universite

CETE

de I'Ouest

grangers

LCP C Laboratoire Central

m des Ponts et Chaussées

RAPPORT FINAL
DU PROJET VIPPER

Vlsibilité Psycho — Physique des Piétons

dans I’ Environnement Routier



Partenaires impliqués :

e Laboratoire Régional des Ponts & Chaussées d’Angers

(Coordinateur)

. Laboratoire Central des Ponts & Chaussées

. Laboratoire de Psychologie (UPRES EA 2646) de

I’Université d’ Angers

. Valeo



1. Introduction
1.1.  Cadre de la recherche
1.2.  Laboratoire Régional des Ponts & Chaussées d’Angers
1.3.  Laboratoire Central des Ponts & Chaussées
1.4. Laboratoire de psychologie
1.5. Valeo
2. Meéthodologie
2.1.  Qutils physiques
2.1.1. Cyclope : Mesurer ce que I’ceil voit
2.1.2. Modéle d’Adrian
2.1.3. Modzéle de saillance
2.2.  La représentation sociale du piéton
2.2.1. Les associations libres
2.2.2. Le questionnaire de caractérisation
2.2.3. Les petites histoires
2.2.4. Le questionnaire des scripts conditionnels
3. Résultats
3.1. Exploitation des données de saillance visuelle
3.1.1. Protocole de traitement des scénettes
3.2. Lareprésentation sociale du piéton
3.2.1. Caractéristiques socio-démographiques de la population angevine.
3.2.2. Les associations libres
3.2.3. Le questionnaire de caractérisation
3.2.4. Les petites histoires
3.2.5. Le questionnaire des scripts conditionnels
4. Expérimentation croisée

13
14

36
36
37
38
39

40

40
40

46
46
46
50
54
57

59



4.1.  Caractéristiques

parisienne

4.1.1. Population générale

4.1.2. Population « questionnaire + visio »

4.1.3. Population « visio »

socio-démographiques

de la population

60
60
61
61

4.2.  Etude de la représentation sociale du piéton chez les parisiens62

4.2.1. Les associations libres

4.2.2. Le questionnaire de caractérisation

4.2.3. Les petites histoires

4.2.4. Les scripts conditionnels

62
65
67
68

4.3.  Expérimentation : visibilité psychophysique (groupe Visio) 69

4.3.1. Analyse physique des films

4.3.2. Analyse psychosociale des films

70
71

4.3.3. Analyse des corrélations canoniques entre les variables physiques et les

variables psychosociales.

72

4.4. Comparaison des productions discursives « Questionnaire +

visio » et « visio ».
S. Valorisation
6. Conclusion
7. Perspectives
8. Références

scientifiques

bibliographiques

et

75
78
79
80
communications

81



1. Introduction

1.1. Cadre de la recherche

Bien que le nombre de morts ait fortement diminué sur les routes frangaises, les
statistiques 2008 montrent une forte augmentation des accidents impliquant des piétons,
notamment en région parisienne (+37,8%). D’autre part, depuis 2007, la Fondation Sécurité
Routiére a défini la problématique des usagers vulnérables comme un des axes prioritaires de
recherche.

Ainsi, de nombreuses études s’intéressent aux piétons du point de vue de leurs
déplacements dans I’espace routier, en liaison avec les aménagements urbains, en fonction du
type de piéton (enfants, personnes agées, handicap...) (Charron, Festoc, Hairon & Petiboni ;
Khan, Jawaid, Chotani & Luby, 1998 ; Miaux, 2008 ; Tom, Auberlet & Brémond, 2008). En
revanche, peu d’études se sont intéressées a la perception du piéton du point de vue du
conducteur. En effet, la plupart des travaux portant sur la perception des automobilistes
s’intéressent aux infrastructures de [’environnement routier (panneaux, signalisation,...)
(Brémond, Tarel, Choukour & Deugnier, 2006). Nous proposons ici une étude exploratoire
dédiée a la perception qu’a le conducteur des piétons en tentant d’allier deux disciplines
¢loignées mais complémentaires : physique (Laboratoires des Ponts & Chaussées) et
psychosociale (Laboratoire de psychologie). Ainsi, en exploitant les outils de chaque
discipline pour définir et mesurer la visibilité des piétons, nous tenterons d’enrichir les
modeles (physiques et psychosociaux) de représentation des piétons et de mieux comprendre
les mécanismes qui agissent dans cette perception.

Apres avoir présenté les équipes et leurs domaines de recherche respectifs, nous exposons
les différents outils mis en ceuvre dans les deux disciplines : La perception physique s’étudie
d’une part au travers de niveaux de visibilité qui traduisent si une cible est physiquement
visible ou non. Toutefois cette premiere approche n’estime en rien attention du conducteur
sur cette cible. Aussi peut-on approfondir I’étude par des modeles de saillance qui permettent
d’estimer 1a ou se porte le regard. La perception du piéton s’intégre en outre dans une
problématique psychosociale qui va influencer sa prise en compte dans la tiche de conduite.
Cette “visibilité’ psychosociale, nous I’étudions a partir de la théorie du noyau central des
représentations sociales et d’outils spécifiques comme les associations libres, les scripts

conditionnels ou encore les petites histoires. Nous présenterons ensuite les analyses et



résultats obtenus a partir des outils présentés. L’expérimentation qui associe les mesures
physiques et psychosociales constitue le coeur du projet VIPPER ; nous tenterons alors de
corréler des données physiques et des données psychosociales.

Seront présentés le protocole expérimental, la population étudiée ainsi que les résultats
pour chaque discipline et I'unification des mesures. Enfin nous mettrons en avant les
difficultés rencontrées au cours de cette étude exploratoire et les actions proposées dans le

futur projet pour compléter cette approche de visibilité « psychophysique ».

1.2 Laboratoire Régional des Ponts & Chaussées d’Angers

L’équipe Vision du LRPCA s’intéresse depuis de nombreuses années a la visibilité des
objets constituant I’environnement routier. En effet, la vision est le premier sens mobilisé par
I’automobiliste pour conduire son véhicule. L'équipe posséde une solide expérience en
photométrie et sur la mesure des indices de visibilité de cibles dans une scéne routiére. Elle
développe actuellement le syst¢tme de recherche « Cyclope » : véhicule équipé d'un « oeil
électronique ». Ce systeme d'acquisition photométrique et colorimétrique permet d'avoir acces
a l'information compléte regue par le conducteur i.e. le signal visuel (Luminance,
Chrominance).

Le LRPCA est en lien direct avec le Laboratoire Central des Ponts & Chaussées (LCPC)
et ses actions de recherche s'inscrivent dans des opérations de recherche LCPC : « percevoir »
(2001-2004) et « visibilité » (2005-2008). A partir de 2010, I'équipe du LRPCA va s'intégrer
dans l'opération de recherche : «Impact des informations visuelles sur le comportement des
usagers en situation de conduite ». Un des objectifs visés est d’identifier les liens entre les
descripteurs de la visibilité/lisibilité¢ routiére et le comportement des usagers ainsi que

I’interaction entre les conducteurs et les usagers vulnérables.

1.3. Laboratoire Central des Ponts & Chaussées

Le Laboratoire Central des Ponts & Chaussées (Division LEPSIS, Paris) s'intéresse tout
comme le LRPC d’Angers aux modeles de vision (Itti, Koch & Niebur, 1998) et
particulierement a la saillance des panneaux routiers (Simon, Tarel & Brémond, 2007). Il
abrite également un simulateur de scénes routieres (Clovis) utilisé dans VIPPER pour la
passation de questionnaires psychosociaux. Le LCPC intervient en tant qu'expert sur les

aspects de saillance.



1.4. Laboratoire de psychologie

Le Laboratoire de Psychologie de 1'Université d'Angers s’intéresse a plusieurs aspects en
lien avec la sécurité routiére. En tant que coordinateur, il a obtenu entre 2003 et 2006 un
financement dans le cadre de I’Action Concertée Incitative (ACI) « Sécurité routicre et
société. Société des usagers de la route et régulations du risque routier », sur la thématique
suivante : « La perception des normes et leurs conditions d’application chez les usagers de la
route. Etude du systéeme normatif conditionnel. » La thématique des représentations sociales
est développée au sein du laboratoire ; elle s’inscrit dans 1’approche structurale aixoise
(Abric, 1976, 1987, 1994; Flament, 1987, 1989, 1994a, 1994b). Selon cette approche la
représentation est organisée autour d’un noyau central dont les éléments sont définis comme
étant « non-négociables » ou « absolus » et d’une périphérie qui intégre les pratiques
individuelles et qui est conditionnelle (Flament, 1994a).

Nous avons étudié la perception des normes aupres de différents groupes d’usagers
(jeunes, 4gés, normaux et pathologiques) en nous appuyant sur la théorie de la conditionnalité
développée par Flament (1994a, 1994b). Celle-ci met en évidence I’'importance des variations
conditionnelles. Quand on observe les conduites sociales on constate que les normes, bien que
présentant des aspects absolus dans la formulation (« il faut... » ; « on ne doit pas... »), ne
sont jamais inconditionnelles (Flament, 2001). A partir d’un questionnaire reposant sur 127
situations de conduite, ces travaux ont montré I’importance des transgressions légitimes dans
la représentation (Gaymard, 2006, 2007). En comparaison des conducteurs agés, les jeunes
conducteurs trouvent plus de circonstances justifiant le non respect de la régle mais il existe
dans les deux groupes des modeles de transgressions légitimes (Gaymard, Allain, Osiurak &
Le Gall, 2006). Des travaux ultérieurs (Gaymard, 2009) ont confirmé que les transgressions
déclarées par les conducteurs correspondaient a ce qu’ils trouvaient acceptable de transgresser
(Verkuyten, Rood-Pijpers, Elffers & Hessing, 1994). Ainsi si les conducteurs déclarent
transgresser la limite de vitesse parce qu’ils sont pressés ¢’est parce qu’ils trouvent acceptable
(ou « légitime ») de le faire dans cette circonstance. A I’inverse ils déclarent ne pas
transgresser s’ils ont des enfants en bas 4ge dans la voiture car pour eux cette situation n’est
pas (ou trés peu) conditionnelle. Nous avons également montré que les réponses des jeunes
conducteurs en condition normale, étaient influencées par le modéle normatif « bien vu par les
pairs ». Ainsi les transgressions légitimes dans la représentation correspondent a des modéles

de comportements valorisés par le groupe des jeunes conducteurs (Gaymard, 2009).



Au sein du laboratoire de psychologie d’autres chercheurs sont impliqués dans des
contrats « sécurité routiére » sur les thématiques de Iattention, de la perception des risques

dans le choix des modes de transport et des situations de stress.

1.5. Valeo

La société Valeo, en tant qu'éclairagiste automobile, s'intéresse a I'environnement visuel des
conducteurs. Les différentes actions de recherche et développement menées actuellement sont
orientées non seulement sur la sécurité du conducteur mais aussi sur une meilleure intégration
du conducteur dans son environnement. L'impact des feux de véhicule sur la visibilité des
¢léments d'une scéne routiére n’a pas pu étre étudié pendant la durée de ce projet mais est

programmé par la suite lors de 1’étude des conditions de conduite nocturnes.


















































































































































































































































































































