PERCEPTION DE SECURITE
DE LA MARCHE ET DUVELO: :
POURQUOI LA PRENDRE

EN COMPTE?

La sécurité est I'un des principaux critéres que I'on prend
en compte au moment de choisir un mode de déplace-
ment. La question du danger est d'autant plus importante
pour la marche et le vélo, des modes qui, contrairement
a la voiture, ne possedent pas d'habitacle protecteur.
Promouvoir les mobilités nécessite ainsi de prendre en
compte a la fois le risque réel, objectif, et la sécurité per-
gue, subjective.

Du fait de sa subjectivité, la sécurité pergue est une notion
difficile a appréhender. Pour mieux la prendre en compte,
cette fiche explore ce concept en présentant I'impact que
la sécurité percue peut avoir sur la pratique de la marche
et du vélo, ainsi que les facteurs qui contribuent a mode-
ler cette perception pour différentes personnes.

L'impact de la sécurité pergue dans

le choix du mode de déplacement

Tout au long du XX siécle, I'accroissement du trafic
routier a eu un impact important sur la pratique de la
marche et du vélo. La part des déplacements réalisés a
pied et a vélo se sont réduits du fait de la concurrence
des modes motorisés, en matiére d'usage et d'espace
public occupé. Si les enjeux de sécurité sont inhérents
a chaque mode de déplacement, ceux associés a la
marche et au vélo sont d'autant plus prégnants dans le
contexte de prédominance des modes motorisés.

En parallele, comme le choix d'un mode de déplacement
est fortement conditionné par la sécurité’, laréduction du
risque de subir une chute ou une collision et une amélio-
ration du sentiment de sécurité lors des déplacements a
pied ou a vélo sont des leviers majeurs pour développer
ces modes de déplacement. Comme le signale I'OCDE
dans son rapport de 2015 « Le vélo, santé et sécurité »,
les politiques publiques doivent « réduire la fréquence
et la gravité des accidents réels et, surtout, promouvoir
l'idée de la sécurité auprés des cyclistes potentiels.?»
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Quatre variables influengant

la perception de sécurite

Lorsqu'un mode de déplacement ou un itinéraire est
choisi, I'individu n'a pas de connaissance parfaite et
absolue du risque pris en se déplagant. L'estimation du
risque est basée a la fois sur des éléments objectifs et
subjectifs. Un large spectre de variables influe sur la sé-
curité pergue par un individu, rendant la prise de risque
acceptable ou non. La sécurité pergue est construite a
partir de 4 facteurs :

* L'expérience sociale

* L'expérience vécue

* Le profil de la personne

* Le contexte du déplacement

L'expérience sociale

En plus du «risque vécu », un individu pergoit également
la sécurité d'un mode ou d'un déplacement a travers
des expériences observées au sein de la société. Pour
chaque individu, cette perception se construit a partir
des expériences vécues au contact de son |'entourage
direct et du contexte socio-culturel dans lequel il évolue.
Par exemple, des travaux menés en Angleterre sou-
lignent que le traitement médiatique des accidents de
la route concernant des piétons ou des cyclistes a ten-
dance a entretenir une vision dangereuse de la marche
et du vélo®. Le chercheur David Horton rappelle aussi
que les campagnes de sécurité routiere, les campagnes
sur le port du casque a vélo et les aménagements cy-
clables dits sécurisés entretiennent I'idée que I'usage du
vélo est risqué, alors méme que ces initiatives ont ori-
ginellement pour objectif de rendre la pratique du vélo
plus sdre*.
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L'expérience vécue

Avec l'accumulation d'expérience, une personne
construit sa propre expérience du risque. Ce risque
vécu est basé sur les incidents graves et |égers qu'elle
a subi, mais aussi sur la multitude d'interactions sans
dommages qu'elle a expérimentée. D'apres une étude
réalisée a San Francisco, il a été démontré que le « risque
vécu » d'un-e cycliste se construit a partir des chutes et
des collisions avec blessures qu'il ou elle a vécues, ainsi
nommé « near miss accident »°. Selon la chercheuse
Rebecca Sanders, ces interactions, que I'on traduit par
« presque accident », ont davantage d'impact sur la
construction du « risque vécu » que les accidents graves
et légers. Le role prépondérant des « presque accidents »
dans la construction du risque vécu s'explique notam-
ment par le fait, qu'au niveau collectif comme individuel,
ces interactions sont beaucoup plus nombreuses que
les accidents légers et graves.

En reprenant les travaux réalisés sur les accidents du
travail, des auteurs signalent qu'il y a une hiérarchie
stricte dans les interactions vécues par les individus lors
de leurs déplacements selon leur niveau de gravité®. Les
interactions sans gravité sont plus communes que les
accidents légers, qui sont eux-mémes plus communs
que les accidents graves et qu'enfin les collisions mor-
telles. Ce rapport entre les différentes interactions est
souvent modélisé par une pyramide, dont la pointe re-
présente les conflits provoquant un déces.

Déces
Blessures graves
Blessures légéres

Dégats matériels
uniquement

Le profil de la personne

Plusieurs travaux ont montré que la perception du
risque varie selon le profil socio-démographique de I'in-
dividu. Ces différences n'échappent pas ala marche et a
I'usage du vélo puisque plusieurs recherches ont mis en
évidence des inégalités d'appréhension du risque a pied
mais surtout a vélo au sein de la population. Parmi les
variables qui impactent la perception du risque, le genre,
I'age et I'expérience sont déterminants pour comprendre
le rapport au danger des modes actifs pour les individus.

On observe une socialisation différenciée aux risques de
la route entre les hommes et les femmes, qui correspond
ades stéréotypes de genre®. Ces inégalités se pergoivent
aussi a vélo car les femmes auront tendance a étre plus
sensibles aux différentes variables conditionnant I'ap-
préhension du risque relatif®’. L'age joue également un
role dans la perception du risque puisque, par rapport a
d'autres classes d'age, le ressenti des jeunes est moins
influencé par la présence d'infrastructures dédiées aux
cyclistes. Dans la méme logique, les cyclistes expéri-
mentés seront en général moins sensibles au risque que
les cyclistes avec peu d'expérience’ ; a l'inverse, leur
perception sera plus rapide pour des dangers précis''.

Accidents

Conflits sérieux
Conflits légers

Conflits potentiels
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Pyramide des risques (adapté de la source)’
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Le contexte du déplacement

La perception du risque d'un mode de déplacement ou
d'un déplacement spécifique est dépendant du contexte
dans lequel I'individu se déplace. Les éléments ayant un
impact sur la perception du risque peuvent étre divisés
en trois catégories : les éléments liés a I'environnement
construit, a I'environnement non construit et aux modali-
tés du déplacement.

Les éléments liés a I'environnement construit qui in-
fluencent la sécurité pergue par les piétons et les cy-
clistes sont trés variés. On sait que la forme urbaine'?,
la présence d'espaces de stationnement motorisé’s, le
déploiement d'aménagements séparatifs pour piétons et
cyclistes ainsi que le volume, la vitesse du trafic motori-
sé'5 ont des impacts sur la perception des risques par les
personnes a pied ou a vélo.

Les éléments liés a I'environnement non construit, tels
que la luminosité, la météo et la saison, ont également
des effets significatifs sur la perception. Si ces éléments
sont davantage étudiés en termes d'impact sur la pra-
tique de la marche et du vélo, ils peuvent également
impacter la perception du risque. Par exemple, rouler a
vélo en hiver plutot qu'en été augmente la perception du
risque de vivre une collision'.

Les éléments liés aux modalités du déplacement, comme
le motif du trajet a vélo, peuvent également avoir des ef-
fets sur la perception du risque. Par exemple, pour une
personne réalisant un déplacement a vélo pour accom-
pagner un enfant, la perception du danger sera réévaluée
a la hausse par rapport au méme déplacement fait sans
enfant'”.
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La compréhension de la sécurité

pergue pour guider les actions

La perception du risque d'une personne se déplagant a
pied ou a vélo est influencée par de multiples facteurs, a
différentes échelles : la perception se fait a travers des
facteurs d'ordre collectif, individuel ou situationnel. Si
les éléments liés a I'expérience sociale, a I'expérience
vécue, au contexte de déplacement et au profil de la per-
sonne ont été présentés séparément, ceux-ci ont des
effets conjoints. Par exemple, une mere accompagnant
régulierement ses enfants et exposée aux discours mé-
diatiques hostiles au vélo n'aura pas la méme perception
qu'un adolescent se déplagant dans une ville cyclable et
n'ayant pas vécu d'interactions négatives a vélo. Ainsi, la
perception du risque influant sur les choix des individus
en matiére de mobilité doit étre appréhendée en croisant
I'ensemble des facteurs.

Ensuite, une meilleure compréhension de la percep-
tion des risques doit étre un point de départ pour
mener des actions permettant de réduire les écarts entre
le risque réel et la perception du risque, et ainsi de favo-
riser I'usage des modes actifs.
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Ainsi, I'écosysteme d'acteurs réalisant des politiques ou
des actions ayant trait a la marche et au vélo doivent
prendre en compte la fagon dont celles-ci influenceront
les individus, notamment pour les profils les plus sen-
sibles au risque.

Par exemple, une collectivité territoriale, dans le choix de
I'aménagement de I'espace public, ou un média, dans le
traitement des conflits d'usage entre piétons, cyclistes
et automobilistes doivent considérer tant la sécurité ob-
jective que la sécurité pergue. Une équipe frangaise de
recherche rappelle d'ailleurs que s'il est difficile d'évaluer
les effets précis de politique publique sur la réduction des
écarts entrelesrisques réels et pergus, « des politiques de
sécurité bien affirmées et visibles par les usagers per-
mettraient probablement de réduire les peurs et de ras-
surer ceux qui se sentent plus exposés que d'autres. »'®

'8 Pierre Barjonet, Michelle Gezentsvey, et Celia Mores, « Per-
ception des risques et choix du mode de transport. Approche
conceptuelle et modélisation prédictive », Flux 81, no 3 (2010):
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