différenciaient trés peu entre les 18-25 ans et les 26-38 ans. Ces résultats se trouveraient en
accord avec I’¢tude de Lao (1974) notamment. D’aprés cette derniére, le phénoméne
d’internalisation se développerait chez les individus entre 15 et 39 ans, suivi d’une phase de
stabilisation durant le reste de la vie. Dans leur étude, Ryckman et Malikiosi (1975) viennent
¢galement soutenir 1’idée que 1’internalisation progressive continuerait son développement
apres 1’adolescence. Une méme génération peut donc difficilement différencier ses individus
d’un point de vue de I’internalité. De la méme maniére, les scores moyens d’internalité entre
les conducteurs titulaires du permis A/A1l/A2 (moto) et les conducteurs non titulaires ne se
différencient que d’un point. Tout comme les scores moyens d’internalité chez les sujets
n’ayant jamais perdu de points sur leur permis, les sujets ayant perdu des points a une seule

reprise et ceux qui en ont déja perdu plusieurs fois (respectivement 39.9, 40.8 et 41.8).

Il était également important de prendre en compte le fait que les différents types
d’écran n’aient pas la méme utilisation au quotidien. C’est pourquoi en aval, les scores de
fréquence concernant le cinéma et la télévision (une utilisation synonyme de visionnage ou
peu d’actions sont commandées) ont été regroupés tout comme ceux de 1’ordinateur et du
téléphone portable (une utilisation synonyme de travail et/ou loisir ou [’utilisateur est a
I’origine de la grande majorité des actions). Pour autant 1’augmentation de ces deux
fréquences n’a mis en évidence aucune variation cohérente des scores d’internalité

(augmentation puis diminution pour la premiére, linéaire pour la seconde).

Limites de I’étude :

Tous les résultats statistiques précédemment énoncés ne mettent en avant aucun
résultat significatif, qu’il soit cohérent ou bien contraire aux hypothéses de départ. De plus, en
observant les résultats suite a I’exploration de différentes pistes plus détaillées cette fois-ci, le
constat est qu’aucune d’entre elles n’aboutit a des réponses satisfaisantes, allant parfois a
I’encontre de certaines études déja réalisées. C’est pourquoi un manque de sensibilité des
deux tests utilisés apparait comme une limite de cette étude. Les résultats ne montrent que
trop peu d’écart entre les scores des 200 sujets. Un probléme de conversion des scores ou bien

une répartition des quatre niveaux ne semble pas étre juste et se devra d’étre revue afin de
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gagner en sensibilité. Le choix a été fait pour ce mémoire de modifier les modalités de
réponse de la T-LOC Scale. Nous pouvons donc supposer que le retrait d’une possibilité de
réponse, a savoir « 4 : difficile a dire » ait empéché 1’outil en question de pouvoir mettre en
lumiére des différences plus importantes et donc des résultats plus significatifs. Toutefois ce
choix avait été fait dans le but de pouvoir obtenir des choix de réponse plus distincts. De plus,
tester 1’outil en amont n’aurait peut-étre pas permis de montrer un manque de sensibilité étant

donné que le nombre de participants aurait été bien moindre.

Il serait également judicieux dans une prochaine étude sur le sujet, de différencier
précisement les multiples utilisations de chaque appareil, embarqué ou non. A titre d’exemple,
un ordinateur portable peut étre utilisé de maniére exclusivement professionnelle pour du
traitement de texte, alors que pour certains il sera un moyen de visionnage synonyme de loisir.
La notion de réalité virtuelle est alors totalement différente avec un méme appareil, et les
conséquences en termes de perception de 1’environnement et de sentiment de controle
(pendant et aprés I’utilisation) sont potentiellement modifiées. Ce qui faudrait alors mettre en
lien avec la notion d’attention. Cette derniére est-elle davantage sollicitée lors de la conduite
ou bien de maniere équivalente lors de I’utilisation d’écrans numériques ? Et ce a tout age ?
Celui-ci deviendrait donc un facteur a approfondir afin de tenter d’obtenir plus d’explications

encore.

De plus il serait pertinent d’identifier la vision que peuvent avoir les utilisateurs
concernant ces gadgets embarqués. De prendre connaissance du réle qu’ils leur attribuent afin
de mieux comprendre les attitudes et comportements qui sont adoptés vis-a-vis de ces

appareils d’aide a la conduite.
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Conclusion

En s’intéressant de plus prés aux différentes notions traitées dans ce travail de
recherche, il s’avére pertinent de pouvoir les mettre en relation afin d’y voir un possible lien
entre elles. En effet, le LOC étant une caractéristique de la personnalité, il s’articule aisément
avec différents domaines et permet de mieux comprendre comment les individus percoivent
ou non le contrble d’un événement lors de sa survenue. Bien que ce sentiment de contrdle
soit lui-méme a 1’origine de différences comportementales interindividuelles, il pourrait

également étre influencé par différentes variables et pratiques individuelles.

La fréquence d’utilisation des nouvelles technologies, plus concretement étre plus ou
moins en contact avec toutes sortes d’écrans numeriques, pourrait étre 1’une de ces variables.
Cette caractéristique de la « E-Génération » peut permettre de mieux saisir et expliquer
certaines divergences en termes de comportements des utilisateurs, puisque le numérique
impacte un certain nombre de fonctionnalités chez I’individu. Ce travail universitaire
cherchait a savoir si les comportements routiers en lien avec le LOC pouvaient également étre
impactés par I’omniprésence quotidienne de cette médiasphere. D’autant plus si nous prenons

en compte 1’utilisation de dispositifs digitaux et nouvelles technologies embarquées.

Les tendances graphigues observées dans ce mémoire sont tout a fait intéressantes et
laissent penser qu’il y aurait éventuellement un lien entre: 1’utilisation des appareils
numériques au quotidien et ’internalité en situation de conduite (corrélation négative), mais
¢galement entre 1’utilisation des appareils embarqués et 1’internalité en situation de conduite
(corrélation positive). En sachant que les résultats montrent qu’une utilisation plus intense des
appareils numériques au quotidien entrainerait potentiellement une utilisation plus marquée
des appareils embarqués. L’individu qui devient « conducteur » en rentrant dans sa voiture ne

cesse pas pour autant de rester un « utilisateur ».

Ces deux termes sont d’ailleurs tres intéressants lorsqu’ils sont rapprochés de la notion
de « syndrome FOMO ». De I’acronyme anglais « Fear of Missing Out » ou la peur de rater
quelque chose. Ce phénoméne se traduit par une peur constante de passer a c6té d’une
nouvelle importante ou manquer un événement donnant une occasion aux individus
d’interagir socialement. Ce besoin d’étre en ligne en permanence peut étre assimilé a une
dépendance, qui peut alors générer une forme d’anxiété. Pour réduire cette dernicre, les

utilisateurs cherchent alors a multiplier rapidement les temps de connexion, y compris lorsque
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les situations ne s’y prétent pas. Les situations de conduite en sont un parfait exemple, et
rendent alors le contexte routier dangereux. La conduite nécessite toute 1’attention du
conducteur, or celui-ci ne peut pas la démultiplier et effectuer plusieurs taches lorsqu’il
conduit. Ce qui rend alors cette activité plus compliquée pour les utilisateurs les plus férus de

ces technologies.

Nous sommes également en droit de nous poser la question concernant les utilisateurs
de simulateurs ou ceux ayant déja testé la réalité augmentée. Ces nouvelles technologies
viennent en effet perturber notre perception de I’environnement en y mélangeant parfois le
réel et le virtuel. Pour des utilisateurs réguliers, nous supposons alors que les résultats de notre
¢tude auraient été extrémement intéressants. D’autant plus que de nos jours certaines auto-

écoles et structures de prévention routiere en sont équipées.

Nous voyons alors ici qu’un tel travail de recherche universitaire en psychologie
sociale mériterait d’étre approfondi afin de rentrer dans le cadre de la prévention en sécurité
routiére. Faire avancer la recherche est en effet I’ambitieux but des nombreux travaux

scientifiques dans le domaine.
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