Image de la réglementation de la vitesse
et position sociale dans le systéeme
de circulation routiére

par P. BARJONET et J. LHOSTE

S'il est dans le domaine des accidents de la route une vérité
gui semble bien instituée, c'est celle de la prévalence du facteur hu-
main comme origine de la plupart des accidents.

En fait, sous le truisme (comment un tel accident pourrait-il
étre dii & des facteurs autres qu'humains ?) se manifeste 1l'image treés
active d'une intervention directe de 1l'opérateur humain sous forme de
"faute", "d'erreur" ou de dysfonctionnement au sein du systéme de circu-
lation.

La puissance de cette représentation de l'accident, commune &
la plupart des pays industrialisés (1) se traduit au niveau _de, 1a sécu-
rité routiére institutionnelle par de multiples invesEfEEtions destinées
a décrire ce que serait la "psychologie de 1'homme au volant".

A ce titre, nous avons entrepris en tant que psychosociolo-
gues, une série d'enquétes sur les opinions et attitudes des usagers de
la route, enquétes dont la finalité premiére était de proposer aux déci-
deurs divers schémas d'intervention, en particulier par 1l'utilisation
des mass-media.

_ L'A.T.P. Socio-Economie des Transports, par 1l'apport d'une
série d'interrogations d'une nature différente de celles de la Sécurité

(1) Comme 1'a montré une enquéte que nous avons menée dans 9 pays en
1977 dans le cadre de 1l'International Driver Behaviour Association.
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Routiére, nous a permis de décentrer notre problématique qui, dépassant
le seul univers de l'usager, s'est &largie & d'autres groupes sociaux
gestionnaires du systéme de circulation routiére, et d'effectuer une
recherche dont la démarche est &galement différente puisqu'elle s'ins-
pire largement des travaux relatifs aux aeprZsentations sociales et plus
spécialement ceux de S. Moscovici

{j§;, L'hypothése générale de cette recherche considére que les
r

représentations des actions de sécurité routi&re se“différencient—et
stopposent selon_les groupes sociaux et leurs r8les au sein du_systémé
dg_pirculatlQQLULe mode d'analyse et de compréhension des "formes cultu-
relles d'expression des groupes" proposé par le concept de représenta-
tion sociale paralt constituer un instrument adapté au déchiffrement du
discours tenu par les divers acteurs du systéme de la circulation rou-
tiére 3 propos des mesures de sécurité et, plus particuli&rement, de la
limitation gé&néralisée de la vitesse.

Au cours des années 1970-1973, la sécurité routiére en France
prend une dimension politique et sociale de premier plan avec la créa-
tion d'Organismes Interministériels (Mission puis Délégation & la Sécu-
rité Routiére) et 1l'adoption de trois "grandes" mesures : taux légal
d'alcoolémie, port obligatoire de la ceinture de sécurité&, limitation
de vitesse sur tout le réseau des routes et autoroutes.

Cette derniére mesure nous apparait comme une sorte de cas
limite, le plus susceptible de mettre clairement en &vidence les dimen-
sions et la structure de la représentation des actions de sécurité rou-
tiére. La limitation de vitesse a une incidence directe sur 1l'une des
caractéristiques fondamentales de l'automobile, ses "performances" et
devrait logiquement entrainer des modifications profondes de 1l'usage
et de 1l'image de l'automobile individuelle. Il s'est avéré effective-
ment que le discours tenu & propos de la limitation de vitesse par les
différents groupes concernés se rapporte constamment 3 unhe représenta-
tion globale de la sécurité routiére.

Rappelons, trés schématiquement, qu'une représentation so-
ciale peut &tre entendue comme un systéme de référence mis en ceuvre par
les acteurs sociaux dans leurs pratiques et leurs actes de communication
et qui leur permet de s'orienter dans le monde. Ces systé@mes de ré&fé-
rence ou d'orientation, gqui sont le produit a la fois de 1l'expérience
personnelle et des idées générales gui dominent le monde, ces idéologies
se présentent ainsi comme des synthéses globales du savoir social,
comme un réservoir personnel d'informations sur le monde social. Nous
appelons donc représentaticn sociale, ce savoin sun Le monde socdal,qud
edt en meme temps systeme d'ordientation et disposition & L'action dans
et sun ce monde.

On considére d'une maniére opérationnelle qu'une représenta-
tion sociale se manifeste sous la forme d'un ensemble de thémes d'ex-
pressdon, que l'on appelle champ de La représentaiion. La manifestation
de ces thémes dans le discours des agents sociaux enquétés sont les
opindions qui s'expriment sous la forme d'assertions évaluatives. L'atti-
tude est la structure sous-jacente qui organise les opinions et leur
imprime une cohérence psychologique et une s.igndification sociale.

(1) en particulier "La psychanalyse, son image et son public". P.U.F.
1961.
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1 - PRINCIPES METHODOLOGIQUES.

La méthode de recueil des données est essentiellement du type
qualitatif (1), entretiens individuels et réunions de groupes.

En raison de l'hypothése de base d'une différenciation des
représentations en fonction du rdle et du statut dans le systéme de cir-
culation routiére, le découpage retenu est directement issu de critéres
fonctionnels : usage, production et gestion du systéme.

Sans que l'on puisse parler d'échantillonnage au sens statis-
tique, l'enquéte a porté sur les populations suivantes :

A) Conducteurs de voitures particuliéres

1 - 3 usage non professionnel
2 - 3 usage professionnel

2.1, V.R.P.
2.2. Chauffeurs de poids lourds

B) Gestionnaires

1 - Gendarmes

l.1. Sous officiers
1.2. Officiers.

2 - Ingénieurs de 1l'Equipement

2.1. de CETE (Centres Techniques de 1l'Equipement)
2,2, d'arrondissements.

C) Constructeurs d'automobiles

1 - Ingénieurs
2 - Publicitaires

L'étude de cette derniére population a &té complétée par une
analyse des annonces publicitaires relatives & l'automobile réparties
sur 4 années, avant et aprés la limitation généralisée de la vitesse.

Les interrogations ont porté sur les hapports spécifiques de
chaque population & La néglementaiion de fa vitesse, en particulier les
rapports de contrainte & l'usage de 1l'automobile et & la gestion du
temps de transport ou de travail pour les usagers, les contraintes liées
aux conditions d'application de la mesure sur le terrain pour les gen-
darmes, les contraintes liées aux conditions de production et de vente
d'un produit 3 usage "écrété" pour 1l'industrie automobile.

(1) Une étude plus extensive, réalisée en 1977-1978, est actuellement
en cours de publication.
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2 - REPRESENTATIONS SOCIALES ET POSITION DANS LE SYSTEME

DE LA CIRCULATION ROUTIERE.

La représentation sociale de la limitation de vitesse peut
&tre congue comme une mosaique construite et organisée par un ensemble
d'éléments en interaction dont les plus importants sont : l'attitude &
1l'égard de la réglementation de la vitesse, 1l'image des causes de 1l'ac-
cident de la route, le vécu du risque et de l'insé&curité& routiére, la
nature de 1l'investissement psycho-social sur la machine automobile.

2.1, - L'attitude & 1'égard de la réglementation de la vitesse.

Pour les conducteurs "ZEEE_UEEEEEEI(non professionnels) il
existe Une pression sociale considérable a l'usage de la vitesse sur
route. Il s'agit d'abord de composer avec un espace-temps industriel
contraignant dont les structures rigides, imposées, peuvent &tre assou-

plies par le transport autonome et le libre choix de la vitesse de dépla-
cement.

Au plan symbolique, malgré divers_&événements-récents (limita-

tion, crise de 1'énergie),|la vitesse conserve sa valeur_ prestigieuse
pour une majorité d4d'usagers.

L' image de la réglementation est plutdt celle d'une mesure
\_pstralte et, 3 la limite, iEEBHEYGEL parce que trés distanciée de la

réalité concréte que constituent 1"infrastructure, les usagers et les
véhicules.

Quant 3 ﬂ'efficacité]de la mesure, les conducteurs posent le
probléme de la preuve[: rien ne leur parait clairement &tabli en ce’
domaine, et on constate que leur niveau d'information reste faible,
notamment en ce qui concerne les é€léments qui ont conduit 3 1l'adoption
de la mesure.

Le mode de constatation des infractions & la limitation de
vitesse fait l'objet de critiques qui se résument 3 2 points : dissimu-
lation de l'agent de constatation pour "piéger" l'usager, dé&naturation
de la fonction surveillance-contrdle : l'agent est déshumanisé parce
qu'asservi & la machine ("radars").

Sans attaquer de front la logique institutionnelle qui préne
et_impose la limitation de la vitesse, ues conducteurs décentrent le
débat vers les modalités d'apprentissage de la conduite”et de passation
du_permis de conduire ﬁﬁi sont vivement critiquées en raison notamment
du hiatus qui ex1stera1t entre ces modalités et la pratique réelle de
la conduite.

Certains des éléments qui viennent d'é&tre décrits se retrou-
vent sous des formes assez analogues dans la représentation des autres
groupes d'usagers et de gestionnaires. Nous ne signalerons donc que les
points qui les distinguent nettement par rapport aux conducteurs "tout
venant". Il faut souligner d'ailleurs que le critére "conducteur" est

-

transversal 3 l'ensemble des populations et il parait alors compréhen-
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sible que la représentation comporte un substrat commun 3 partir duquel
se diversifient les €léments issus du rbdle et du statut.

Ainsi:ﬁour la population des conducteurs professionnelﬁ, au
sein de la représentation, deux &léments paraissent en tension, mais en
fait coexistent, nous le verrons, par une sorte de mécanisme adaptatif.
D'une part, la nécessité de mesures destinées 3 accroitre la sécurité
est bien reconnue et la limitation de vitesse est considérée comme une
mesure de sécurité, d'autre part, la mesure de limitation gé&néralisée
fait 1'objet d'une critique argumentée. En fait, les conducteurs profes-
sionnels font apparaitre de maniére particuliérement évidente une atti-
tude plus latente dans les autres groupes d'usagers :Eij};}§§fﬁﬁ€"au}
pouvoir—qui leur impose des restrictions d"usage;—ils—Opposent—une=
dogique du savoir fondée sur leur pratique de la conduite:—-—————;]

L'idéologie du "bon" conducteur est ici en quelque sorte exa-
cerbée par le statut de professionnel de la route. Ainsi, la critique
des autres éléments du systéme (route, véhicule) est beaucoup plus
franche parce qu'autorisée.

Dans le cas des conducteurs de poids lourds, non directement
touchés par la mesure de 1973, la critique oppose & ce qui est pergu
comme la représentation officielle du systéme de circulation, une logi-
que de la production de transports. Ils refusent de reconnaitre aux
institutions une 1légitimité dans l'ordre qu'elles veulent instaurer sur
la route, ceci au nom du désordre gqu'elles laissent subsister dans le

domaine économique des transports.

De mé@me que pour le groupe des V.R.,P,, cette opposition aux
institutions n'est explicitée et développée que dans des limites bien
définies de critique du systéme, celles qui ne remettent pas en cause
le principe de 1'autonomie des déplacements, condition nécessaire du
travail. Il y a 13 comme un "point aveugle" de la représentation qui
permet au discours de développer deux propositions en apparence contra-
dictoires : nécessité de la sécurité - illégitimité de la mesure de
sécurite.

TEB ce qui concerne la population_des_gendarmesL la représen-
tation de la limitation de vitesse s'&nonce en premier lieu en termes
d'application de la réglementation. Elle part d'une constatation : les
usagers respectent de moins en moins les vitesses imposées. Aussi voit-
on émerger une{ intérrogation sur le bien fondé de IE‘EEEETETYEE:é:Xig
du fonctionnement global—du—systéme—de c¢irculation. Non seuleément tout
semble participer 3 la promotion de la vitesse : véhicules et réseau
routier performants, publicité tapageuse, etc.. mais la volonté méme du
Pouvoir Central n'est pas toujours pergue clairement. On pressent comme
un flou institutionnel dans la mise en application de la mesure et la
sanction des infractions. En somme, il n'apparait pas é&vident que tout
soit mis en ceuvre pour que la mesure puisse démontrer clairement son

La limitation de vitesse fait probléme d'autant plus que les
gendarmes, en tant qu'usagers de la route, pergoivent tré&s clairement
le vécu des conducteurs et reproduisent dans leur représentation bon
nombre des éléments présents dans celles des usagers. Ceci s'exprime
essentiellement au sein du groupe des sous-officiers. Les officiers ont
une image de l'efficacité de la mesure beaucoup plus proche de 1l'image
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officielle, et utilisent les formes d'expressions du discours officiel,
notamment le langage statistique. On repére ici l'impact de niveaux dif-
férents d'information qui tendent & constituer des sous-groupes de repré-
sentations.

Ce gqui caractérlse la représentation de IQ:E:BGIEEIBH‘HEE—IHEg-
nieurs*de—l Equlpement c'est que la limitation gé&néralisée de la vitesse
nJy est—pas—ressenfie comme une contrainte aboutissant 3 une modlflca—
tlon de la pratique ou un accroissement de la téche. La mesure n'est
gu'un &lément partlggl;er_au_seln des diverses actions de sé&curité. Pour
les ingénieurs, ce champ 4' activitd dans sa forme officielle, normalisée,
est relativement nouveauL\l;“£g§E¢ queIﬁﬁE*ﬁéﬁrﬁériﬁhérlque par rapport
(*1a préoccupation majeure qui est —de faciliter les flux routiers(

Lalimitation de vitesse proprement dite, classée comme "action
sur l'homme" se situe dans un champ extérieur 3 la pratique profession-
nelle habituelle des ingénieurs. Leur attitude vis-a-vis de la mesure
se teinte d'une certaine ambiguité : EHEEEEE.pour le principe{qui vise
d réduire les accidents considérés coL““’aysfdﬁEEIBEﬁ§ﬁ€ﬁt du systéme,

\gputes quant 3 l'administration de la preuve de l'efficacité( de maniére
réellement scientifique : 1é recouvrement avec lés effets 1iés au port
de la ceinture de sécurité apparait souvent comme un point faible du
calcul d'efficacité, d'autant qu'on peut y ajouter les multiples amélio-
rations du réseau routier.

D'une maniére originale par rapport aux autres groupes, les
ingénieurs analysent l'efficacité de la mesure en termes de rentabilité
économique et font intervenir, en particulier, la notion de "cofit du
mort".

L'ensemble du champ de représentation de ce groupe dénote un
niveau d'information &levé qui va de pair avec une attitude globalement

favorable, surtout vis-d-vis des aspects information et persuasion des
usagers.

O T — . RPN P
La population des ingénieurs de 1l'automobile se caractérise

par une trés bonne information et une) attitude trés caracterlstlggg

(§jopposff10n a la limitation de vitesse[ L'argumentation contré Ila
mesure est treés étoffée, la limitation généralisée de la vitesse appa-
rait comme le champ clos d'un véritable affrontement idéologique entre
deux conceptions de la sécurité routiére : celle des bureaux d'é&tudes
des constructeurs et celle des instances officielles responsables de la

politique de sécurité routiére.

Les ingénieurs de l'automobile revendiquent une qualification
particuliére dans le domaine de la "vraie" sécurité, la sécurité pri-
maire, résultante des qualités dynamiques_dont_-ils_dotent_leurs wvéhi-
cules.\La limitation de vitesse leur parait relever d'une fausse concng
tion de la sécurité&, normalisée, plus bureaucratique que technique, pla-
quée artificieIlement SUr la réalité de la routes ———

L'attitude négative vis—-3-vis de la mesure se manifeste au
travers d'un ensemble trés construit et systématique d'arguments Etayés
par le niveau élevé d'information. Le travail de la représentation
affleure constamment sous le discours : ne pas remettre en cause le
systéme de circulation routiére dans son ensemble, isoler le "facteur
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humain". La limitation de vitesse fait ici problé&me parce gu'elle n'est
pas dans la "nature" de 1'automobile.

: Assez paradoxalement, le discours des(?ﬁb11c1ta1res de Y"autor
mobile] comporte peu de notations communes 3 l'ensemblYedes—populations
et que’ l'on pourrait rattacher & une "culture" de la conduite. En fait,
la limitation de vitesse est évaluée trés directement en fonction de son
impact sur la promotion commerciale de l'automobile, produit qui n'est
pas pergu par les publicitaires comme radicalement différent des autres
biens marchands. L'argumentation utilisée n'a pas &té transformée en pro-
fondeur mais plutdt nuancée aprés l'instauration de la limitation de
vitesse. Les attentes des usagers demeurent axées sur une vitesse "ratio-
nalisée", c'est-3-dire peu cofiteuse en carburant et disponible & tout mo-
ment_en_fonction des exigences du trafic et des décisions du conducteur.
{f'objet automobile]|, pour se vendre,idoit conserver sa potentialité E@a
vitesse, méme si l'usage réel en est restreint. La limite 1&gale n'appa-
railt pas comme un seuiI‘IﬁffanchissabieT—ies*mbdalités d'application de
la mesure font que, dans certaines conditions, en particulier la nuit,
les conducteurs peuvent exploiter les possibilités de la machine.

L'action des Pouvoirs Publics n'est pas pergue comme &tant en
prise directe sur les données concrétes de la circulation, mais plutdt
en tant qu'épiphénoméne d'ordre technocratique avec lequel on peut com-
poser.

D'autre part, complémentairement & l'analyse du discours des
agents de la publicité automobile, un corpus d'annonces publicitaires a
fait l'objet d'une analyse de contenu.

Le discours publicitaire tel qu'il apparait dans les annonces
analysées, utilise des argumentaires assez différents selon qu'il a été
émis avant ou apreés 1973.

En 1970, la vitesse est synonyme de facilité. Elle est plai-
sir, signe de distinction sociale, de défoulement.

En 1974, les sensations liées & la vitesse sont mises en sour-
dine, la performance prend un caractére utilitaire, elle correspond a
l'exploitation rationnelle du véhicule sans pénalisation par la consom-
mation de carburant ou l'usure mécanique.

Les mesures de limitation de vitesse sont parfois dénoncées
de maniére plus ou moins explicite par une argumentation contradictoire
oll la vitesse est assimilée 3 la "vraie" sécurité et la lenteur au dan-
ger.

En 1976, la vitesse a repris droit de cité&, elle signe la qua-
lité, l'éminence du véhicule, elle est fonctionnelle et surtout tech-
nique. Rejoignant le discours des ingénieurs de l'automobile, 1l'argumen-
taire publicitaire utilise la notion de sécurité primaire, dynamique ;
la puissance n'est pas dévastatrice, mais maitrisée, 1l'acheteur poten-
tiel est valorisé par la confiance qu'on met en lui en tant que techni-

cien capable d'accéder & cette puissance et de la gérer en toute sécu-
rité,
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Il faut souligner que 1l'on retrouve ici le procés d'argumenta—
tion contre argumentation entre le discours officiel, tel qu'il est
diffusé par les media et les représentations des usagers. La sécurité
apparait comme un concept "en creux", polysémique qui peut, tour 3 tour
et selon les groupes, s'incarner dans la vitesse ou sa limitation.

Finalement,{si Ia limitation de vitesse est perqgg_giggg;ma—
‘Hiére probléﬁEEIEﬁE]tant par le€s usagers que par les gestionnaires de
Ira = c1rculatioﬁ”?6§£1ére,Eg_g§ﬁ sans doute qu'elle porte gg_gii?jﬁgﬁg—Ia
?contradlctlon attachée a touté action de régulation cherchant a—Timifer

les retombées néfastes d'un systéme tout en le reproduisant et le rens
forgggt_par_a;llgHEEFT elle risque a tout:"l'e—moi'n's—'d“"é‘t‘re—'su'sp'e'ctée--—J
d'ambiguité. Ainsi, la réqulation réglementation de l'usage de 1l'auto-
mobile d'un cdté, son amplification et sa naturalisation de l‘'autre défi-
nissent un rapport contradictoire et problématique des utilisateurs a 1la
limitation de vitesse, rapport le plus souvent vécu et pensé comme tel

et d'une fagon d'autant plus problématique que 1'Etat inflige aux usa-
gers le devoir de régler eux-mémes leur propre comportement : la limita-
tion technique de la vitesse des automobiles est en effet bien loin de
voir le jour.

2,2, —(Eiimage_des_gagses de l'accident de la route.

Pour les conducteurs "tout venant", la[ggggizgélconserve son
statut privilégié dans la hiérarchie des causes d'accidents : elle sem-
ble correspondre & une réaction aux statistiques largement diffusées
sous forme de "bilans" globaux qui ne désignent personne en partlculler
et tout le monde a la fois.

Nous pensions découvrir dans la représentation des conducteurs
des éléments de rejet face a l'imputation de responsabilité qui leur est
faite au titre du "facteur humain". En fait, on ne peut parler 3 ce su-
jet de rejet, mais plutbt d'ev1tement, les—“fautes"vdu*conducteur sont

mécanisnme de retournement projectif—qui—vise—peut-&tre—&masquer l'auto-
accusation.

A contrario se construit une[ii§§€‘siéﬁ*structuféé—au "bon"
conducteur qui n'est pas un produit du systeme de formation—official—et
met en ceuvre un don particulier et personnel dont les "réflexes" et
la "maitrise" sont les manifestations les plus évidentes.

L'infrastructure est peu mise en causq{comme facteur d'acci-
dent, les critiques portent essentiellement sur le décalage entre la
signalisation et la réalité du réseau.

En dernier lieu dans l'ordre d'imputation des causes, appa-
rait le véhicule. Toutefois, l'automobile n'est jamais mise en cause
dans son principe, par rapport 3 d'autres modes de transport. Elle n'est
évoquée que dans l'image du véhicule ancien, mal entretenu, acheté d'oc-
casion et négligé par son propriétaire, ce qui, en fait, réintroduit le
facteur humain.

On retrouve largement dans les autres populations cette repré-
sentation de 1l'accident.
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' A1n51X:ZZZ—ZE§EEIEEZZ“He K”Equ&pement‘ malgré un discours
construit ou reproduit, malgre une—demandé de théorisation et une iden-

tification aux théories dominantes en matiére d'accident de la route
(multicausalité des accidents), demeurent pourtant influencés par

1 1deologle la plus générale du "facteur humain'. La coexistence de ces
deux images refléte bien, semble=t= t=11, Téur position institutionnelle au
carrefour de diverses influences techniques et idé&ologiques.

C'est aussi la position institutionnelle qui, dans le cas des

§gendanm24, détermine ¢e_gu'on pourrait appeler une "cristallisation” de
la représentation du ﬂgggEgBE_ﬁgigzﬂ".

Fatalité ou autres causalités transcendantes ne sont plus évo-
quées, c'est au comportement mé&me des conducteurs qu'est totalement ren-
voyée la cause des accidents. Ceci ne signifie pas toutefois que 1'in-
fluence institutionnelle est telle que les gendarmes réduisent le fac-
teur humain aux seules infractions formelles au Code de la Route. Entre
en jeu un autre ensemble que 1l'on pourrait dénommer "le bon sens" du
conducteur et qui renvoie & ses capacités d'adaptation aux exigences
de la route.

ﬂ-idéologle du "bon" conducteur atteint son parox1sme dans lez
discours tenu par les : ingenieurs de 1°' automoblléT-En fait, c'est dans
Ceé groupe que que 3~ I'"on trouve—i*lmage“ia plus T negatlve du conducteur moyen
dont le "bas" niveau d'aptitude et de compétence contraste avec la qua-
lité technique du véhicule.

Il est remarquable que dans cette population, malgré un haut
niveau d'information et d'analyse technique des circonstances des acci-
dents de la route, l'impact global de ces accidents au niveau socio-
économique ne soit pas évogué et constitue, en quelque sorte, un point
aveugle de la représentation.

A1n51L\;;_g§E_ﬁrappant de constater l'unanimité de 1' oplnloﬂ
‘ag;:;;giiigg_;_ggglgent de la route 3 une faute du conducteurT au fac-
teur humain. Cette dimension_extrémement pregnante de la representatlon

peut é&tre comprise comme un|stériotype, c'est-a-dire comme l'expression
cristallisée de la logique du discours social dominant.

Qu'énonce cette logique en rendant les conducteurs principale-
ment responsables des accidents de la route ? En premier lieu elle ex-
clut du systéme de responsabilité l'ensemble des producteurs et gestion-
naires qui produisent et gé&rent les machines automobiles, les routes, la
réglementation, la répression, etc.. et, ce faisant, elle oblitére la
question qui se pose & propos de la légitimité d'un tel mode de trans-
port. La logique-du_‘'facteur humain" dans_la_cause_des_accidents par-
vient ainsi ‘\3_absoudre le sygteme_en_condamggnt_les_usagers_dumsystemeL

2.3. - Une troisiéme dimension de la représentation

(Eg*risque et l'insécurité]

La représentation du risque d'avoir un accident est faible,
elle prend d'ailleurs souvent la forme d'une statistique implicite
basée sur l'expérience personnelle : accidents personnels ou advenus
aux membres de l'entourage proche, mémorisation des accidents spectacu-
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laires reproduits par les media, etc... Mais 1d, un point_aveugle sub-
siste : la mort.\&gs énoncés sur la mort sont absents du discod;gL le
silence est total sur le risque de mort, le nombre des morts de la route
reste une abstraction. La mort est, pour ainsi dire, absente.du systéme.
La négation symbolique de la mort définit une sous-estimation objective
du risque| et semble bien &tre l'expression de la contradiction entrela

nécessité& de conduire une automobile et le risque mortel de son usage.

Par ailleurs, le vécu de l'insécurité est fort : les enquétés
énoncent, et ceci, peut-on penser, au-deld du stéréotype, leur crainte

=

liée & la conduite automobile, leur anxiété& devant un long parcours,
leur angoisse lorsqu'un de leurs proches est sur les routes. Ainsi, 1"int

[gécurité routidtre est fortement ressentie), l'économie de la représenta-

tion conciliant—ce—qui—peut—semblerapparemment contradictoire : une
image faible du risque et une représentation forte de 1l'insécurité.

Cette dimension qui apparait d'une maniére extrémement claire
dans le discours des usagers est, en revanche, absente dans celui des
gestionnaires et des constructeurs.

Ceci peut s'expliquer dans la mesure oll, dans la stratégie de
l'enquéte, ces derniers sont plutdt interrogés en tant que praticiens
de la production des automobiles et de la gestion de la circulation
qu'en tant qu'agents de la conduite automobile.

Mais, bien entendu, on peut s'interroger sur les raisons qui
incitent les constructeurs et les régulateurs a8 ne pas aborder sponta-
nément la question de l1l'insécurité routiére. Il est probable que cette
attitude d'évitement est justement li&e 3 leur fonction dans le systéme
et aux responsabilités qui sont les leurs dans la gestion de la sécu-

rité et de l'insécurité routiéres.

2.4. - Le consensus quant 3 l'usage de 1'automobile.

Quelle que soit la position sociale dans le systéme de la
circulation, l'automobile est pergue comme un mode de transport naturel,
comme un phénoméne naturel, qui entre dans 1l'ordre des choses et qui est
inscrit inévitablement. Ce consensus est particuliérement cristallisé -
faut-il le mentionner - dans le discours des ingénieurs de l'automobile.

o o e T e P - ;
A cette attitude de naturalisation ou de_fétichisation ae

1'automobile| répond une tendance tré&s mificritaire qui condamne 1l'inves-
tissement de plus en plus total des modes de transport par l'automobile
et qui réclame la mise en place d'un systéme de transport prenant mieux
en compte les besoins des usagers.

Ainsi, (I"intérét ou 13 désaffection vis-&-vis de 1'automobile
(peuvent—&tre compris comme des formes d'adhésion ou de rejet des modé-
(IES sociaux dominants—qui—tendent—a légitimer 1'usage de l'automobile.
Ces-modéles—sociaux—extrémement actifs et sans cesse réactualisés par
les réseaux de communication induisent, peut-on penser, un investisse-
ment positif sur l'automobile en tant qu'objer socialisé, et fondent
la_disposition_3_la_valorisation de son usage. Lé glissement vers des
modéles sociaux différents reste peu fréquent| ce qui laisse penser que

=

le consensus quant a l'usage de l'automobile est loin d'é&tre menacé.
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Finalement, on peut faire l'hypothése que ces quatre composan-
tes principales se combinent pour former un schéma, sinon conducteur,
du moins modulateur non seulement de l'attitude vis-3-vis de la régle-
mentation de la vitesse, mais encore du comportement concret vis-a-vis
de cette norme réglementaire. De mé&me que le comportement ne peut se
réduire 3 ce gqu'on peut en observer, l'apprentissage des normes socia-
les et l'incorporation des modéles sociaux ne s'effectuent pas mécani-
quement comme le ferait un simple processus réflexologique. La repré-
sentation apparait alors, dans cette structure sociale assimilable &
un complexe de stimuli, comme une variable intermédiaire, véaditable
structune psycho-sociologique, lien d'incorpdration des normes et d'or-
ganisation des conduites.



