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en Cote d’Ivoire, EDUCI, Abidjan, 364 p.
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GéoVision, Revue du Laboratoire Africain de Démographie et des Dynamiques Spatiales, Département de Géographie
_Université Alassane Ouattara _ ISSN : 2707-0395 Copyright @ Décembre 2020_Tous droits réservés

3



GéoVision Mieux comprendre Lespace N° 003_Volume 1_ Décembre 2020

- pour les mémoires et les theéses : DIARRASSOUBA Bazoumana, 2013, Dynamique territoriale des
collectivités locales et gestion de [’environnement dans le département de Tiassalé, Thése de Doctorat
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Editorial

Comme intelligence de I’espace et savoir stratégique au service de tous, la géographie ceuvre constamment
a une meilleure compréhension du monde a partir de ses approches et ses méthodes, en recourant aux
meilleurs outils de chaque époque. Pour les temps modernes, elle le fait & I’aide des technologies les plus
avancées (ordinateurs, technologies géospatiales, a savoir les SIG, la télédétection, le GPS, les drones, etc.)
fournissant des données de haute précision sur la localisation, les objets et les phénoménes. Dans cette
quéte, les dynamiques multiformes que subissent les espaces, du fait principalement des activités humaines,
offrent en permanence aux géographes ainsi qu’a d’autres scientifiques des perspectives renouvelées dans
I’appréciation approfondie des changements opérés ici et la. Ainsi, la ruralité, 1’urbanisation,
I’industrialisation, les mouvements migratoires de populations, le changement climatique, la déforestation,
la dégradation de I’environnement, la mondialisation, etc. sont autant de processus et de dynamiques qui
modifient nos perceptions et vécus de I’espace. Beaucoup plus récemment, la transformation numérique et
ses enjeux sociaux et spatiaux ont engendré de nouvelles formes de territorialité et de mobilité jusque-la
inconnues, ou renforcé celles qui existaient au préalable. Les logiques sociales, économiques et
technologiques produisant ces processus démographiques et ces dynamiques spatiales ont toujours
constitu¢ un axe structurant de la pensée et de la vision géographique. Mais, de plus en plus, les sciences
connexes (sciences sociales, sciences économiques, sciences de la nature, etc.) s’intéressent elles aussi a
I’analyse de ces dynamiques, contribuant ainsi a 1’enrichissement de la réflexion sur ces problématiques.
Dans cette perspective, la revue Géovision qui appelle a observer attentivement le monde en vue de mieux
en comprendre les évolutions, offre aux chercheurs intéressés par ces dynamiques, un cadre idéal de
réflexions et d’analyses pour la production d’articles originaux. Résolument multidisciplinaire, elle publie
donc, outre des travaux géographiques et démographiques, des travaux provenant d’autres disciplines des
sciences humaines et naturelles. Géovision est éditée sous les auspices de la Commission des Etudes
Africaines de 1’Union Géographique Internationale (UGI), une instance spécialement créée par 1’UGI pour
promouvoir le débat académique et scientifique sur les enjeux, les défis et les problémes spécifiques de
développement a I'Afrique. La revue est semestrielle, et parait donc deux fois par an.

Bouaké, le 16 Septembre 2019

La rédaction
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4 AVERTISSEMENT

Le contenu des publications n’engage que leurs auteurs. La revue GéoVision ne
peut, par conséquent, étre tenue responsable de 'usage qui pourrait en étre fait.

.
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LA SOUS-ESTIMATION DU RISQUE D’ACCIDENT, UN DETERMINANT
D’OCCURRENCE D’ACCIDENT SUR LE TRANSECT BOUAKE-
YAMOUSSOUKRO

Kouadio N’guessan Roger Carmel!, Silué Hetemin Cavalo!, Koffi Guy Roger Yoboué?,
Kouassi Konan?

"Doctorants en Géographie, Université Alassane Ouattara
> Assistant, Université Alassane Ouattara

SMaitre de Conférences, Université Alassane Ouattara

Résumé

En dépit des cas d’accident enregistrés régulierement et des campagnes de sensibilisation, le transect
Bouake-Yamoussoukro demeure une route accidentogene. Les campagnes de sensibilisations visent a
amener les transporteurs a adopter des comportements plus appropriés a la conduites afin d’assurer
leur sécurité et celle de leurs passagers. Cependant, force est de reconnaitre que les usagers de cette
route ont du mal a abandonner les comportements de conduite risqués caractérisés principalement par
[’exces de vitesse. Il ressort d 'une méconnaissance des déterminants liés a la sous-estimation du risque
d’accident sur le transect Bouaké-Yamoussoukro. La mise en évidence du réle de la sous-estimation du
risque dans [’occurrence d’accidents permettra de se rendre compte de [’ampleur réelle du probleme
afin d’inciter les autorités compétentes a la prise de décision. Les résultats de cette étude reposent d 'une
part sur ’exploitation des registres d accidents de 2014 a 2018 du Groupement des Sapeurs-Pompiers
Militaires de Bouaké et Yamoussoukro. D autre part, 250 conducteurs ont été interrogés pour les cing
catégories de véhicules présentes sur ce transect dans le but de savoir les causes des accidents. Cette
étude a permis de comprendre les facteurs dynamogenes de la sous-estimation du risque d’accident par
les usagers de ce transect. Il a été question dans cette étude d’analyser cette sous-estimation du risque
routier a travers deux théories que sont la théorie de |’homéostasie du risque et celle de I’aversion et
de l’appétence du risque. Il a été aussi question d’analyser les effets de cette mauvaise perception du
risque sur le transect.

Mots clés : Sous-estimation, risque d’accident, dynamogene, transect Bouaké-Yamoussoukro
Abstract

Despite of the cases of accident recorded regularly and of the sensitization campaigns, the Bouake-
Yamoussoukro transect stays an accident road. The campaigns of sensitizations aim to bring the carriers
to adopt of the behaviors more appropriated to the conducts in order to assure their security and the
one of their passengers. However, strength is to recognize that the users of this road have difficulty
abandoning the behaviors of conduct risked characterized mainly by the excess of speed. He/it is evident
from an ignorance of the determinants bound to the misjudgment of the accident risk on the Bouake-
Yamoussoukro transect. The setting in evidence of the role of the misjudgment of the risk in the
occurrence of accidents will permit to realize the real size of the problem in order to incite the
authorities concerned to the decision making. The results of this study are based on the exploitation of
accident registers from 2014 to 2018 of the Grouping of the Sappers Military Fire brigades of Bouake
and Yamoussoukro. On the other hand, 50 drivers have been interrogated for the five (05) categories of
vehicles present on this transect in the goal to know the reasons of the accidents. This survey permitted
to understand the factors dynamogen of the misjudgment of the accident risk by the users of this transect.
It was question in this survey to analyze this misjudgment of the road risk through two theories that are
the theory of the homeostasis of the risk and the one of the aversion and the appetite of the risk. It was
as question to analyze the effects of this bad perception of the risk on the transect.
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Keywords: Misjudgment, Accident risk, dynamogn, Bouake-Yamoussoukro transect.
Introduction

La croissance de la mobilité et de I’automobile explique 1’importance que représente le fait de se
déplacer qui, selon certains chercheurs, répond a la satisfaction d’un besoin (RIES, 2003, pp.25-27). Les
transports sont donc d’une grande importance dans la vie sociétale. De ce fait, les Etats du monde y
accorde une grande importance afin qu’elle puisse participer a leur développement. Cependant, force
est de constater que la croissance de I’automobile va de pair avec la croissance des accidents de la route
(SMEED, 1949, p.14). Ces accident occasionnent chaque années de nombreuses pertes humaines
estimées au niveau mondiale a 1,2 million de décés (OMS, 2015, pp.1-3). IIs ont coiité la vie a 82 000
personnes dans les pays d’Afrique subsaharienne en 2000, ce qui représente 10 % du nombre total de
victimes de la route a 1’échelle mondiale, alors que la région ne compte que 4 % du parc mondial de
véhicules motorisés (BAD, 2013, p.7) L’OMS estime a 250 000 le nombre de décés sur les routes
africaines pour 2007, soit environ 19 % du nombre total a 1’échelle mondiale (OMS, 2009, p.9).
L’ Afrique enregistre 1’un des taux de mortalité les plus élevés en lien avec les accidents de la route, qui
était de 32 % en 2007 et de 24,1 % en 2010 pour 100 000 habitants (BAD, 2013, p.7). Dans son essor
¢économique et sa marche vers la modernité, la Cote d’Ivoire n’a pu échapper au phénoméne des
accidents. A ce propos, WAOTA C., (1985), souligne que la densité croissante du parc automobile et
la flambée économique ont eu une influence certaine dans 1’éclosion des accidents de la circulation dans
en Cote d’Ivoire. Le transect Bouaké-Yamoussoukro n’est pas en marge de ce phénoméne. De tous les
déterminants d’accidents trouvés, 1’exces de vitesse contribue activement a 1’occurrence d’accident sur
cet axe routier. Afin d’y remédier, plusieurs campagnes de sensibilisations sont menées et des mesures
de sécurité routicéres adoptées en vue de freiner ce phénomeéne. Ainsi, durant les premiers mois de I’année
2018, des travaux d’entretien de la chaussée ont été effectués sur ce transect. Cependant, en dépit de ces
travaux et efforts consentis par les autorités compétentes, les accidents sont enregistrés ce transect. L’on
note d’ailleurs méme une augmentation des cas d’accident enregistré apres les travaux en 2018 par
rapport aux années précédentes, avec 242 cas en 2018 contre 2019 en 2014. Déduction probante, il y a
une sous-estimation du risque d’accident par les conducteurs usagers de ce transect. Dés lors, cette étude
pose la question de savoir quelles sont les logiques dynamogenes de la sous-estimation du risque
d’accident par les usagers du transect Bouaké-Yamoussoukro ? Quelles explications théoriques
permettent-elles de comprendre cette sous-estimation du risque d’accident sur le transect Bouakeé-
Yamoussoukro ? Quels facteurs sociaux influencent la tendance a la vitesse par les usagers du transect
Bouaké-Yamoussoukro ? Les résultats obtenus a partir de cette étude s’articulent autour de trois parties.
La premicre analyse I’effet dynamogéne de la théorie de I’aversion et de I’appétence du risque sur la
sous-estimation du risque d’accident par les usagers du transect Bouaké-Yamoussoukro. La deuxiéme
permet une compréhension de cette sous-estimation d risque routier par le biais de la théorie de
I’homéostasie du risque. En troisiéme partie, il s’agit de mettre en évidence les facteurs sociaux qui
influencent la tendance a I’excés de vitesse par les usagers du transect Bouaké-Yamoussoukro.

1. Matériels et méthodes
Depuis les années 1950, des changements opérés dans les visions des accidents se sont développées et
ce, au regard d’une nouvelle compréhension de la nature des accidents (HOLLNAGEL, 2001, p.14).
Comme le souligne HOLLNAGEL (2001, p.14), dans les modéles systémiques, un accident survient
lorsque plusieurs facteurs, qu’ils soient humain, technique ou environnemental, coexistent en un lieu et
un temps spécifique. Le facteur humain mis en avant ici est la sous-estimation du risque routier.
La fagon dont les usagers de la route perc¢oivent le risque routier a une influence sur les comportements
qu’ils vont adopter dans la circulation (CHARBIT, 1997, p.17). Cette étude s’appuie d’une part sur une
base théorique a méme de mener a une meilleure compréhension de la sous-estimation du risque
d’accident dont font preuve les usagers du transect Bouaké-Yamoussoukro. D’autre part, les résultats
de cette étude résultent d’enquétes menées aupres de 250 conducteurs a raison de 50 par catégories de
véhicules. Le choix de cette population découle de la méthode aléatoire stratifiée a cause de la
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méconnaissance du nombre exact des acteurs de ce métier. Ces données nous ont permis de mettre en
exergue les facteurs sociaux qui influencent la tendance a la vitesse de ces derniers. Le traitement des
données a ¢été effectué par le logiciel Excel. Le traitement cartographique s’est fait a partir du logiciel
Q.GIS 2.12. Les tests de corrélations ont été réalisés a partir du logiciel SPSS 20.

La zone d’¢étude est présentée a travers la carte 1 ci-apres.

Carte 1 : Présentation de la zone d’étude

5°17°0 4°57'0
L L
Bouaké
GBEKE 1
/ Kokondékro
= / =
P [ Kpokanhankro L 2
8 Asseng Lok e
Sessékro J -OKasson
. Djébonoua
Gressou !
4 Mebo
Kondouk.r?
Bokassou
7 tangban
i La Scierie BELIER . i
* Toungbokro Village .
/ — Axe routier
¢ Kogonou
z / N'Gatta Dolikro - ﬁ Chef-lieux de Sous-prefecture
= =] @ Chef-lieux de Région
~ [
VYaakro
f Tiébissou
( Bomizambo

. Tounzoucbo
Agul

Sdkldref Mcénaoid
4 N'Debo
= ) Lolobo -
o | 5
s 5y
o Séman § o
zYamuussoukm 10 km
50170 4°570
Réalisation: KOUADIO, 2020 Source: CNTIG, 2004

La carte 1 présente le trongon routier qui fait I’objet de notre étude. Il se situe au centre de la Cdte
d’Ivoire entre la capitale politique et la deuxiéme grande ville du pays. C’est une route a caractere
international qui, de ce fait, enregistre le passage de plusieurs véhicules en partance pour des destinations

nationales et internationales. Les villes de Bouaké et Yamoussoukro ont servi de site pour les enquétes
que nous avons menées.

2. Résultats et discussion
2.1.L’appétence et I’aversion, une théorie explicative de la sous-estimation du risque
d’accident

Développée par EVANS en 1991 (C. CHARBIT, 1997, p.23), cette théorie parle de feed-back ou
d’adaptation. En effet, lorsqu’un individu évalue la possibilité d’entreprendre une action, il évalue les
avantages (appétence) et les inconvénients (aversion). Si les avantages sont supérieurs a I’aversion,
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I’action est alors entreprise et ce, malgré le risque qui y est associé. Le risque que les individus vont
supporter dérive de 1’arbitrage entre appétence et aversion.

Par ailleurs, ce libre arbitrage est influencé par la notion du risque que chaque conducteur se fait. En
effet, il existe chez chaque individu, une flexibilité dans 1’acceptabilité du risque. Cela se matérialise
par une distorsion entre le risque objectif (risque estimé a partir de données objectives) et le risque
subjectif (risque évalué par chaque individu). Ainsi donc, les conducteurs jugent eux-mémes du degré
de risque qu’ils encourent et choisissent 1’action a mener, négligeant dans la plupart des cas la réalité
des faits. C’est le cas sur le transect Bouaké-Yamoussoukro ou en dépit des cas d’accidents enregistrés
réguliérement, les conducteurs, bien qu’ils croient en la possibilité d’occurrence d’accident, refusent le
fait de pouvoir en étre victime. Le graphique 1 ci-aprés met en exergue la pensée des conducteurs sur le
transect quant a la survenue d’accident.

e Graphique 1 : Perception du risque d’accident par les conducteurs sur le transect
Bouaké-Yamoussoukro

M Peut arriver  m Sauf mysticisme

Source : Enquétes de terrain, 2019

Le graphique 1 montre que la majorité des conducteurs sur le transect Bouaké-Yamoussoukro croient
en la possibilité d’occurrence d’accident de la circulation. 58% ont cette perception du risque routier.
Cependant, comme 1’on a pu le constater précédemment, le niveau d’acceptabilité est faible. Il n’en est
donc pas proportionnel. Cela signifie que la majorité de ces conducteurs croient en la possibilité
d’occurrence d’accident sur le transect mais ne pensent pas pouvoir en étre victime.

Par ailleurs, il existe un lien entre le niveau d’étude et la perception du risque d’accident. De fagon
globale, sur le transect Bouaké Yamoussoukro, 28% des conducteurs ont le niveau primaire, 26% ont
le dépassés ce niveau et les 46% restant sont non-scolarisés. Toutefois, ces taux varient d’une catégorie
de véhicule a I’autre. Le tableau 1 ci-aprés nous présente le niveau d’étude des conducteurs sur le
transect Bouaké-Yamoussoukro.

Tableau 1 : Niveau d’étude des conducteurs sur le transect Bouaké-Yamoussoukro

Petit véhicule de
Type de véhicule transport Poids lourd Personnel Minicars
collectif
Primaire 44 % 20 % 30 % 20 %
Secondaire et universitaire 36 % 10 % 50 % 10 %
Non-scolarisé 20 % 70 % 20 % 66 %

Source : Enquétes de terrain, 2019
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Le tableau 1 présente les différents niveaux d’étude exprimé en taux de conducteur sur le transect
Bouaké-Yamoussoukro. Il ressort que les conducteurs non-scolarisés sont en faible effectif aux volant
des petits véhicules de transport collectif (PVTC) et des personnels. A 1’opposé, les conducteurs de poids
lourds et minicars sont en grande majorité (respectivement 70% et 66%) non-scolarisé. Les niveaux
secondaires et universitaires sont faiblement représentés. Ce niveau d’étude, généralement bas, n’est pas
sans influence sur le niveau de perception du risque routier.

Par ailleurs, le test de corrélation de Pearson réalisé entre le niveau de perception ou d’acceptabilité du
risque et le niveau d’étude de conducteurs de différentes catégories de véhicules donne les résultats
présentés dans le tableau 2 ci-aprés.

Tableau 2 : P-valeurs du test de Pearson entre niveau d’étude des conducteurs et le niveau de
perception du risque d’accident

Petit véhicule
Type de véhicule Personnel Poids lourd Minicars de transport
collectif
P-valeur 0,117 0,016 0,06 0,0001
Coefficient —de | 5 479 - 0,339 - 0,244 - 0,596
corrélation (1)

Source : Enquétes de terrain, 2019

Il ressort du test qu’il existe bel et bien un lien entre niveau d’étude et niveau de perception du risque.
Ce lien se pergoit plus au niveau des véhicules poids lourds, minicars et PVTC. En effet, le coefficient
de corrélation du test de Pearson pour ces trois catégories de véhicule respectivement r = - 0,039 ; -0,244
et—0,596 indique respectivement une faible, moyenne et forte relation entre ces deux variables. De plus,
la négativité du coefficient de corrélation révele que la relation entre ces deux variables est inversement
proportionnelle. Autrement dit, quand le conducteur a un niveau d’étude moins élevé, il a tendance a
avoir une mauvaise perception du risque et vis-versa. Par ailleurs, la p-value du test de Pearson s’agissant
des poids lourds  (p =0,016) et des PVTC (p = 0,0001) indique que le lien entre ces deux variables
est significatif. Quant aux minicars, la valeur p = 0,06 de la p-value indique que le lien n’est pas
significatif.

Par ailleurs, le graphique des nuages de point autour de la droite de régression met en exergue le lien
entre le niveau d’étude des conducteurs et leur niveau de perception du risque (voir graphique 2 ci-
apres).

Graphique 2 : Lien entre niveau d’étude et perception du risque des conducteurs sur le transect
Bouaké-Yamoussoukro
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Les deux courbes du graphique 2 présentent 1’évolution de la relation entre niveau d’étude et niveau de
perception du risque des conducteurs du transect Bouaké-Yamoussoukro. En abscisse sont présentés les
niveaux d’étude (1 : non-scolarisé, 2 : primaire, 3 : secondaire et universitaire) et en ordonnée les
effectifs de conducteur. D’une part, la courbe orange représente les conducteurs ayant une mauvaise
perception du risque. Ces derniers refusent d’admettre la possibilité qu’ils soient impliqués dans un
accident. La droite d’équation y = -20x + 89,667 indique une évolution tendancielle décroissante de
I’effectif de conducteur ayant une mauvaise perception du risque selon le niveau d’étude. Il en ressort
que la perception du risque devient mauvaise lorsque le niveau d’instruction est faible. D’autre part, la
courbe bleue représente les conducteurs ayant une bonne perception du risque. Ces derniers,
contrairement aux autres, acceptent la possibilité d’étre impliqué dans un accident. La droite d’équation
y = 14x + 25,333 indique une évolution tendancielle croissante de I’effectif de conducteur ayant une
bonne perception du risque selon le niveau d’étude. Il en ressort que le niveau de perception du risque
s’améliore avec le niveau d’étude. Ainsi, les conducteurs ayant un niveau d’étude élevé ont une bonne
perception du risque.

Somme toute, il ressort que la perception du risque est influencée par le niveau d’étude des conducteurs
sur le transect Bouaké-Yamoussoukro.

2.2.L’homéostasie du risque, une théorie pour comprendre le risque d’accident sur le

transect Bouaké-Yamoussoukro

La théorie de I’homéostasie du risque est développée en 1982 par Gérard WILDE (CHARBIT, 1997,
p.22). Elle est aussi nommée théorie de la compensation du risque et stipule que les conducteurs ont un
niveau de risque qui leur est propre et qu’ils acceptent et ils vont faire varier leurs comportements pour
maintenir ce niveau constant. Ainsi, lorsque le niveau de risque diminue suite & des mesures de sécurité,
les conducteurs vont modifier leurs objectifs pour que leur niveau de risque soit le méme qu’avant les
mesures de sécurité (SALMINEN, 1997, p.42 1 est également possible de considérer que si le taux
d’accidents est réduit par une mesure de sécurité, les individus prendront davantage de risques dans
d’autres domaines. Elle implique donc une subjectivité du risque par les conducteurs.

Sur le transect Bouaké-Yamoussoukro, I’homéostasie du risque se manifeste bien chez les conducteurs.
Cela se caractérise par une constance, voire une augmentation des cas d’accident au fil des ans et ce, en
dépit des travaux de réhabilitation routiere effectués. Le graphique 2 ci-aprés nous en donne une
illustration.

e Graphique 3 : Implication des catégories de véhicule dans les accidents de 2014 a 2018
sur le transect Bouaké-Yamoussoukro
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La graphique 3 montre une augmentation des implications des véhicules dans les accidents qui
surviennent sur le transect Bouaké-Yamoussoukro de 2014 a 2018. Ce constat est nettement plus visible
chez les conducteurs de véhicules personnels, des cars et des motos. Toutefois, de fagon générale, les
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effectifs d’accident sont plus élevés en 2018 par rapport a 2014. Il ressort de cette Graphique que ces
conducteurs sont impliqués dans des accidents aux effectifs croissants et ce malgré les travaux de
réhabilitation visant a réduire ce fait. Ces derniers conservent des habitudes qui se caractérisent par la
tendance a la vitesse excessive.

2.3. L’exces de vitesse, une manifestation de la mauvaise perception du risque d’accident
par les conducteurs usagers du transect Bouaké-Yamoussoukro

La vitesse est, depuis fort longtemps, au cceur des problémes d’accidents sur les routes dans le monde.
Selon JORYS et OUARDA (2009, p.21), des études montrent que plus la vitesse d'impact est élevée
plus le risque de blessures graves ou mortelles augmente. Selon eux, des études sur la vitesse menée
dans différents pays montrent qu'avec une augmentation de la vitesse moyenne de la circulation de
lkm/h l'incidence des accidents avec blessure augmentent. D’autres étude montrent que la vitesse
excessive, tout en diminuant la capacité visuelle (OCDE/FIT, 2009, p.13) augmente le temps et la
distance d’arrét en cas d’obstacle.

Les limites de vitesse en Cote d’Ivoire varient selon le type de route et le véhicule concerné. Le tableau
3 ci-aprés présente ces différents seuils.

Tableau 3 : Limites de vitesse de véhicules en Cote d’ivoire

Type de route et limite de vitesse
Type de véhicule Sur I’autoroute A3 mais pas | En milieu urbain
autoroute
Poids lourds 90 km/h 60 km/h 50 km/h
Véhicule 1égers 120 km/h 90 km/h 60 km/h

Source : Direction Régionale des transports du Gbéké, 2017

Le tableau 3 montre que la vitesse maximale indiquée sur le transect Bouaké-Yamoussoukro est de
60 km/heure pour les poids lourds et de 90 km/heure pour les autres catégories de véhicule. En effet,
¢tant une route de type national A3 cette route n’est doté que d’une chaussée a double sens. Ainsi, les
vitesses indiquées sur cette route sont un peu plus réduites par rapport a celle autorisées sur une
autoroute. Cependant, ces limites ne sont généralement pas respectées par les conducteurs. Le graphique
3 ci-apres présente les vitesses appliquées par ces derniers.

e Graphique 4: Taux de conducteur en fonction de la vitesse appliquée sur le transect
Bouaké-Yamoussoukro
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Le graphique 4 met en évidence le taux de conducteurs respectant ou pas le seuil de vitesse indiqué sur
le transect Bouaké-Yamoussoukro. II ressort que plus de la moitié (56%) conduit au-dela de 90 km/h
pour les véhicules légers et 60 km/h pour les poids lourds qui sont pourtant les limites indiquées pour
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ce type de route (A3). Toutefois, de facon détaillée, ce penchant pour la vitesse varie des conducteurs
d’une catégorie de véhicules a ceux de I’autre.

2.3.1. Vitesse réduite chez les conducteurs de poids lourds et des cars sur le transect Bouaké-
Yamoussoukro

Les conducteurs de poids lourds et de car s’adonnent moins a 1’excés de vitesse sur le transect Bouaké-
Yamoussoukro. Le graphique 4 ci-aprés donne un apergu de ce constat.

e Graphique 5 : Effectif de conducteur en fonction de la vitesse appliquée sur le transect
Bouaké-Yamoussoukro
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Le graphique 5 met en exergue les vitesses appliquées par les conducteurs sur le transect Bouaké-
Yamoussoukro. Ces résultats ont été obtenus suites a des enquétes qui visaient a savoir ’intervalle de
vitesse a laquelle chacun des conducteurs interrogés aiment conduire. Le graphique présente deux
catégories de véhicules dont les conducteurs appliquent une vitesse de 60 km/heure. Il s’agit notamment
des conducteurs de Car et ceux des poids lourds (Gros camions). S’agissant des conducteurs de Car,
cette limitation de vitesse leur est imposée par les détenteurs des compagnies en vue de préserver leur
image dans un marché a grande concurrence. Quant aux poids lourds, la limitation de la vitesse s’ impose
a eux a cause de 1’état de la route et surtout des surcharges qu’ils font. Il leur est difficile donc de faire
de I’exces de vitesse. Toutefois, et c’est souvent le constat sur le transect, quand la charge qu’ils portent
n’est pas trés grande, certains d’entre eux ont tendance a rouler a vive allure. Ces surcharges jouent
d’ailleurs un réle non négligeable dans I’occurrence d’accident sur ce transect.

2.3.2. Les conducteurs de minicar, personnel et PVTC, une antipathie pour les voyages lents

Les conducteurs de ces trois catégories de véhicules sont les plus rapides des usagers du transect Bouaké-
Yamoussoukro. Ces s’adonnent la plupart du temps a une conduite a vive allure avec une vitesse allant
au-dela des 90km/h qui est pourtant la limite indiquée pour ce type de route. Le graphique ci-aprés en
donne un apergu.
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e Graphique 6 : Effectif de conducteur en fonction de la vitesse appliquée sur la transect
Bouaké-Yamoussoukro
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Contrairement au poids lourds et car, les conducteurs de minicars, personnel et PVTC ont un penchant
pour la vitesse. En effet, le graphique 6 met en exergue les effectifs des conducteurs selon la vitesse
appliquée. 11 en ressort que ces derniers conduisent majoritairement a plus de 90 km/h sur le transect
Bouaké-Yamoussoukro. Moins des 3/4 respectent le seuil des 90 km/h adapté a ce type de route. Cette
tendance a I’exces de vitesse s’explique en grande partie par la concurrence qui existe entre les
détenteurs de véhicule de transport sur le transect Bouaké-Yamoussoukro. En effet, par peur de perdre
des clients, les conducteurs, surtout ceux des minicars communément appelés ’Massa’’ et des PVTC,
s’engagent dans une conduite a vive allure.

Par ailleurs, les conducteurs de minicars (93%) et PVTC (90%) ne sont généralement pas détenteurs des
véhicules qu’ils conduisent. Un contrat les lie au propriétaire dont les termes exigent le versement d’une
recette journaliére. Soucieux d’avoir cette recette et se faire des bénéfices, ces derniers sont amenés a
conduire a grande vitesse de peur qu’ils ne soient devancés par un concurrent ou encore de faire le plus
de voyage possible.

2.3.3. L’exceés de vitesse sous influence de facteurs sociaux sur le transect Bouaké-Yamoussoukro

L’exces de vitesse pratiqué par certains conducteurs sur le transect Bouaké-Yamoussoukro s’explique
par des facteurs d’ordre social. En effet, comme le soulignait CHARBIT (1997, p.32), le choix pour les
conducteurs de prendre de tels risques est induits par des facteurs d’ordre social et individuel. A ce
propos, BOLTANSKI (1975, p.33) soutenait cette influence sociale sur 1’adoption de comportements
risqués par les conducteurs lorsqu’il soulignait que la capacité a percevoir le risque routier augmente
donc avec le niveau d’insertion et d’expérience. Le test de Pearson réalisé entre 1’exces de vitesse et les
facteurs socio-économiques recensés lors de nos investigations donne les résultats consignés dans le
tableau ci-apres.
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Tableau 3: P-value du test de Pearson entre exces de vitesse et certains facteurs sociaux

Type de facteurs Poids lourds Car Personnel | PVTC Minicars
Age du conducteur 0,0001 0,001 0,0001 0,0001 0,0001
Niveau d’étude 0,001 0,0001 0,0001 0,813 0,549
Situation matrimoniale 0,0001 0,0001 0,0001 0,0001 0,549
Expérience 0,0001 0,199 v 0,0001 0,793
Enfant a charge v 0,481 v 0,0001 0,002
Enfant scolarisé v 0,219 v 0,0001 0,001
Perception risque 0,0001 0,128 0,0001 0,025 0,610

Source : Enquétes de terrain, 2019

Les valeurs en gras indiquent des liens significatifs entre I’excés de vitesse et les différents facteurs
sociaux recensés. L’influence de ces différents facteurs sur la conduite des usagers du transect Bouaké-
Yamoussoukro différe selon les catégories de véhicule.

Concernant les conducteurs de poids lourds, cing (05) facteurs sociaux influence le choix de ces
derniers a faire de la vitesse ou non. A un niveau de confiance de 0,05, le test de Pearson révéle
un lien significatif entre 1’age du conducteur (p = 0,0001), Ie niveau d’étude (p = 0,001), la
situation matrimoniale (p = 0,0001), le nombre d’année d’expérience (p = 0,001) et le niveau
de perception du risque (p = 0,0001). II ressort du test que plus le conducteur prend de I’age, il
s’adonne moins a 1’excés de vitesse dans la conduite. La p-value indique que 1’excés de vitesse
est donc une habitude des conducteurs de poids lourds moins avancés en age (moins de 40 ans)
et en année d’expérience, ayant un niveau d’étude bas et une mauvaise perception du risque sur
le transect Bouaké-Yamoussoukro. C’est aussi le cas pour les conducteurs célibataires.

La vitesse chez les conducteurs de cars est influencée par 1’age du conducteur (p
=0,001), le niveau d’étude (p = 0,0001), la situation matrimoniale (p = 0,0001). Un lien existe
aussi entre la vitesse et les autres facteurs sociaux (enfant a charge ou scolarisés, perception du
risque ou année d’expérience) mais n’est pas significatif.

A Dinstar des cars, le comportement des conducteurs de véhicules personnels, en ce qui
concerne la vitesse, est influencé par 1’age du conducteur (p = 0,0001), le niveau d’étude (p =
0,0001), la situation matrimoniale (p = 0,0001). A ces trois (03) facteurs, s’ajoute la perception
du risque (p = 0,0001). En effet, la majorité d’entre eux croix en la possibilité d’occurrence
d’accident sans toutefois penser pouvoir en étre victime. Cet abus de confiance ou sous-
estimation du risque les pousse a négliger le danger que représente 1’exces de vitesse. Sur le
transect Bouaké-Yamoussoukro, ces derniers conduisent a plus de 90 km/h, ce qui n’est pas
adapté a ce type de route.

Chez les conducteurs de PVTC, I’influence de facteurs sociaux sur de la tendance a la vitesse
est plus poussée. En effet, plusieurs facteurs entre en ligne de compte et influencent la conduite
de cette catégorie de conducteur. A un niveau de confiance de 0,05, le test de Pearson révele
des liens significatifs entre 1’excés de vitesse et I’age du conducteur (p = 0,0001), la situation
matrimoniale (p = 0,0001). Par ailleurs, les années d’expérience (p = 0,0001), les enfants a
charge (p = 0,0001) ou les enfants scolarisés (p = 0,0001) et la mauvaise perception du risque
routier (p = 0,025) influencent la tendance a la vitesse des conducteurs de PVTC sur le transect
Bouaké-Yamoussoukro. Ainsi, ajoutés aux autres facteurs, selon les charges financiéres du
conducteurs, ce derniers peu adopter des comportements risqués, I’excés de vitesse notamment
et ce dans le but d’augmenter les gains.
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e [’exces de vitesse chez les conducteurs de minicar est influencé par 1’age du conducteur (p =
0,0001), le nombre d’enfant a charge (p = 0,002) et le nombre d’enfant scolarisés (p = 0,001).
Ainsi, les conducteurs moins avancés en age (moins de 40 ans), font plus d’excés de vitesse
contrairement a ceux étant plus agés. A I’inverse, ce sont ceux ayant le moins d’enfant a charge
ou scolaris¢ qui sont le plus intéressés par I’exceés de vitesse sur le transect Bouakeé-
Yamoussoukro. Le lien avec les autres facteurs, bien qu’il existe n’est pas significatif.
Les influences sociales sont donc d’un grand impact dans les prises de risque et 1’adoption de
comportements risqués sur le transect Bouaké-Yamoussoukro.

Conclusion

La perception du risque routier est un facteur qui joue un réle déterminant dans la prise de décision
risquées ou non. Sur la transect Bouaké-Yamoussoukro, cette perception du risque est un des facteurs
d’occurrence d’accident et se caractérise principalement par I’excés de vitesse. Cet exces de vitesse est
pratiqué par un peul plus de la moitié (56%) des conducteurs sur ce transect. Ainsi, contrairement aux
Cars et poids lourds dont les conducteurs sont parfois contraints d’appliquer des vitesses réduites, ceux
des autres catégories de véhicules présentes sur le transect Bouaké-Yamoussoukro franchissent la limite
de 90km/h indiquée pour ce type de route. L’étude a révélé également un excés de vitesse sous
I’influence de facteurs sociaux sur ce transect. A I’instar de 1’étude menée par CHARBIT (1997), cette
¢tude montre que la tendance a la vitesse des conducteurs est sous I’influence de 1I’age, du niveau d’étude
du nombre d’enfant a charge, de 1’expérience et aussi de la situation matrimoniale. Les liens entre ces
facteurs et I’exceés de vitesse varient d’une catégorie de véhicule a une autre.
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