N

N

Hommes au volant, femmes au volant. L’influence des
stéréotypes de sexe sur les comportements de conduite
déclarés et effectifs

Karyn Pravossoudovitch

» To cite this version:

Karyn Pravossoudovitch. Hommes au volant, femmes au volant. L’influence des stéréotypes de sexe
sur les comportements de conduite déclarés et effectifs. Psychologie et comportements. Aix Marseille
Université, 2016. Francais. NNT: . tel-01356749

HAL Id: tel-01356749
https://hal.science/tel-01356749
Submitted on 26 Aug 2016

HAL is a multi-disciplinary open access L’archive ouverte pluridisciplinaire HAL, est
archive for the deposit and dissemination of sci- destinée au dépot et a la diffusion de documents
entific research documents, whether they are pub- scientifiques de niveau recherche, publiés ou non,
lished or not. The documents may come from émanant des établissements d’enseignement et de
teaching and research institutions in France or recherche francais ou étrangers, des laboratoires
abroad, or from public or private research centers. publics ou privés.


https://hal.science/tel-01356749
https://hal.archives-ouvertes.fr

Faculté des Sciences du Sport de Luminy

(AIX Marseille Aix-Marseille Université

Institut Francais des Sciences et Technologies des Transports, de
I’ Aménagement et des Réseaux

IFSTTAR

THESE DE DOCTORAT
Spécialité : Sciences du Mouvement Humain
Présentée par

Karyn Pravossoudovitch

En vue d’obtenir le grade de docteur d’Aix-Marseille Université

Hommes au volant, femmes au volant. L’influence des stéréotypes de sexe
sur les comportements de conduite déclarés et effectifs.

Soutenance le 30 juin 2016 devant le jury composé de :

Geneviéve Cabagno MCF, VIP&S, Université Rennes 2

Francois Cury PR, ISM, Aix-Marseille Université

Paul Fontayne PR, CeRSM, Université Paris-Ouest Nanterre La Défense
Marie-Axelle Granié DR, LMA, IFSTTAR, Salon-de-Provence

Claude Marin-Lamellet DR, DAEI, IFSTTAR, Bron

Cécile Martha MCEF, ISM, Aix-Marseille Université

Christine Morin-Messabel MCF, GREPS, Université Lyon 2

Ecole Doctorale Sciences du Mouvement Humain — ED 463

UMR 7287 CNRS & Aix-Marseille université —
Institut des Sciences du Mouvement E.-J. Marey

Rapporteur
Directeur de these
Rapporteur
Directrice de thése
Examinateur
Directrice de thése

Examinatrice



Remerciements

Je tiens tout d’abord a remercier Geneviéve Cabagno, Paul Fontayne, Claude Marin-Lamellet,
et Christine Morin-Messabel d’avoir accepté d’évaluer ce travail et de me faire I’honneur de

faire partie du jury.

Merci a Frangois Cury, Cécile Martha, et Marie-Axelle Granié, mes trois directeurs, d’avoir
accepté de diriger ce travail de these.

Merci a toi Frangois, d’avoir accepté, il y a maintenant presque 5 ans, de diriger mon mémoire
de master 2, et de m’avoir permis de me lancer dans cette aventure qu’est la thése. Merci
¢galement de m’avoir permis de la réaliser dans de bonnes conditions.

Merci a toi Cécile d’avoir toujours été présente et de ne m’avoir jamais laché. Merci a la fois
pour les séances de travail, les pic-nics sur la terrasse, et ton soutien sans faille surtout dans
les mauvais moments.

Merci a toi Marie-Axelle pour... pour tout !! Je n’aurais pas de mots pour t’exprimer toute ma
gratitude pour tout ce que tu as représenté pour moi tant sur le plan personnel que
professionnel. A la fois directrice, maman de substitution, confidente, et partenaire d’apéro, tu

as réussi I’exploit de rendre ces 3 ans agréables et trés enrichissants sur tous les plans.

Je remercie également la région PACA et I'IFSTTAR qui ont co-financé ce travail de thése.
Merci notamment au Laboratoire Mécanismes d’Accidents pour son accueil et ses trés bonnes
conditions de travail.

Je remercie bien évidemment 1’ensemble des membres de I’'IFSTTAR Salon-de-Provence que
J’ai eu la chance de cotoyer tout au long de ces 3 années. Tout d’abord merci a Lulu et Béa,
mes premieres co-bureau, pour leur accueil et leur intégration immédiate. Merci pour les
blagues carambars, les séances de « ou est Roselyne ?», les apéros improvisés, les poupipous
a Lyon, La Défense, et ailleurs, et tout ce que j’oublie. Dewey président ! Et merci a Elisa
d’avoir pris la reléve. Un immense merci tout particulier a Cécile, Chloé, Christine, Hedi,
Hugo, Isabelle A, Julie M, Julie P, Laura, Maxime, et Stéphane. Je ne peux pas citer
individuellement point par point tout ce que vous avez représenté pour moi lors de ces 3 ans

tant sur le plan personnel que professionnel, le manuscrit doublerait de volume !



Je remercie également le Laboratoire Institut des Sciences du Mouvement et plus
particuliérement 1’ensemble des membres de 1’équipe « contexte, motivation, comportement »
pour ’accueil qu’ils m’ont réservé a chacune de mes venues et les trés bonnes conditions de
travail qu’ils m’ont offert. Merci a chef Christophe dorénavant exilé a la capitale pour son
sourire permanent et communicatif, merci au voisin Martin pour sa positivité et surtout sa
patience a toute épreuve, et qui ne nous en a jamais voulu malgré les décos imposées et les
mises sous scellés de son bureau, et merci a Sophie de nous avoir fait partager son expérience
tant professionnelle que pour faire les 400 coups. Un immense merci tout particulier a ma co-
bureau Nif-Nif. Ma toujours plus, je n’aurais pas pu réver meilleur co-bureau que toi a
Marseille, tu as réussi a faire de chacune de mes venues des moments géniaux ! Entre apéros,
séances décos, potins, etc, on aura quand méme réussi a se faire quelques bonnes séances de
travail et a construire une amiti¢ malgré la distance. Il va maintenant falloir ceuvrer pour

qu’elle survive a la fin de thése mais avant ¢a, a ton tour...

Merci au PVB pour les défouloirs du lundi et jeudi soirs qui me permettaient de décompresser

en tapant dans un ballon ou en levant le coude.

Merci aux TQB pour les bols d’air du week-end et pour leur capacité a me faire oublier tout
¢a en 5 minutes, ce qui s’est avéré essentiel. Un merci tout particulier a Flo pour son écoute,
sa compréhension, pour croire en moi plus que moi, et pour ses relectures attentives et
bienveillantes. Et merci également & Lou d’avoir attendu que sa maman ait fini de travailler

pour moi pour pointer le bout de son joli nez.

Merci a toi Jerem pour ta présence et ces moments « normaux » en espérant que ceux a venir
soient encore meilleurs que les précédents. Et merci a toi Mathis pour ton innocence si

souvent salutaire.

Enfin, un immense merci a ma famille au sens large comme au sens réel du terme, mon

exemple et mon pilier depuis toutes ces années.



A Montonton,



Résumé

Hommes au volant, femmes au volant. L’influence des stéréotypes de sexe
sur les comportements de conduite déclarés et effectifs.

La conduite automobile est une activité marquée par de nombreuses différences de sexe,
notamment en termes de comportements et d’accidentologie. Ce travail doctoral cherche a
comprendre le rble des stéréotypes de sexe spécifiques a la conduite automobile dans
I’explication de ces différences. L’objectif des recherches est ainsi d’analyser I’effet des
stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile (SSACA) sur les comportements
autorapportés et effectifs reliés a la tache de conduite, d’une part en prenant en compte les
facteurs psychosociaux susceptibles d’influencer cet effet, et d’autre part en étudiant 1’effet du
contexte sur ces relations grace a I’effet de menace du stéréotype. Cette these montre ainsi
que ’adhésion aux SSACA influence les comportements de conduite déclarés puisque, par
exemple, quel que soit le sexe de I’individu, ’adhésion aux SSACA liés a un groupe de sexe
est liée a une déclaration plus importante des comportements de conduite typiques de ce
groupe. De plus, cette thése met en évidence que le facteur protecteur des comportements de
violations est, chez les hommes, I’adoption des valeurs féminines et, chez les femmes, le
sentiment de compétence en conduite. Enfin, cette thése montre que ces stéréotypes entrent
¢galement en jeu dans les comportements effectifs lorsqu’il s’agit de réaliser une tache en
relation avec la conduite automobile, mais que leurs effets sont différents en fonction a la fois
de la consigne (menacgante ou non) et de la tache a réaliser. En conclusion, ce travail doctoral
montre que les différents comportements de conduite ne sont pas seulement dus a des
différences de capacités naturelles entre les sexes, mais qu’ils peuvent aussi s’expliquer par
les croyances culturelles socialement construites relatives aux différences de sexe dans la

conduite automobile.

Mots clés : sexe, stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile, identité de genre,
sentiment de compétence de conduite, conduite automobile, comportements de conduite,

menace du stéréotype



Abstract

Male drivers, female drivers. The influence of sex stereotypes on driving
behaviour, whether self-reported or actual.

The activity of driving is marked by numerous sex differences, especially with regard to
behaviour and road accidents. The present doctoral research aims at understanding the role of
sex stereotypes specific to driving in explaining these differences. Therefore, the objective of
the research work is to analyse the impact of sex stereotypes associated with driving (SSAD)
on self-reported or actual behaviour on a task relating to driving. The analysis will take into
account the psycho-social factors likely to influence this impact, and will also study the
impact of the context on those relationships due to the deterrent effect of the stereotype. This
doctoral work thus shows that adherence to SSAD has an impact on self-reported driving
behaviour; for example, whatever the sex, adherence to SSAD associated to sex is linked to
more frequent reporting of typical driving behaviour for this sex. Moreover, the research
highlights the fact that the protective factor of violation behaviour is, among men, the
adoption of feminine values, and, among women, a sense of competence as a driver. Finally,
this research work shows that those stereotypes come into play in actual behaviour when it
comes down to carrynig out a task relating to driving, but that the effects are different
depending on the instructions (whether threatening or not) and the tasks to be carried out. As
a conclusion, this doctoral research indicates that the different driving behaviours are not only
due to differences in sex natural abilities, but they can also be explained by socially
constructed cultural beliefs relating to driving sex differences.

Keywords : sex, sex stéréotypes associated with driving, gender identity, sense of competence

as a driver, driving, driving behaviour, stereotype threat
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Introduction

« Mais qui va garder les enfants ? »
(Laurent Fabius, 2006, lorsque Ségoléne
Royale annonce sa candidature a 1’¢élection

présidentielle de 2007)

« Se prostituer est un fantasme pour beaucoup de femmes [...] le
fait d’étre payé pour avoir des relations sexuelles est quelque
chose de tres évident dans la sexualité féminine [...] il y a une
sorte de passivité que les femmes recherchent»

(Frangois Ozon, Hollywood Reporter, 2013)

«Je ne parle pas foot avec les femmes, c’est ma vision des
choses. Qu’elles retournent a leurs casseroles »

(Bernard Lacombe, RMC le 25 mars 2013)

« Désolée je suis un vrai danger au volant, j’ai préféré laisser
ma voiture ici ». « N’enlevez pas ma voiture... j'ai des hauts
talons »

(Campagne publicitaire Renault, 2014)

Bien que depuis 1989 la loi prévoit I’enseignement de 1’égalité hommes/femmes a 1’école, et
que depuis le 4 aolt 2014 la loi pour I’égalit¢ entre les hommes et les femmes vise a
combattre les inégalités dans les sphéres privées, professionnelles, et publiques, il arrive que
ces types de discours sexistes émergent dans des milieux aussi divers que le monde politique,
du cinéma, du sport, ou de la publicité. Ces discours révelent des croyances essentialistes des
réles des hommes et des femmes profondément ancrées dans notre societé. De plus, ces
discours et pensées ne semblent pas évoluer avec le temps puisque déja Freud, lors de la
premiere moitié du 20éme siécle, attribuait de fagon essentialiste le role domestique et
nourricier aux femmes et le role de pourvoyeur aux hommes. Ces différents roles traditionnels
attribués de facon stéréotypee aux hommes et aux femmes forment ainsi des reperes qui sont

au fondement de notre société et qui en constituent le principe organisateur. Le masculin et
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toutes les caracteristiques qui y sont associées sont ainsi considérés comme supérieurs au
féminin et ses caractéristiques (Héritier, 2005), ce qui crée une asymétrie entre les sexes. En
effet les hommes sont par exemple socialement décrits comme dominants et les femmes
comme soumises (Bem, 1974, 1981, 1993; Deaux & Lewis, 1983, 1984; Fontayne, Sarrazin,
& Famose, 2000; Gana, 1995; Kelling, Zirkes, & Myerowitz, 1976; Pomerantz & Ruble,
1998; Spence & Buckner, 2000; Spence, Helmreich, & Holahan, 1979; Williams & Best,
1990), et ce qui reléve du masculin, tant en termes de comportements que d’activités, ne
reléve surtout pas du féminin (Ayral, 2011 ; Morin-Messabel & Ferriére, 2008).

La prégnance de ces stéréotypes peut avoir de lourdes conséquences puisque les femmes sont
effectivement plus nombreuses a pratiquer des métiers et des activités associés de fagon
stéréotypée aux femmes (e.g., infirmiere, danse) et les hommes a pratiquer des métiers et
activités associés aux hommes (e.g., pilote, football) qui souvent donnent lieu a plus de
responsabilités ou sont plus valorisés socialement. La prégnance de ces stéréotypes a
également des conséquences en termes de représentation de ses propres compétences puisque
les femmes «s’aventurant » dans des activités traditionnellement réservées aux hommes
s’attribuent tout de méme moins de compétences qu’eux (Marro & Vouillot, 1991). Ainsi,
bien que la mixité se soit généralisée dans de nombreux domaines tels qu’a 1’école depuis les
années 1960, « (...) pour Mosconi (1994), la situation de mixité véhicule tout un curriculum
caché qui, loin d’étre neutre, est plutot masculin neutre » (Morin-Messabel & Ferriere, 2008,
p.13). Dans une société ou la masculinité est valorisée, nous pouvons donc nous demander
quelles sont les conséquences pour les femmes, tant en termes de représentation de leurs
propres compétences que de comportements, d’une telle domination du masculin ?
Cependant, les femmes ne sont pas les seules victimes de ces croyances stéréotypées. En effet,
la prise de risques est de fagcon stéréotypée associée au masculin (Bem, 1981, 1983; Granié,
2013; Kelling et al., 1976) et les hommes représentent le plus haut risque démographique de
mortalité précoce dans les pays développés (Kruger & Nesse, 2004). Les hommes sont plus
enclins a prendre des risques, notamment des risques routiers, et cette surreprésentation des

hommes dans les accidents de la route représente un probléme de santé publique majeur.
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«Tant qu’il y aura des hommes pour mourir sur la route, il
faudra des femmes pour que ¢a change. 75 % des morts sur la
route sont des hommes. Des hommes que nous connaissons, des
hommes que nous aimons. Un mari, un compagnon, un fils, un
pére, un ami. La vitesse ne leur fait pas peur. La fatigue non
plus. Et ce ne sont pas quelques verres au milieu du repas qui
les empéchent de prendre la voiture. Ils conduisent bien.
Ils maitrisent. Ils le disent [...]. »

(Marie Desplechin, 2012. Texte de la

campagne de Seécurité Routiere «Le

manifeste des femmes », mars 2012)

Cet extrait du manifeste des femmes réalisé dans le cadre d’une campagne de prévention de la
sécurité routiére traduit bien ce qui se passe dans 1’activité de conduite automobile. En effet,
bien que ce soient majoritairement les hommes qui meurent sur les routes de France et du
monde (Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiere, 2013; World Health
Organization, 2002), la compétence en termes de conduite automobile reste toujours associee
aux hommes (Degraeve, Granié, Pravossoudovitch, & Lo Monaco, 2015; Granié & Papafava,
2011) et le proverbe le plus connu reste encore aujourd’hui « Femme au volant, mort au
tournant ». Ainsi, la conduite automobile est toujours considérée comme une activité
masculine et virile (Berger, 1986), inappropriée aux femmes (Degraeve et al., 2015; Granié &
Papafava, 2011). Pourtant, de par notamment 1’évolution démographique et ’entrée des
femmes dans le monde du travail, les femmes sont de plus en plus nombreuses a conduire et a
étre impliquées dans cette activité, par choix ou par nécessité pour le quotidien. N ayant ainsi
souvent pas d’autres choix que de pratiquer cette activité, qui ne leur est au départ pas
destinée, nous pouvons nous demander quelles sont les conséquences sur les femmes, mais
aussi sur les hommes, d’une telle association persistante entre homme, masculinité et conduite
automobile ? Quelles sont les conséquences sur la perception qu’ont les hommes et les
femmes de leurs propres compétences de conduite et sur leurs comportements de conduite, de
penser que les hommes « maitrisent » ? Quelles sont les conséquences sur la perception
qu’'ont les hommes et les femmes de leurs propres compétences de conduite et sur leurs

comportements de conduite, de penser que « Femme au volant, mort au tournant » ?
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C’est a ces différentes questions que ce travail de thése tente d’apporter une contribution.
Beaucoup d’études se sont pour I’instant intéressées a [’effet de certains facteurs
psychologiques sur les comportements de conduite déclarés et effectifs et d’autres, bien moins
nombreuses, se sont penchees sur le contenu des stéréotypes de sexe qui sont spécifiquement
associés aux hommes et aux femmes au volant. Pour autant, aucune, a notre connaissance, ne
s’est intéressée a 1’influence de I’adhésion aux stéréotypes de sexes spécifiquement associés a
la conduite automobile sur les comportements de conduite déclarés et effectifs, alors que,
comme dans d’autres domaines d’activité, il est envisageable que ces croyances sur les roles
et les capacités « naturelles » de chaque sexe dans la conduite affectent les comportements des

individus confrontés quotidiennement a ces croyances, depuis un age tres précoce.

Afin de tenter de répondre a cet objectif, ce document s’organisera en 7 chapitres.

Dans le chapitre 1, nous effectuerons une analyse rapide de diverses perspectives —
biologique, évolutionniste, et psychosociale - actuellement utilisées pour expliquer les
différences de sexe dans les comportements.

Dans le chapitre 2, nous nous emploierons ensuite a définir le concept de stéréotype et
I’impact de ceux-ci & la fois lors de leur intériorisation et lors de leur saillance dans certaines
situations particulieres.

Dans le chapitre 3, nous nous pencherons ensuite plus particulierement sur les stéréotypes de
sexe, leurs fonctions, et leurs impacts.

Dans le chapitre 4 enfin, nous nous focaliserons sur I’activit¢ de conduite automobile et
notamment sur les facteurs pouvant expliquer la surreprésentation des hommes dans
I’accidentologie routiére.

Grace a ces apports théoriques, nous présenterons, dans le chapitre 5, la problématique de
cette these ainsi que les différentes hypothéses générales.

Le chapitre 6 sera consacré a la partie empirique de cette these et sera décomposé en deux
axes. Dans le premier axe, nous présenterons les deux premieres études dans lesquelles nous
avons, dans un premier temps construit une mesure d’adhésion aux stéréotypes de sexe
associés a la conduite, et dans un deuxiéme temps, étudié les liens entre cette adhésion, les
facteurs psychosociaux régulateurs des comportements de conduite et les comportements de
conduite déclarés. Dans le deuxiéme axe, nous présenterons les deux derniéres etudes de cette
these dans lesquelles nous avons étudié le réle de cette adhésion lors de taches liées a la

conduite automobile.



Introduction générale

Dans le chapitre 7, la discussion générale, nous apporterons une synthese et une explication
aux différents résultats obtenus lors de ce travail de these, et reviendrons sur les limites de ce

travail en proposant quelques perspectives.
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CHAPITRE 1. Les diverses perspectives expliquant les différences

de sexe

1. Les perspectives biologiques et évolutionnistes

1.1 La perspective biologique

1.1.1 Les différences génétigues

Les étres humains, qu’ils soient hommes ou femmes, sont composés de quarante-six
chromosomes : quarante-quatre appelés autosomes et deux appelés chromosomes sexuels. Les
deux chromosomes sexuels des femmes sont des chromosomes longs nommeés X, alors que les
hommes possédent un seul chromosome X et un chromosome incomplet nommé Y (Archer &
Lloyd, 1985). Ainsi, au niveau chromosomique, seul le chromosome Y différencie les
hommes des femmes. C’est pourquoi, afin d’étudier les différences de comportements entre
hommes et femmes, les chercheurs se sont particulierement intéressés au role que pouvait
jouer ce chromosome Y. En effet, étant donné que ce chromosome n’est présent que chez les
hommes, les caractéristiques déterminées uniquement par ce chromosome ne devraient se
retrouver que chez eux (Owen Blakemore, Berenbaum, & Liben, 2009). Cependant, étant
donné la difficulté a isoler les genes pour les étudier indépendamment des autres facteurs, les
chercheurs se sont concentrés sur les individus présentant des anomalies génétiques afin
d’étudier le réle du chromosome Y. Les chercheurs se sont par exemple intéressés aux
individus présentant le syndrome d’insensibilité aux androgénes. Ces individus ont la
particularité de présenter un caryotype (i.e., photographie de 1’ensemble des chromosomes
d’une cellule) XY mais, bien que possédant le matériel génétique masculin, leurs récepteurs
aux androgenes dysfonctionnent, ce qui entraine chez eux le développement d’un phénotype
féminin (i.e., un corps de femme). De plus, au cours de leur développement ils sont elevés
comme des femmes. Les études ont montré qu’en termes d’orientation sexuelle, de statut
marital, de role de sexe, d’identité de genre', ces individus sont identiques aux femmes
contréles (Hines, Ahmed, & Hughes, 2003; Owen Blakemore et al., 2009; Wisniewski et al.,
2000). Cela met donc en avant que le chromosome Y seul ne semble pas jouer de réle majeur

! Ces termes seront définis au chapitre 3
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dans les comportements différenciés des hommes et des femmes puisque ces individus sont
similaires aux femmes XX alors qu’ils posseédent un chromosome Y.

Les chercheurs ont également voulu étudier les effets du chromosome X, notamment chez les
femmes présentant un syndrome de Turner, c'est-a-dire celles ayant un chromosome X
partiellement ou complétement absent. Ils ont ainsi pu montrer que ces femmes ont des
habiletés cognitives, notamment en termes d’habileté spatiales et de compétences sociales,
inférieures aux femmes ayant un caryotype normal XX (Ross, Roeltgen, & Zinn, 2006; Rovet,
1990). Cependant, ils concluent ne pas pouvoir s’assurer que ces différences sont dues
uniquement au manque d’un chromosome X et non pas a d’autres facteurs tels que les
hormones par exemple.

Les différentes études menées sur les différences chromosomiques entre hommes et femmes
montrent des résultats non systématiques et peu concluants dans [’explication des
comportements différenciés entre hommes et femmes. Ainsi, les genes a eux seuls ne
semblent pas expliquer les différences de comportements entre hommes et femmes et il

semblerait que d’autres facteurs tels que les hormones soient impliqués.

1.1.2 Les différences hormonales

Chez les étres humains, trois hormones sont impliquées dans le développement sexuel : la
testostérone qui est la principale hormone sexuelle male générée par le chromosome Y, et les
cestrogeénes et la progestérone qui sont les principales hormones sexuelles femelles. Jusqu’a
trois mois aprés la conception, 1’étre humain posséde a la fois les canaux masculins et
féminins, et c’est a ce moment-la que les hormones entrent en jeu dans la différenciation
sexuelle. En effet vers trois mois les conduits masculins s’élargissent en présence de
testostérone alors qu’en son absence ils dégénérent et les conduits féminins s’élargissent (Goy
& McEwan, 1980; Simpson, 1976, cités par Archer & Lloyd, 1985). Cette différence
d’exposition a la testostérone entre les hommes et les femmes durant la vie prénatale aurait
une influence sur la structure différente de leur cerveau (Bourgeois, 2008; Ravel, Chantot-
Bastaraud, & Siffroi, 2004) et sur le déclenchement de la puberté. De plus, certaines études
mettent en évidence un effet de cette exposition sur les comportements adultes (Archer, 2006;
Auyeung et al., 2009; Udry, 2000) et suggerent notamment que les hormones ont une
influence sur les habiletés cognitives, visuo-spatiales, verbales, les activités motrices et
exploratoires, la sensibilité tactile, I’agressivité, la personnalité, et les centres d’intéréts des

individus (Bourgeois, 2008).
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Afin d’¢tudier de fagon plus spécifique I’influence des hormones sur les comportements
différenciés des hommes et des femmes, certains chercheurs se sont concentrés sur des
individus présentant des taux anormaux de testostérone et notamment sur les hommes
eunuques (i.e., castrés) et les femmes atteintes d’hyperplasie congénitale des surrénales®.
Ainsi, Trivers (1972) suggere que plusieurs effets indirects de la testostérone peuvent
potentiellement expliquer la plus grande espérance de vie des hommes eunuques par rapport
aux autres (Trivers, 1972, cité par Archer & Lloyd, 1985). Concernant les femmes atteintes
d’hyperplasie surrénale congénitale, exposées tres tét durant leur vie prénatale a des niveaux
relativement hauts d’androgénes, il a ét¢ montré que, comparées a leurs sceurs ne présentant
pas ce syndrome, elles ont de plus grandes habiletés spatiales et ce dés ’enfance. Elles sont
également plus agressives, moins fertiles, moins intéressées par les enfants et le fait de
devenir meére. Pendant I’enfance, elles sont également plus intéressées par les jouets
traditionnellement réserves aux garcons (Berenbaum & Resnick, 1997; Berenbaum & Snyder,
1995; Leveroni & Berenbaum, 1998; Money & Ehrhardt, 1972; Resnick, Berenbaum,
Gottesman, & Bouchard, 1986). Une étude a croisé leurs taux de testostérone avec le niveau
de masculinité et de féminité des individus, c'est-a-dire leur niveau de conformité aux
caractéristiques qui sont associées, de facon stéréotypée, aux hommes et aux femmes dans une
culture donnée (Hurtig, 1982) (voir chapitre 3). Elle a ainsi pu mettre en avant que les femmes
ayant de hauts niveaux de masculinité sont celles qui ont un taux de testostérone plus
important (Baucom, Besch, & Callahan, 1985).

Cependant, bien que les taux d’hormones et notamment de testostérone semblent expliquer les
différences de comportements entre hommes et femmes, ces résultats, a I’instar de ceux
concernant les différences génétiques, ne sont pas systématiques et sont donc a relativiser
(Voracek, Pietschnig, Nader, & Stieger, 2011). Ainsi, un autre courant de recherche postule
que ces comportements différenciés pourraient étre le résultat des évolutions que 1’espece
humaine a subi au cours du temps afin de pouvoir survivre aux changements: c’est la

perspective évolutionniste.

2 Dysfonctionnement des glandes surrénales sécrétant les hormones principalement males, ce qui entraine une
virilisation des organes génitaux externes chez les filles
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1.2 La perspective évolutionniste

La perspective évolutionniste considere que les comportements humains sont le résultat de
pressions adaptatives auxquelles nos ancétres ont di faire face et sous I’influence desquelles
nos cerveaux et comportements ont évolué afin de survivre et de se reproduire dans un
environnement changeant (Owen Blakemore et al., 2009). Mixer le matériel génétique de
deux individus permet de créer une variation suffisante dans la descendance en produisant des
individus génétiquement différents de leurs parents, contrairement a la reproduction asexuée,
ce qui fournit un gros avantage a I’espéce en lui permettant d’accroitre ses chances de survie
afin de s’adapter au mieux a son environnement (Maynard Smith, 1971, cité par Archer &
Lloyd, 1985).

Un courant de cette perspective explique donc le comportement différencié des hommes et
des femmes par leurs différences en matiere de capacité de reproduction. En effet, le fait que
les femmes cessent plus tot d’étre fertiles et puissent n’avoir simultanément qu’un nombre
limit¢ d’enfants expliquerait le fait qu’elles recherchent le meilleur géniteur possible et
qu’elles s’investissent de fagon plus importante auprés de leurs enfants (Trivers, 1972). A
I’inverse, le fait que le succes reproductif des hommes soit limité a la fois par leur capacité a
fertiliser 1’ceuf et par le choix des femmes expliquerait qu’ils s’accouplent avec le plus de
femmes possible afin de maximiser leurs chances de descendance, et qu’il existe une plus
grande compétition entre les hommes afin d’étre choisis par les femmes (Owen Blakemore et
al., 2009; Trivers, 1972). Certains auteurs considérent méme que cette compétition a entrainé
leur plus grande taille, force, musculature, et agressivité (Darwin, 1871) et qu’elle peut
également expliquer leur plus grande mortalité (Trivers, 1972).

Un autre courant de cette perspective pour expliquer ces différences entre hommes et femmes
provient de leurs réles différenciés dans la recherche de nourriture lors de la préhistoire : les
hommes étaient en charge de la chasse au gros gibier alors que les femmes étaient chargées de
la cueillette. Ainsi, la chasse aurait permis & ’homme d’acquérir ses capacités physiques et
comportementales, une plus grande habileté de rotation spatiale, une meilleure précision au
lancer (Kolakowski & Malina, 1974). La cueillette expliquerait, quant a elle, la meilleure
mémoire spatiale des femmes (Kolakowski & Malina, 1974). La chasse au gros gibier est
souvent considérée comme le principal vecteur responsable de I’intelligence des individus
d’aujourd’hui, d’une part par les nutriments qu’elle apporte avec la viande, et d’autre part par
la nécessité de perspicacité et d’organisation qu’elle demande (Pinker, 2000; Washburn &

Lancaster, 1968). La chasse étant valorisée par rapport a la cueillette, cela expliquerait la
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place de dominant des hommes dans la société (Héritier, 2012; Tiger, 1970). Ces explications
sont cependant a nuancer puisqu’il a été remarqué que la variabilité des habiletés
comportementales et cognitives est plus importante entre les membres d’un méme groupe
qu’entre les deux groupes de sexe. Afin d’illustrer cela, Sarah Blaffer Hrdy (1981, p°5) écrit :
« curieusement, peu d’anthropologistes se sont demandés pourquoi I’intelligence n’est jamais
devenue liée au sexe ou pourquoi, si I’intelligence a évolué chez les hommes pour les aider a
chasser, la nature devrait la gaspiller sur un sexe qui n’a jamais chassé » (Archer & Lloyd,

1985).

1.3 Limites des perspectives biologiques et évolutionnistes

Bien que les théories biologiques et évolutionnistes permettent d’expliquer en partie le
comportement différencié des hommes et des femmes, leurs conclusions sont a relativiser du
fait de I’inconsistance de leurs résultats et des difficultés méthodologiques qu’elles
rencontrent (Ross et al., 2006; Rovet, 1990). En effet, les genes étant trés difficiles a étudier
de facon isolée, notamment de I’influence de I’environnement, il est impossible d’affirmer
que les différences observees sur les individus présentant une anomalie chromosomique sont
uniquement dues a cette particularité génétique. Le méme constat peut étre fait sur les
recherches étudiant les différences hormonales entre les hommes et les femmes puisqu’on ne
peut pas s’assurer que ce sont effectivement les taux d’hormones qui sont totalement
responsables de ces difféerences de comportements (Voracek et al., 2011). Enfin, la
perspective évolutionniste est également remise en cause puisqu’on a pu observer concernant
par exemple les fonctions cognitives supérieures, des différences individuelles plus
importantes que les différences entre les deux groupes de sexe (Archer & Lloyd, 1985; Hrdy,
1981). Afin d’ajouter un élément de compréhension supplémentaire sur les comportements
différenciés des hommes et des femmes, il semble donc important de prendre en compte le
role joué par I’environnement et la culture. Dans la prochaine partie, nous nous attacherons a
développer la fagon avec laquelle, pour étudier les comportements differenciés des hommes et
des femmes, les recherches sont passées de I’analyse des sexes, au sens biologique du terme, a

I’analyse des rdles de sexe dictés par I’environnement social et la culture.
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2. La perspective psychosociale

2.1 Passage du sexe au genre

Comme nous I’avons vu précédemment, les premiers travaux cherchant a comprendre les
comportements différenciés entre hommes et femmes étaient bases sur des différences liées au
sexe biologique défini comme les caractéristiques biologiques permettant de différencier les
hommes et les femmes (Hurtig & Pichevin, 1986). Ces travaux servaient ainsi a justifier une
certaine hiérarchie entre les sexes et notamment la place des femmes comme étant le groupe
dominé dans notre société (Le Maner-ldrissi, 1997). Cependant, les contradictions entre les
études portant sur de possibles explications chromosomiques, hormonales, ou morphologiques
(Money & Ehrhardt, 1972) ainsi que I’évolution des rapports sociaux mettent en évidence la
nécessité de prendre en compte les rbles associés a chagque sexe pour une meilleure
comprehension des comportements différencies entre hommes et femmes.

C’est ainsi que la prise en compte du genre dans la compréhension de ces comportements
différenciés va faire son apparition dans les années 70. Le genre est considéré comme le
versant psychologique du sexe. Il est défini comme représentant « les caractéristiques et traits
culturellement considérés comme appropriés aux hommes ou aux femmes » (Eagly, 1987;
Unger, 1979). Ce concept permet de poser une certaine indépendance entre le sexe biologique
et le sexe psychologique et social. En effet, il insiste sur le caractére normatif des roles de
sexe définis socialement et culturellement et donc susceptibles d’évoluer en fonction des
changements dans les rapports sociaux. Le concept de genre postule donc que le contexte
social joue sur les perceptions et comportements des individus par I’intermédiaire des rdles de
sexe.

L’analyse des comportements différenciés entre hommes et femmes est donc passée de la
seule prise en compte de leurs différences biologiques a la prise en compte de I’aspect a la
fois biologique et social du sexe. Le genre comprenant les stéréotypes de sexe, les attitudes, et
les roles sociaux assignés aux hommes et aux femmes, nous allons dorénavant chercher a

comprendre quelles sont les relations entre le genre et les stéréotypes de sexe.

2.2 Liens entre genre et stéréotypes

Le genre, consideré comme le versant psychologique du sexe (Eagly, 1987; Unger, 1979)
comprend a la fois les stéréotypes de sexe, les attitudes, et les réles sociaux qui sont

considérés comme appropriés aux hommes et aux femmes (Deaux & LaFrance, 1998).
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Les stéréotypes de sexe sont définis comme « I’ensemble des conduites, attributs, et attitudes
associés au concept de masculin et féminin dans une culture donnée » (Hurtig, 1982, p.288).
Les roles de sexe en sont le produit, et déterminent ensuite quels sont les comportements et
attitudes qui sont considérés comme étant appropriés pour 1’individu et attendus de lui en
fonction de son groupe de sexe (Basow, 1992; Golombok & Fivush, 1994). Ainsi les
individus sont poussés a s’y conformer pour ne pas risquer la stigmatisation et la mise a
I’écart par les deux groupes de sexe (Basow, 1992). Le niveau d’appropriation de 1’individu
des caractéristiques qui lui sont assignées et du sentiment d’appartenir a un sexe représentent
ainsi I’identité sexuée de I’individu (Le Maner-Idrissi, 1997) qui fait ’articulation entre les
aspects biologiques et sociaux du sexe (Chiland, 1995).

Afin d’étudier I'influence du genre sur les comportements différenciés entre hommes et
femmes, il a d’abord fallu que des recherches déterminent ce qui définit la masculinité et la
féminité au niveau social. Ainsi, nous allons dans la prochaine partie, aborder le contenu de

Ces croyances.

2.3 Les caractéristiques du genre

Afin d’étudier quels sont les effets de la masculinité et de la féminité sur les comportements
différenciés des hommes et des femmes, les études ont dans un premier temps cherché a
définir les caractéristiques qui sont attachées a chacune de ces dimensions. Il a été mis en
¢vidence que, bien qu’ils soient inscrits dans une culture donnée, il semblerait qu’un certain
nombre de ces stéréotypes soient relativement universels (Williams & Best, 1982, 1990).

Les études ont mis en avant que, de maniére générale, les hommes sont percus comme
compétents d’un point de vue instrumental, détenant des aptitudes naturelles au
commandement, étant autoritaires, stirs d’eux, directifs, ambitieux, énergiques, competitifs,
responsables, résolus, autonomes, indépendants, dominateurs, agressifs, impatients,
aventureux, et preneurs de risques (Bem, 1974, 1981, 1993; Deaux & Lewis, 1983, 1984;
Fontayne, Sarrazin, & Famose, 2000; Gana, 1995; Kelling et al., 1976; Pomerantz & Ruble,
1998; Spence & Buckner, 2000; Spence et al., 1979; Williams & Best, 1990). Les femmes
quant a elles sont pergues comme émotionnellement expressives, sensibles, émotives,
compréhensives, amicales, désintéressées, sensibles aux besoins des autres, bienveillantes,
compatissantes, chaleureuses, tendres, douces, inconstantes, vulnérables, dociles, et soumises
(Bem, 1974, 1981, 1993; Deaux & Lewis, 1983, 1984; Fontayne et al., 2000; Gana, 1995;
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Kelling et al., 1976; Pomerantz & Ruble, 1998; Spence & Buckner, 2000; Spence et al., 1979;
Williams & Best, 1990).

Ces stéréotypes définissant les roles de sexe (Golombok & Fivush, 1994), les attentes ne sont
pas les mémes pour les hommes et les femmes concernant plusieurs criteres tels que leurs
comportements, attitudes, apparence physique, centres d’intéréts, choix de carriére, ou
relations sociales par exemple (Ashmore, Del Boca, & Wohlers, 1986; Deaux & Lewis,
1983). C’est ainsi que 1’on s’attend a ce que les femmes soient petites, jolies, créatives, avec
de bonnes aptitudes verbales, et qu’elles travaillent en tant qu’infirmicres, enseignantes, ou
dans le milieu paramédical, alors que 1’on s’attend a ce que les hommes soient forts, musclés,
grands, avec la voie grave, les épaules larges, les cheveux courts, qu’ils aient de bonnes
capacités analytiques et qu’ils exercent des métiers tels que charpentiers ou pilotes (Cejka &

Eagly, 1999; Deaux & Lewis, 1984; Glick, Wilk, & Perreault, 1995; Swim, 1994).

2.4 L’évolution de I’étude du genre

Dans un premier temps la masculinité et la féminité ont tout d’abord été considérées par les
chercheurs comme deux dimensions indépendantes d’un méme continuum (Deaux &
LaFrance, 1998; Terman & Miles, 1936). En d’autres mots, les individus étaient conSidérés
soit comme masculins soit comme féminins mais pas les deux a la fois. Sandra Bem (1974) a
introduit le concept d’androgynie psychologique dans ce champ de recherche, en postulant
que la masculinité et la féminité étaient deux dimensions indépendantes et qu’un individu
pouvait endosser a la fois les caractéristiques masculines et féminines (ou aucune d’elles, ce
qu’elle nomme les individus indifférenci€s). En ce sens, elle a construit le Bem Sex Roles
Inventory (BSRI; Bem, 1974) qui est un questionnaire auto-évaluatif comprenant des
caractéristiques associées de facon stéréotypée aux hommes et aux femmes américains dans
les années 70. Ainsi, les individus doivent indiquer pour chaque caractéristique dans quelle
mesure ils pensent qu’elle les décrit. Bien que créé dans les années 70 aux Etats-Unis, cet
outil présente des caractéristiques qui semblent toujours actuellement associées de fagon
différenciée aux hommes et aux femmes, et ce dans de nombreuses cultures (Auster & Ohm,
2000). Ce questionnaire a été adapté aux sociétés européennes et notamment a la société
francaise, au travers de la validation de plusieurs versions francaises de cet outil (Fontayne et
al., 2000; Gana, 1995). L’introduction du genre dans I’étude des comportements différenciés
entre hommes et femmes a mis en évidence une indépendance entre le sexe biologique, la

masculinité, et la féminité. En effet, les différences intrasexes en termes de
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masculinité/féminité se sont révelées plus importantes que les différences intersexes (Bem,
1974; Spence & Helmreich, 1980). Ainsi, dans la prochaine partie nous verrons la fagcon dont
la prise en compte du concept de genre a permis d’apporter une compréhension
supplémentaire des comportements differenciés des hommes et des femmes dans plusieurs

domaines d’activités.

2.5 Le genre dans I’étude des comportements différenciés entre hommes et

femmes

Beaucoup d’études se sont intéressées a ’effet de la conformité aux caractéristiques relevant
de la masculinité et de la féminité sur les comportements différenciés des hommes et des
femmes. Ces études ont d’abord considéré le genre comme une variable de personnalité stable
dans le temps et selon les situations (Bem, 1974, 1981). Elles ont été menées sur des activités
tres variées, telles que I’implication dans le domaine politique (Rinfret, Tougas, Laplante, &
Beaton, 2014), le domaine sportif (Cazenave, Le Scanff, & Woodman, 2007; Marsh &
Jackson, 1986) ou le domaine mathématique (Nosek, Banaji, & Greenwald, 2002), mais aussi
sur les comportements a risques dans le domaine de la santé (Mahalik, Burns, & Syzdek,
2007; Murnen & Smolak, 1997), et plus récemment dans le domaine routier (Guého, 2015;
Ozkan & Lajunen, 2005b; Sibley & Harré, 2009). Ces études ont pu mettre en évidence une
relation entre la masculinité des hommes et leurs comportements de santé autorapportés : plus
ils sont masculins et plus ils déclarent de comportements de santé a risques tels que 1’abus
d’alcool, le tabagisme, et le non port de la ceinture de sécurité au volant (Mahalik et al.,
2007). Cependant, la masculinité est aussi négativement associée aux troubles du
comportement alimentaire (boulimie et anorexie) alors que la féminité I’est positivement
(Murnen & Smolak, 1997). Les études ont également montré que 1’identité sportive est
positivement corrélée a la masculinité et négativement a la féminité. Ainsi, les femmes
sportives rapportent de plus hauts niveaux de masculinité que leurs homologues non-sportives
mais ne different pas dans leurs scores de féminité (Marsh & Jackson, 1986). Les femmes
masculines sont également celles qui pratiquent le plus de sports a risques pour leurs loisirs
(Cazenave et al., 2007). Concernant les comportements routiers, il a été mis en évidence que
la masculinité prédit positivement le nombre d’accidents et de violations alors que la féminité
prédit les comportements positifs au volant et inhibe les violations (Guého, 2015; Ozkan &
Lajunen, 2005b; Sibley & Harré, 2009). De maniere générale, la masculinité est ainsi associée

a plus de comportements a risques dans des domaines variés d’activités (Raithel, 2003) et cela

14



Chapitre 1. Les diverses perspectives expliquant les différences de sexe

ne se limite pas aux adultes puisque ce lien est observé dés I’enfance (Granié, 2010). Enfin, il
a été mis en evidence que les groupes ayant un statut hiérarchique supérieur ont des scores de
masculinité et d’androgynie significativement plus élevés que les autres groupes quel que soit
le secteur d’activité (Durand-Delvigne, 1995).

Cependant, un autre courant de recherche ne considere pas le genre des individus comme une
variable de personnalité stable mais comme 1’appartenance a une catégorie sociale, dont la
prégnance varie en fonction du contexte (Deaux & LaFrance, 1998; Deaux & Major, 1987,
Maccoby, 1990). Ici, les différences de sexe proviendraient d’une catégorisation sociale des
individus comme étant masculins ou féminins. La prise de risques étant associée au masculin
(Bem, 1981, 1993; Kelling et al., 1976), Ronay et Kim (2006) ont remarqué que les hommes
placés dans un contexte ou ils sont en compagnie d’autres hommes prennent des décisions
plus risquées. De plus, Schmidt Mast et ses collaborateurs (2008) ont montré que, lors d’une
tache de conduite automobile sur simulateur de conduite, 1’induction d’un contexte masculin
par 1’évocation lors de la tdche d’adjectifs associés a la masculinité (e.g., pére, costume, force)
résultait en une augmentation de la vitesse de conduite. L’adoption de comportements
typiguement masculins, comme les comportements de santé dangereux par exemple, permet
aux hommes, en répondant aux attentes sociales liées a leur appartenance au groupe de sexe
masculin, d’assoir un peu plus leur masculinité et ainsi, entre autres, de s’intégrer dans leur
groupe de pairs (Courtenay, 2000).

Le genre en tant que variable de personnalité et catégorie sociale permet ainsi un apport
supplémentaire dans la compréhension des comportements différenciés entre hommes et
femmes et lie notamment la masculinité a une prise de risques accrue dans des domaines

d’activités variés.
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En résumé, les études cherchant a comprendre les comportements différenciés des hommes et
des femmes se sont, dans un premier temps, intéressées aux différences biologiques entre les
hommes et les femmes et a leurs différentes adaptations face aux évolutions sociétales. Dans
un deuxiéme temps, elles y ont intégré une perspective psychosociale, en prenant en compte
les attentes sociales liées au sexe des individus et la réponse des individus a ces attentes
sociales : le genre. Le genre est considéré comme le versant psychologique et social du sexe
(Eagly, 1987; Unger, 1979) et repose sur les stéreotypes de sexe. Ainsi, dans la suite de cette
these, nous allons nous intéresser a définir les stéréotypes, comprendre la maniere dont ils se
perpétuent a travers le temps, leurs fonctions et leurs impacts sur les individus. Nous nous
centrerons ensuite sur les stéréotypes de sexe puis plus particulierement sur les stéréotypes de
sexe qui sont spécifiques a I’activité automobile afin de comprendre les comportements

différenciés des hommes et des femmes lors de la conduite automobile.
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CHAPITRE 2. L es stéréotypes

1. Définition, caracteristiques et fonctions

1.1 Définition

Etymologiquement, le terme stéréotype, du grec « stereos »: solide et « tupos »: empreinte,
prend sa source dans le domaine de I'imprimerie pour désigner une plaque gravée en relief
destinée a produire un cliché typographique. C’est en 1922 que le journaliste Walter Lippman
utilise ce terme pour la premiére fois afin de rendre compte de la nécessité des individus a
simplifier un environnement trop complexe. Ainsi, il décrit un processus cognitif de
catégorisation servant a regrouper les individus grace a des représentations simplifiées et
globalisantes de leurs caractéristiques et parle alors « d’images dans nos tétes ». Allport
(1954), bien que considérant, tout comme Lippman, les stéréotypes comme nécessaires pour
simplifier un environnement trop complexe, nuance cette définition en différenciant
stéréotype et catégorisation: « un stéréotype n'est pas identique a une catégorie; c'est une idée
fixe qui accompagne une catégorie. Par exemple la catégorie « Noir » (« Negro ») peut étre
gardée a 1’esprit comme un concept neutre, factuel, non évaluatif, s’appliquant juste a
I’éventail racial. Le stéréotype entre en action quand, et seulement si, la catégorie est chargée
avec des «images » et des jugements sur I’homme Noir, comme musicien, paresseux,
superstitieux, etc. Le stéréotype n’est pas en lui-méme le coeur du concept. Il opere cependant
d’une maniére telle qu’il empéche une pensée différenciée sur le concept » (Allport, 1954,
p.187). Pour lui, les stéréotypes sont des croyances exageérées, rigides, et forcément négatives
a propos d’une catégorie. Cependant, cette dimension systématiquement négative des
stéréotypes ne se retrouve pas chez tous les auteurs. En effet, les stéréotypes sont ensuite
définis par Mackie (1973) comme « des croyances populaires concernant les attributs qui
caractérisent une catégorie sociale a propos desquelles il existe un accord substantiel » puis
par Leyens, Yzerbyt, et Schadron (1996, p.24) comme des « croyances partagées concernant
les caractéristiques personnelles, généralement des traits de personnalité, mais souvent aussi
des comportements, d'un groupe de personnes ».

Le stéréotype se définit par différentes caractéristiques et différentes fonctions.
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1.2 Caractéristiques

Selon Maisonneuve (1985), un stéréotype comporte cing caractéristiques :

—  L’uniformité : en tant que tels, les stéréotypes n’existent que lorsqu’ils sont largement
répandus a I’intérieur d’un groupe ou d’une population.

—  Lasimplicité : les images et les caractérisations évoquées d’emblée par les stéréotypes
verbaux sont assez pauvres et s’expriment généralement sous forme d’adjectifs
associés a un mot inducteur.

—  La prégnance : le degré d’adhésion au stéréotype peut varier notablement selon les
individus, depuis 1’adhésion verbale superficielle, jusqu’a 1’adhésion profonde qui
integre le stéréotype au systéme de valeur et de conduite des sujets.

—  Le ton affectif : les stéréotypes ne sont jamais « neutres » ni purement descriptifs, ils
comportent toujours un caractere plus ou moins favorable ou défavorable.

— Le contenu : il concerne des traits et des indicateurs sommaires, parfois disparates,
relevant du domaine physique, moral, ou les deux, mais toujours localisés et attribués

comme traits distinctifs permettant de repérer et de qualifier leurs supports.

1.3 Fonctions

Par ailleurs, les personnes adhérant a un stéréotype concernant une catégorie d’individus
considérent que ce stéréotype est une réalité et non une croyance (Mostafa, 2013). lls
congoivent le contenu du stéréotype comme définissant fondamentalement les membres du
groupe cible. Les stéréotypes permettent ainsi de légitimer le comportement des individus par
leur appartenance a un groupe sans prendre en compte les disparités individuelles. En servant
de raccourcis cognitifs, les stéréotypes ont donc une fonction socio-cognitive mais ils ont

aussi une fonction socio-affective puisqu'ils sont marqués par une tonalité affective.

1.3.1 La fonction sociocognitive des stéréotypes

Chaque jour, l'individu doit faire face a un flux permanent d'informations provenant de son
environnement. Il lui est donc nécessaire de regrouper ces informations par catégories afin de
pouvoir les traiter de fagon efficiente. Ainsi I’individu simplifie son environnement et peut
fonctionner efficacement avec le monde qui I’entoure (Yzerbyt & Schadron, 1996). Cette
catégorisation des individus et des objets permet de faciliter la réaction et 1’action des

individus face a la nouveauté. Prenons 1’exemple d’un individu se trouvant face a un nouvel
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objet comportant quatre pieds et une surface pour s’assoir. Il classera I’objet dans la catégorie
siége et saura ainsi comment ’utiliser. De la méme fagon, les stéréotypes servent a diminuer
le colt cognitif du traitement de 1’information qui serait trop important si 1’individu avait a
traiter chaque information au cas par cas, ce qui lui permet de fonctionner efficacement avec
son environnement.

De par cette catégorisation simplifiée des informations, les stéréotypes servent a situer autrui
ou des groupes d’individus en différenciant également le groupe d’appartenance (endogroupe)
de I'autre groupe (exogroupe) (Lippmann, 1922; Tajfel, 1972; Yzerbyt & Schadron, 1996).
Cependant, les stéreotypes en deviennent une construction subjective de la réalité puisqu’ils
accentuent les ressemblances entre les membres d’un groupe en méme temps que les
différences entre les groupes (Salés-Wuillemin, 2006; Tajfel & Wilkes, 1963). Ce
renforcement de I’identité sociale permet ainsi le maintien de la cohésion des membres d’un
groupe ainsi que la rationalisation, I’antipathie, ou la sympathie a 1’égard des membres de

I’autre groupe (Doral, 1988; Maisonneuve, 1985).

1.3.2 La fonction socio-affective des stéréotypes

Le stéréotype évitant aux individus davoir a réfléchir a chaque aspect de la réalité a
également une fonction socio-affective puisqu'il est affectivement chargé en sentiments. Un
stéréotype n’est jamais neutre ou purement descriptif, il est affectivement marqué de maniere
favorable ou défavorable a 1’égard du groupe visé (Lippmann, 1922; Maisonneuve, 1985). Les
stéréotypes, hautement chargés en sentiments, permettent ainsi de maintenir la cohésion, les
valeurs et les traditions partagées par les membres d’un méme groupe, en se positionnant face
a ’autre groupe, ce qui leur procure un sentiment de sécurité (Dorai, 1988; Lippmann, 1922;
Maisonneuve, 1985). Les stéréotypes négatifs attribués a un groupe sont en général
compenses par des stéréotypes positifs complémentaires qui sont la plupart du temps moins
valoris€s socialement. Les femmes par exemple sont qualifiées d’incompétentes dans les
domaines scientifiques et techniques (Guimond & Roussel, 2001; Jacobs & Eccles, 1992;
Schmader, Johns, & Barquissau, 2004) mais cela est compensé par leur prétendue plus grande
compétence dans les domaines relationnels et artistiques (Bem, 1981; Guimond & Roussel,
2001), moins valorisé socialement (Morin-Messabel & Ferriére, 2008). Cet équilibre entre
stéréotypes positifs et stéréotypes négatifs attribués a un méme groupe permet de ne pas

risquer de bousculer 1’ordre social, puisque l’on reconnait des qualités aux groupes
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défavorisés, méme si elles sont moins socialement valorisées. Les stéréotypes servent ainsi a

Iégitimer les inégalités sociales.

1.3.3 La dimension explicative des stéréotypes

De par leurs caractéres simplificateurs, consensuels, et affectifs, les stéréotypes ont également
une fonction explicative du comportement. En effet, ils permettent le plus souvent de faciliter
et raccourcir I'évaluation du comportement d'autrui, dans une perspective essentialiste. C'est
ainsi que les stéréotypes servent a justifier le comportement des individus par leur essence,
leur nature, sans prendre en compte leurs disparités individuelles (Heyman & Giles, 2006;
Prentice & Miller, 2006). L’utilisation des stéréotypes améne donc l'individu a juger autrui en
lui faisant perdre sa spécificité individuelle au détriment des caractéristiques du groupe dans
lequel il a été catégorisé. Les stéréotypes servent notamment a juger un individu a propos de

ses capacités intellectuelles, physigues, et comportementales.

Pour résumer, le stéréotype peut étre défini comme une représentation cognitive,
affectivement valencée et socialement partagée attribuée a une catégorie sociale. Son role
final est ainsi d'expliquer le comportement d'un individu en se basant sur les caractéristiques
propres a son groupe, sans prendre en compte ses caractéristiques individuelles. Afin de
comprendre comment de telles simplifications peuvent étre si consensuelles, affectives et
résistantes aux expériences, il est important de comprendre la fagon dont ces stéréotypes sont

diffusés dans la société et transmis a travers les générations.

2. La diffusion des stéreotypes

Les stéréotypes ne sont pas uniquement le fait de notre expérience personnelle. lls sont, au
méme titre que les normes et les valeurs, fonctions des groupes dont nous faisons partie: « les
stéréotypes et les prejugés font partie de notre héritage culturel, ils sont transmis par notre
culture au méme titre que les normes, les habitudes, et fagcons de faire que I'on partage avec
les autres » (Defeyt, Bazier, & Mercier, 2010, p. 15). Ainsi, la famille, les pairs, et les médias

sont les principales sources de socialisation et vecteurs de stéreotypes.
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L'enfant observe des son plus jeune age, au travers de nombreuses stimulations, les diverses
croyances, attitudes, et comportements véhiculés par ses parents et ses pairs. C'est ainsi qu'il
les apprend tres tot pour éventuellement les reproduire. Par exemple, le sexe est la premiére
des trois catégories sociales (avec I'age et la «race ») a étre apprise chez I'enfant (Mackie,
Hamilton, Susskind, & Rosselli, 1996). Ainsi, I'enfant est capable de catégoriser les hommes
et les femmes sur la base de leur apparence physique dés I'dge de douze mois, et de
reconnaitre les activités qui leurs sont dévolues dés dix-huit mois (Poulin-Dubois & Serbin,
2006). Les médias (publicité, émissions de télévision, films, etc ...) ne sont pas non plus en
reste dans la diffusion des stéréotypes. La publicité est en effet un des agents de socialisation
les plus puissants de 1’ére moderne, en véhiculant des messages idéologiques définissant les
individus, les groupes, et les relations sociales (Descarries, 2009; Kilbourne, 2000). Mais les
stéréotypes les plus ancrés dans les médias restent certainement les stéréotypes de sexe. En
effet, les trois quarts des roles a la télévision sont tenus par des hommes (Gerbner, Gross,
Morgan, & Signorielli, 1986), et les femmes y sont souvent représentées dans des positions
d’infériorité, de disponibilité, et de soumission (Descarries, 2009). Ces stéréotypes sont
utilisés par les publicistes afin d’attirer les adolescents : ils recourent a I’image corporelle et
I’hypersexualisation pour les filles, alors qu’ils mettent en avant les qualités de super héros
telles que la force physique et les attitudes rebelles pour les gargons (Descarries, 2009).
L’utilisation de ces stéréotypes n’est pas sans conséquence sur les individus. En effet, les
études montrent que les enfants qui regardent le plus la télévision sont ceux qui développent
le plus de stéréotypes de sexe (Greenfield & Retschitzki, 1999; Signorielli & Lears, 1992),
tant a propos des activités que des qualités personnelles, et ils impactent notamment les filles
qui se trouvent moins jolies et sont moins satisfaites de leur poids (CEFA, 2009). De plus, des
femmes ayant visionné des publicités dans lesquelles les roles traditionnels féminins et
masculins étaient inverses, expriment de plus hautes aspirations professionnelles pour les dix
ans a venir, sont moins conformistes, et ont plus d’assurance que celles ayant visionné ces
publicités avec des rbles de sexe stéréotypés (Geis, Brown, Jennings, & Porter, 1984;
Jennings, Geis, & Brown, 1980).

De par cette dissémination massive des stéréotypes dans la socialisation de I'enfant des son
plus jeune age, les stéréotypes concernant les différents groupes sont généralement connus de
tous. Selon I'hypothése du modele de dissociation de Devine (1989), cette connaissance d'un
stéréotype précede I'éventuelle adhésion a celui-ci. De plus, ’adhésion a un stéréotype différe

de la conformité au stéréotype. L'adhésion restant au niveau de la pensée alors que la
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conformité reléve d'une modification du comportement de I'individu, il nous parait nécessaire

de définir ces deux termes afin de bien les différencier.

3. Distinction entre adhésion et conformité aux stéréotypes

3.1 L'adhésion aux stéréotypes

L'adhésion a un stéréotype n'est pas systématique. Elle représente le fait d'approuver les idees
qui sont répandues a propos d'un groupe dans la société. Au-dela de la connaissance des
stéréotypes véhiculés par la société, ’adhésion consiste dans 1’approbation et 1’utilisation de
ces stéréotypes (Devine, 1989). C'est le fait de penser que la caractéristique attribuée a un
groupe est commune a tous les individus du groupe visé, quelle que soit leur identité
individuelle. Lors d'enquétes, I'adhésion a un stéréotype se mesure avec des questions de type:
« personnellement, je pense que... ». Une origine cognitive et une origine socioculturelle sont
ainsi mises en avant pour expliquer le processus d'adhésion a un stéréotype.

L'adhésion a un stéréotype a d’abord une origine cognitive, qui est liée a la fonction socio-
cognitive des stéréotypes: le fait d'adhérer a un stéréotype permettrait a un individu de
schématiser et catégoriser le flux d'informations permanent qui lui arrive afin d'appréhender
de facon simplifiée le monde qui I'entoure (Sales-Wuillemin, 2006). Ainsi, le stéréotype
facilite le traitement de I'information et I'individu construit une réalité simplifiée. Cependant,
de telles simplifications entrainent une distorsion de la réalité qui en devient subjective.
L'adhésion a un stéréotype a également une origine socioculturelle, axée sur le processus de
socialisation. Les stéréotypes sont transmis au cours du temps par notre héritage culturel, au
méme titre que les valeurs morales. Ainsi, la socialisation, en véhiculant des stéréotypes et en
transmettant des attentes d’adhésion a ces stéréotypes, transmet et renforce notre appartenance
a certains groupes sociaux (Lippmann, 1922; Tajfel, 1972; Yzerbyt & Schadron, 1996) et
influencent nos pensées, attitudes, et comportements (Allport, 1954; Fisher, 1987). Les
stéréotypes sont en effet présents en permanence dans notre environnement (école, famille,

amis, médias, etc...) ce qui contribue a leur diffusion au fil du temps.

3.2 La conformiteé aux stéréotypes

La conformité a un stéréotype est définie comme la modification du comportement de
I’individu dans le but de répondre aux pressions d'un groupe et de se mettre en accord en

adoptant les normes qui lui sont proposées ou imposées (Fisher, 1987). La peur de la
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déviance et de I'exclusion du groupe auquel I'individu appartient dans le cas ou il annoncerait
une position différente des autres individus du groupe est le moteur de la conformité au
stéréotype. Ils sont ainsi particulierement puissants lorsqu’il s’agit de modifier la réalité d'un
individu, et spécialement quand les mémes attentes sont partagées par beaucoup d’individus
(Sharot, 2012). C'est ainsi que les membres du groupe visé par le stéréotype nourrissent ce
stéréotype qui finalement s'auto-entretient. Dans son livre, Sharot (2012) donne un exemple
illustrant I'évolution comportementale suite a la conformité a un stéréotype, le cas de Jane
Elliot. Cette institutrice de 1’Towa dont la classe n’était composée que d’enfants blancs voulut,
au lendemain de 1’assassinat de Martin Luther King, faire ressentir a ces éléves les
conséquences, pour les victimes, de la discrimination raciale. Pour cela, elle déclara dans un
premier temps que les enfants aux yeux marron étaient supérieurs aux enfants aux yeux bleus
et qu’ils ne devaient donc pas communiquer avec ces derniers. Jane Elliot constata
immédiatement un changement de comportement et de capacités de ses éleves : les enfants
aux yeux marron se montraient plus sirs d’eux et leurs capacités en lecture et en écriture
s’amélioraient, alors qu’a I’inverse, les enfants aux yeux bleus devenaient plus craintifs et
leurs capacités se détérioraient. Le lendemain, elle inversa les roles et pu observer une
inversion des comportements et capacités. Un contrdle d’orthographe effectué lors de chacun
de ces deux jours montra que les enfants obtenaient de meilleurs résultats quand leur groupe
était déclaré supérieur.

Apres avoir différencié adhésion et conformité a un stéréotype, il nous parait important de
bien distinguer la notion de stéréotype d'autres notions utilisées dans la littérature scientifique

telles que la catégorisation sociale, la représentation sociale et le préjugé.

4. Relations entre différentes notions

4.1 Stéréotype et catégorisation sociale

Selon Tajfel (1972), la catégorisation sociale représente un systéme d'orientation créant et
définissant la place particuliere d'un individu dans une société. Elle est une activité mentale
consistant a organiser les informations de I'environnement par catégories hiérarchisées qui
sont représentées par un élément type (age, sexe, religion, etc...). La différence entre la
categorisation sociale et les stéréotypes est que ces derniers représentent I'idée accompagnant
la catégorie (e.g., les femmes - catégorie sociale - sont douées pour les domaines artistiques et

littéraires, les hommes - catégorie sociale - sont doués pour les domaines scientifiques et
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mathématiques). La catégorisation sociale permet ainsi a I'individu de connaitre les differents
groupes sociaux auxquels il appartient, et ceux auxquels il n'appartient pas afin de pouvoir se
situer dans la société (Licata, 2007).

4.2 Stéréotype et représentation sociale

Selon Flament, (1994, p°37) les représentations sociales sont « un ensemble organisé de
cognitions relatives a un objet, partagé par les membres d’une population homogéne par
rapport a cet objet ». Selon la théorie du noyau central développé par Abric (1993), une
représentation sociale serait composée d’un noyau central constitué¢ de trois types d’éléments :
les opinions, les attitudes, et les stéréotypes (Moscovici, 1976), et d’éléments périphériques
permettant une flexibilité dans la représentation. Maisonneuve (1985) souligne la différence
entre la notion de représentation sociale et celle de stéréotype : la représentation sociale
représente un «univers d’opinions » alors que le stéréotype est la « cristallisation d’un

élément », c'est-a-dire un indicateur ponctuel de la représentation sociale.

4.3 Stéréotype et préjugé

En général, les préjugés sont fondés sur les stéréotypes, mais tous les stéréotypes ne sont pas
nécessairement des préjugés. Le stéréotype est défini comme une idée fixe, rigide,
accompagnant une catégorie, et qui est affectivement valencé (Allport, 1954; Lippmann,
1922; Maisonneuve, 1985). Le préjugé revét quant a lui une dimension évaluative,
majoritairement négative, a I'égard d'un groupe d'individus par rapport a son propre groupe
d'appartenance. Un préjugé est donc un jugement porté sur les autres avant de les connaitre
(Godefroid, 2001). A la dimension cognitive du stéréotype, il faut donc ajouter une dimension
comportementale au préjugé. Le stéréotype et le préjugé sont ainsi différents mais liés puisque
le préjugé est l'attitude qui découle du stéréotype descriptif, dans le but d'établir une
différenciation sociale (Allport, 1954; Fisher, 1987).

Aprés avoir décrit la notion de stéréotype, nous verrons dans la prochaine partie de quelle
maniere les stéréotypes peuvent influencer nos comportements et performances a la lumiéere
du phénoméne de menace du stéréotype (Steele & Aronson, 1995). Nous définirons I'effet de

menace du stéréotype ainsi que ses principales caractéristiques, puis nous étudierons son
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impact comportemental et psychologique sur les individus et les facteurs pouvant moduler cet
effet.

5. L’impact des stéréotypes

Les stéréotypes, de par leur omniprésence tout au long de la socialisation, peuvent avoir un
impact fort sur les individus appartenant aux groupes faisant 1’objet de stéréotypes, tant sur le
plan psychologique que sur le plan comportemental. Cet impact peut agir de deux maniéres.
L’individu peut intérioriser le stéréotype et penser qu’il représente la réalité a propos de ses
propres compétences (Allport, 1954), et la saillance des stéréotypes dans certaines situations
évaluatives peut affecter la performance des individus, alors mémes que ceux-la n’y adhérent

pas nécessairement : c’est le phénoméne de menace du stéréotype (Steele & Aronson, 1995).

5.1 L’intériorisation des stéréotypes

Tout au long de leur socialisation, les individus faisant partiec d’un groupe social stigmatisé,
sont confrontés aux stéréotypes les concernant. Le cumul de ces pressions a se conformer aux
stéréotypes peut amener 1’individu a intérioriser le stéréotype relatif a son groupe, ce qui n’est
pas sans conséquence (Bonnot, Neuville, & Rastoul-Migne, 2012) comme nous allons le

décrire ci-dessous.

5.1.1 Le sentiment de compétence

La compétence percue est définie comme la « croyance en ses propres capacités a produire les
comportements requis pour atteindre un type de performance donné » (Bandura, 1986 p° 391)
et le sentiment de compétence se construit principalement sur les expériences vécues par les
individus au cours de leur socialisation. Dans le domaine académique par exemple, Marro et
Vouillot (1991) ont montré que méme les filles choisissant une filiére scientifique s'attribuent
moins de compétences dans ce domaine que les garcons ayant choisi la méme filiere. Dans le
domaine professionnel, Vinsonneau (1996) a mis en avant que les Maghrébins en France
semblent se qualifier eux-mémes comme étant incompétents au travail. Dans le domaine
sportif, le méme pattern de resultats a été montré. En effet, lorsque des éleves pratiquent une
activité sportive conforme a leur sexe (i.e., quand leur activité va dans le sens du stéréotype

qui lui est associée), ils se sentent plus compétents que lorsqu'elle n'est pas conforme a leur
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sexe (Chalabaev & Sarrazin, 2009). Le sentiment de compétence étant le déterminant
essentiel de D’intérét pour un domaine d’activité (Cosnefroy, 2007), le sentiment de
compétence que les individus ont intériorisé au cours de leur socialisation a une grande

influence sur les efforts et les choix qu’ils effectuent.

5.1.2 La diminution de I’effort

La confrontation répétée au stéréotype peut s'avérer comparable, pour certains individus, a
I'apprentissage de I'échec (Smith, 2004). En effet, les stéréotypes sont tellement ancrés dans la
sociéte que l'individu qui est la cible d'un stéréotype a conscience qu'une amélioration de ses
performances serait inutile pour changer une telle représentation de son groupe. Quel serait
donc l'intérét pour lui de faire des efforts en vue d'améliorer ses performances? Une telle
baisse de motivation couplée a de faibles performances peut provoquer dans le temps un
désengagement croissant du domaine et orienter ses choix d’activités. Cette question de
I’influence des stéréotypes sur le choix des activités des individus ayant surtout été¢ abordée
dans la littérature relative aux stéréotypes de sexe, nous développerons ce point dans le

chapitre 3, concernant les stéréotypes de sexe.

5.2 La menace du stéréotype

La menace du stéréotype est un phénomene qui a été mis a jour en 1995 par Steele et Aronson
(Steele & Aronson, 1995). C'est un courant de recherche en psychologie qui s'est beaucoup
développé depuis ces derniéres années. Il concerne I'étude de I'effet des stéréotypes sur le

comportement des individus via les attentes que ces stéréotypes produisent.

5.2.1 Définition

La menace du stéréotype repose sur I'nypothese que, lorsqu'il est rendu saillant, le stéréotype
ciblant un groupe aura un effet direct sur les performances des membres du groupe lors de la
tache évaluative correspondante (Leyens, Desert, Croizet, & Darcis, 2000; Steele & Aronson,
1995). La menace du stéréotype est donc contextuelle, situationnelle, puisqu'elle intervient
uniquement lorsque la situation évaluative correspond a l'objet du stéréotype. Bien que
quelques auteurs se soient intéressés a I'effet de menace face a un stéréotype positif (Brown &
Josephs, 1999; Cheryan & Bodenhausen, 2000), la majeure partie des recherches portent sur
cet effet face a un stéréotype négatif. La menace du stéréotype correspond ainsi a la
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diminution des performances dans la tache évaluative, due a l'inquiétude de confirmer le
stéreotype de leur groupe d'appartenance (Steele, 1997; Steele & Aronson, 1995). Cet effet est
paradoxal, puisque c'est souvent I'envie d'infirmer le stéréotype qui va provoquer sa
confirmation. En effet, cette envie de réussir la tache pour infirmer le stéréotype augmente
I'anxiété de I'individu et surcharge sa meémoire de travail. Ceci peut se traduire notamment par
des pensées interférentes, entrainant une dispersion de l'attention et donc une diminution des
performances. L'état dans lequel se trouve l'individu peut ainsi s'apparenter a une situation de
double tache. L'effet de menace du stéréotype n'est pas spécifique a un groupe social
particulier. Des études ont montre cet effet de menace du stéréotype sur un grand nombre de
groupes victimes de stéréotypes, et ce dans des domaines d'évaluation variés, tels que le
domaine académique (Aronson et al., 1999; Spencer, Steele, & Quinn, 1999), le domaine
sportif (Chalabaev, Sarrazin, Stone, & Cury, 2008; Stone, Lynch, Sjomeling, & Darley,
1999), ou le domaine automobile (Chateignier, Chekroun, Nugier, & Dutrévis, 2011,
Félonneau & Becker, 2011; Yeung & von Hippel, 2008).

L'étude princeps de la menace du stéréotype

L'étude princeps de l'effet de menace du stéréotype a été menée par Steele et Aronson (1995)
et porte sur le stéréotype existant aux Etats-Unis arguant que les Afro-Américains auraient
une capacité intellectuelle inférieure aux Euro-Américains. Afin de savoir si I'existence d'un
tel stéréotype pouvait expliquer I'échec académique de cette minorité ethnique, ils ont fait
passer a des étudiants Afro-Américains et Euro-Américains un test comprenant 27 items issus
du Graduate Record Examination, test utilisé dans les universités américaines, plus trois items
portant sur la réalisation d'anagrammes difficiles. Les participants étaient divisés en deux
groupes expérimentaux. Ceux affectés a la condition expérimentale rendant saillante le
stéréotype se voyaient présenter le test comme révélateur de leurs capacités intellectuelles
dans le domaine de la lecture et du raisonnement verbal. Ceux affectés a la condition neutre se
voyaient présenter le test comme servant a determiner les mécanismes psychologiques mis en
jeu dans la résolution de problémes verbaux. Les résultats montrerent que, chez les
participants affectés a la condition menace du stéréotype, la performance des Afros-
Américains était nettement inférieure a celle des Euro-Américains, alors que, chez les
participants affectés a la condition neutre, aucune différence n'était observée entre les deux

groupes. Les auteurs expliquaient ce résultat par la pression psychologique additionnelle
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génerée par la peur de confirmer le stéréotype les concernant, venant ainsi interférer avec leur

performance et la diminuer.

5.2.2 Les caractéristigues de la menace du stéréotype

Selon Steele (1997), la menace du stéréotype a plusieurs caractéristiques générales:

— La menace du stéréotype est une menace généralisée qui n'est pas spécifique a la
psychologie d'un groupe en particulier. Elle affecterait les membres de n'importe quel
groupe faisant I'objet d'un stéréotype négatif.

—  La menace du stéréotype peut apparaitre lorsque I'individu a peur de se faire juger sur
la seule base du stéréotype négatif relatif a son groupe. Dans une situation
d'évaluation, elle a donc un impact sur les performances.

— La menace du stéréotype est variable entre les groupes et les diverses situations
d'évaluations.

—  L'effet de menace du stéréotype serait indépendant du fait que l'individu adhére ou non
au stéréotype pour lui ou pour son groupe.

—  Les stéréotypes étant largement disséminés dans la société, toute tentative en vue de

les infirmer par une amélioration des performances serait vaine.

5.2.3 Facteurs influencant la menace du stéréotype

Plusieurs facteurs sont nécessaires a lI'apparition d'un effet de menace du stéréotype et peuvent
influencer son degré d'impact sur l'individu. Nous allons voir que la menace du stéréotype a
un effet maximal sur Il'individu lorsque celui-ci a conscience de faire partie d'un groupe
stigmatisé, lorsqu'il s'identifie fortement a ce groupe ainsi qu'au domaine de la tache a
réaliser, et lorsque le niveau de difficulté de celle-ci est directement supérieur aux capacités

de l'individu.

5.2.3.1 La conscience du stigmate

Le fait d'étre conscient d’appartenir a un groupe faisant 1’objet d’un stéréotype négatif est un
des facteurs pouvant modérer I'effet de menace du stéréotype entre les différents membres du
groupe. Les individus ayant grandement conscience de faire partie d'un groupe stigmatisé
percoivent une plus grande discrimination personnelle. lls sont également capables de se

rappeler de plus de situations dans lesquelles ils ont été victimes de discrimination relative au
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stéréotype les concernant (Pinel, 1999). De plus, ils ont tendance a interpréter les échanges
avec l'exogroupe comme étant discriminatoires, contrairement aux individus faiblement
conscients d'étre stéréotypés et qui ne pensent pas a leur statut de personne stéréotypée
lorsqu'ils interagissent avec d'autres individus. Par exemple, lors d'une tache d'évaluation en
mathématiques, Brown et Pinel (2003) ont montré que, dans la condition de menace du
stéréotype, les femmes ayant grandement conscience de faire partie d'un groupe stéréotypé
(i.e., les femmes sont moins compétentes en mathématiques que les hommes) ont eu une

moins bonne performance au test que celles en ayant faiblement conscience.

5.2.3.2 Le degré d'identification au groupe

L'identification au groupe releve de l'identité sociale, et le degré auquel I'individu s'identifie a
son groupe peut influencer I'effet de menace du stéréotype. Selon Tajfel (1981, p.63),
I'identité sociale correspond a « la partie du soi qui provient de la conscience qu'a l'individu
d'appartenir a un groupe social donné, ainsi que la valeur et la signification émotionnelle qu'il
attache a cette appartenance ». Les différents membres d'un méme groupe n'accordent pas la
méme importance a leur appartenance a ce groupe pour définir leur propre identité (Brewer &
Silver, 2000). Par exemple, bien que toutes les femmes aient conscience d'appartenir a la
catégorie sociale « femme », elles se différencient dans lI'importance qu'elles accordent a cette
catégorie d’appartenance comme étant une part centrale de leur fagon de définir leur propre
identité. Ainsi, les individus pour qui l'appartenance a un groupe social est une source
importante d'identité ont tendance a davantage essayer de maintenir une image positive de
leur identité. Confrontés a leur infériorité par rapport a un groupe social dominant, ces
individus ressentent une plus grande menace que les individus pour qui l'appartenance au
groupe n'est pas centrale dans leur identité, ce qui entraine une chute plus importante des
performances chez les premiers (Maas & Cadinu, 2003; Schmader, 2002). Par exemple,
Schmader (2002) a montré que, lors d'un test en mathématiques, les femmes accordant plus
d'importance a leur statut de femme dans leur fagon de se définir ont eu des performances plus
basses en situation de menace du stéréotype que les femmes y accordant peu d’importance. En
effet, les individus hautement identifiés a leur groupe sont plus enclins a mettre en place des
stratégies comportementales et psychologiques visant a protéger leur identité sociale. C'est
ainsi que le degré auquel I'individu s'identifie a son groupe d'appartenance peut influencer son

ressenti en situation de menace du stéréotype.
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5.2.3.3 Le degré d'identification au domaine

L'importance avec laquelle I'individu s'identifie au domaine dont releve la tche a réaliser peut
influencer son ressenti dans une situation de menace du stéréotype. Les performances dans
une situation d'évaluation sont ainsi d'autant plus affectées par le stéréotype que le domaine
concerné est important pour le Soi de I'individu (Désert, Croizet, & Leyens, 2002; Maas &
Cadinu, 2003; Nguyen & Ryan, 2008; Steele, 1997; Steele & Aronson, 1995). En effet,
lorsque le domaine est important pour 1’individu, confirmer le stéréotype en ayant de faibles
performances reviendrait a lui faire perdre son identité individuelle. 1l serait ainsi jugé comme
le simple membre d'un groupe social stigmatisé. Par exemple, Aronson et ses collaborateurs
(1999) ont montré que, lors d'une tache d'évaluation en mathématiques, la mise en évidence
du stéréotype arguant que les Asio-Américains sont meilleurs en mathématiques que les Euro-
Américains diminuait uniguement les performances des Euro-Américains pour qui le domaine
des mathématiques était important pour leur identité. Une telle menace persistante dans le
temps peut avoir un effet a long terme sur les individus qui en sont victimes. Cela peut les
amener a se désengager de maniere chronique du domaine d'application du stéréotype et ainsi
rendre I'effet de menace moins important. Cependant, un tel désinvestissement a la plupart du
temps pour conséquence une baisse critique des performances. Ce désengagement menant a
une «désidentification » du domaine sert a l'individu a maintenir son estime de soi. Il le
pousse a redefinir le concept de soi de fagon a ce que le domaine visé par le stéréotype ne soit
ni une base pour son estime de soi, ni une base pour son identité personnelle (Steele &
Aronson, 1995).

5.2.3.4 La difficulté de la tache

La difficulté de la tche est un autre facteur pouvant influencer I'apparition de la menace du
stéréotype. En effet, pour gu'il y ait un effet de cette menace, il faut que la difficulté de la
tache a effectuer soit directement supérieure aux capacités des individus testés. La menace
d'échec basée sur le groupe d'appartenance des individus provoque ainsi une mobilisation
importante des ressources et entraine généralement une dégradation des performances. Dans
le cas ou la tache a réaliser est trop facile par rapport aux capacités des individus, ceux-ci
peuvent ne pas étre impactés par la menace, puisqu'ils savent posséder les ressources
suffisantes a sa réalisation. Dans ce cas, les performances des individus victimes du stéréotype
ne sont pas inférieures a celles des individus d'autres groupes non stigmatisés. Par exemple,

lors d'un test en mathématiques, Spencer, Steele, & Quinn (1999) ont mis en évidence que la
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menace du stéréotype n'a impacté la performance des femmes que lorsque le test était

difficile.

Aprés avoir vu les facteurs pouvant influencer I'effet de menace du stéréotype, nous allons
maintenant nous intéresser aux différents impacts a la fois psychologiques et

comportementaux que I'exposition & une telle menace peut avoir sur les individus.

5.2.4 L'impact de la menace du stéréotype

Comme nous I’avons vu, la théorie de la menace du stéréotype (Steele, 1997; Steele &
Aronson, 1995) propose que, lorsqu’il est rendu saillant lors d’une tache évaluative, le
stéréotype relatif a un groupe social a un effet direct sur les performances des individus de ce
groupe. Parallelement, la menace du stéréotype aurait également des effets sur les pensées
interférentes (Carver & Scheier, 1981), I’anxiété, (Spencer et al., 1999), les attentes de
performance (Cadinu, Maas, Frigerio, Impagliazzo, & Latinotti, 2003), et les stratégies
d’auto-handicap (Keller, 2002). Bien que la menace du stéréotype ait un impact sur ces
variables, leur role médiateur sur la baisse des performances n’a pas été clairement identifié
dans la littérature (Smith, 2004).

5.2.4.1 Les pensées interférentes

Il a été montré qu’en condition de menace du stéréotype, les sujets menacés ont a 1’esprit le
stéréotype les concernant (Steele & Aronson, 1995). Ceci peut pousser les individus a fournir
un effort supplémentaire pour essayer a tout prix de démontrer que le stéréotype est faux et ne
s’applique pas a eux. Cette réaction peut ainsi les amener a surcharger leur mémoire de travail
par des pensées interférentes et donc a pouvoir porter moins d’attention a la tache a réaliser.
Cette réduction de la capacité de la mémoire de travail lors d’une situation de menace du
stéréotype a par exemple été montré chez des femmes réalisant un test présenté comme
mesurant les compétences en mathématiques ou chez les latinos réalisant un test présenté
comme relié a ’intelligence (Schmader & Johns, 2003). L’augmentation de 1’effort fourni par
I’individu ne semble pas étre un médiateur de I’effet de menace du stéréotype sur la
performance (Aronson et al., 1999; Leyens et al., 2000; Spencer et al., 1999), cependant il

semble que les pensees interférentes et la réduction de la capacité de la mémoire de travail
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perturbent le fonctionnement cognitif et médiatisent cette relation (Davies, Spencer, Quinn, &
Gerhardstein, 2002; Schmader & Johns, 2003).

5.2.4.2 L'anxiété

Spielberger (1966) fait la distinction entre deux formes d'anxiété : I'anxiété-trait et I'anxiété-
état. Il définit l'anxiéte-trait comme « la tendance (constante ou consistante) a réagir avec
appréhension. C'est une forme d'anxiété qui est permanente chez l'individu » (Spielberger,
1966, cité par Mostafa, 2013, p.45). Un niveau éleve d'anxiété-trait serait lié a une faible
estime de soi, plus d'explications externes des échecs, une plus faible confiance en ses
capacités personnelles, et au féminin (Deligniéres, 1993; Zuckerman, 1991). L'anxiété-état
est, quant a elle, « caractérisée par des sentiments subjectifs et conscients d'appréhension et de
tensions associés a une activation du systéme nerveux autonome ». Cette émotion apparait
dans un contexte particulier et n'est pas permanente. L'anxiété-état reflete ainsi la probabilité
qu'une anxiété-trait se manifeste lorsque l'individu se trouve face a une situation stressante
(Lubart, 2006).

Ainsi, la menace du stéréotype pourrait avoir un effet sur I'anxiété ressentie par I'individu lors
d'une situation d'évaluation. Cependant, plusieurs études mesurant le niveau d'anxiété des
participants en situation de menace du stéréotype n'ont pas pu mettre en avant d'effet de la
menace sur l'anxiété mesurée notamment en fin de test (Aronson et al., 1999; Steele &
Aronson, 1995; Stone et al., 1999). Spencer et ses collaborateurs (1999), en utilisant le State-
Trait Anxiety Inventory (STAI; Spielberger, Gorsuch, & Lushene, 1970), ont toutefois pu
montrer un effet marginal de la menace du stéréotype sur l'anxiété, qui en retour a un effet
négatif sur la performance des individus, sans pour autant montrer d'effet de médiation.
Malgré un role causal apparaissant pour l'instant comme assez limité, l'augmentation du
niveau d'anxiété apparait comme une explication plausible de la baisse de performance chez
les individus en situation de menace du stéréotype (Aronson, Quinn, & Spencer, 1998;
Spencer et al., 1999; Steele, 1997).

5.2.4.3 Les attentes de performances

Les attentes de résultats correspondent aux jugements sur les conséquences et récompenses
probables lors de performances et déterminent donc en grande partie ces performances
(Bandura, 1997). Ainsi, plus ces attentes sont élevées, plus la performance a de chances d'étre
élevée, tandis que plus elles sont faibles plus la performance risque d'étre faible. De plus,
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selon Bandura (2007) ces attentes dépendent en grande partie du sentiment de compétence
qu'ont les individus & accomplir la tache. Certaines études ont montré que les individus en
situation de menace du stéréotype voyaient leurs attentes de performance étre diminuées. Par
exemple, lors d'un test de mathématiques, les attentes de performance et les performances
sont plus faibles en condition de menace du stéréotype qu’en condition neutre chez les
femmes hautement identifiées au domaine, alors qu’aucune différence n’a été observée entre
les deux conditions chez les femmes faiblement identifiées au domaine (Cadinu et al., 2003).
Dans cette étude, l'attente de performance s'est simplement révélée étre un médiateur partiel
de la menace du stéréotype sur la performance, confortant ainsi d'autres études montrant que
cette variable n'est pas un médiateur du phénomene (Sekaquaptewa & Thompson, 2003;
Spencer et al., 1999; Steele & Aronson, 1995).

5.2.4.4 Les stratégies d'auto-handicap

L'auto-handicap correspond a la stratégie mise en place par l'individu afin de justifier de
maniére anticipée son possible échec. La mauvaise performance éventuelle de l'individu sera
ainsi attribuée a son comportement, ou a celui gu'il dit avoir, et non a son incompétence dans
le domaine. Les stratégies d'auto-handicap sont utilisées par l'individu lors de situations
évaluatives dans lesquelles, en cas d'échec, son estime de soi ou son sentiment de compétence
serait affecté. Ainsi, l'individu cherche a se protéger, en attribuant son échec a des causes
externes (e.g., je suis plus souvent malade que la plupart des gens; j'ai mal dormi la veille).
Les individus en situation de menace du stéréotype peuvent donc utiliser I'auto-handicap afin
de protéger leur propre estime de soi (Keller, 2002). Une étude utilisant une mesure
comportementale de I'auto-handicap a, dans le méme temps, appuyé cette hypothése lors d'une
tache sportive mettant en avant la faible compétence sportive des Euro-Ameéricains par

rapport aux Afro-Américains (Stone, 2002).
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En résumé, les stéreotypes sont définis comme un ensemble de croyances simplificatrices et
socialement partagées concernant des traits caractéristiques des membres d’une catégorie
sociale (Allport, 1954; Leyens et al., 1996; Lippmann, 1922; Mackie, 1973). Ces stéréotypes
sont appris dés le plus jeune age et permettent aux individus a la fois de traiter le flux
d’informations permanent auquel ils sont confrontés, et de maintenir la cohésion, les valeurs,
et les traditions qu’ils partagent au sein d’un groupe, leur procurant ainsi un sentiment de
sécurité. Ces stéréotypes ne sont pas sans conséquence sur un individu puisqu’ils peuvent
impacter a la fois son fonctionnement psychologique et son comportement de par leur
intériorisation ou en situation de menace du stéréotype (Steele & Aronson, 1995). La menace
du stéréotype correspondant au fait que lorsque le stéréotype ciblant un groupe d’individu est
rendu saillant, cela peut avoir un impact direct sur les performances des individus lorsqu’ils
se trouvent dans une tache évaluative correspondante (Leyens et al., 2000; Steele & Aronson,
1995). La catégorie hommes/femmes étant la premiére catégorie a étre apprise par un enfant
(Mackie et al., 1996), de nombreux stéréotypes de sexe sont véhiculés dans la société. Dans
la prochaine partie nous nous intéresserons donc a ces stéréotypes de sexe et a leurs impacts

sur les individus.
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CHAPITRE 3. Stéréotypes de sexe

1. Stéréotypes de sexe et roles de sexe

1.1 Stéréotypes de sexe

Comme nous I'avons vu precédemment, les stéréotypes sont des croyances simplificatrices et
socialement partagees concernant les caractéristiques personnelles, les traits de personnalité,
et les comportements des membres d’une catégorie sociale (Allport, 1954; Leyens et al.,
1996; Lippmann, 1922; Mackie, 1973). Ainsi, les stéréotypes de sexe représentent
« I'ensemble des conduites, attributs et attitudes associés au concept de masculin et féminin
dans une culture donnée » (Hurtig, 1982, p.288). La direction de I'égalité des chances de la
communauté francaise (CEFA, 2009) définit le stéréotype de sexe comme « toute
représentation (langage, attitude ou représentation) péjorative ou partiale de l'un ou l'autre
sexe, tendant a associer des réles, comportements, caractéristiques, attributs, ou produits
réducteurs et particuliers a des personnes en fonction de leur sexe, sans égard a leur
individualité » et précise que «la partialité et le dénigrement peuvent étre explicites ou
implicites ». Ces stéréotypes sont le plus souvent anciens et basés sur une distinction
biologique permettant de les légitimer (Conseil du Statut de la Femme, 2010). lls sont
également soumis a une logique binaire, c'est-a-dire que ce qui reléve du masculin ne reléve
pas du féminin et inversement (Ayral, 2011; Morin-Messabel & Ferriere, 2008). Les
stéréotypes de sexe sont engagés dans un contexte social et inscrits dans une culture donnée.
Cependant, selon une étude menée par Williams et Best (1982, 1990), il semblerait que les
principaux stéréotypes soient relativement universels. En effet, afin d’étudier les stéréotypes
de sexe de trente-six pays différents, William et Best (1982, 1990) ont proposé trois cents
qualificatifs afin de décrire les hommes et les femmes. Dans tous les pays étudiés, les hommes
étaient percus comme «forts», «dominants», «énergiques », «indépendants »,
«aventureux », et «masculins», alors que les femmes étaient percues comme
« sentimentales », « soumises », et « superstitieuses ». De plus, d’autres études ont montré
que les stéréotypes de sexe posent la prise de risque et le leadership comme des
comportements typiquement masculins et la préoccupation des autres et I'affection comme des
comportements typiquement féminins (Bem, 1981; Granié, 2013; Kelling et al., 1976;
Morrongiello & Hogg, 2004).
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Ces stéréotypes sont frequemment étudiés dans la littérature, puisque le sexe est I’'une des
formes de pensées catégorielles les plus précoces, envahissantes, et facilement
appréhendables (Brewer, 1988; Fiske & Neuberg, 1990). Cette catégorie hommes/femmes est
en effet la premiere des trois catégories sociales, avec l'dge et la race, a étre apprise par
I'enfant (Mackie et al., 1996). Apprises des le plus jeune age, les croyances concernant cette
catégorie deviennent prescriptives et dictent les comportements et les réles assignés a chaque

Sexe.

1.2 Roles de sexe

Les roles de sexe sont basés sur les stéréotypes de sexe mais y ajoutent des attentes
normatives de qualités et des comportements désirables en fonction de son appartenance a un
groupe de sexe (Eagly, 1987). Les roles de sexe représentent ainsi ce qu'une culture considére
comme approprié a un groupe de sexe en terme de relations, traits de personnalité, attitudes,
comportements, activités, valeurs, pouvoir et influences sociales (Eagly, 1987; Marro, 1998;
Vouillot, 2002). Une étude menée dans vingt-six pays différents a ainsi montré I'existence
d'une certaine cohérence entre les stéréotypes de sexe et les différences réellement observées
(Costa Jr., Terracciano, & McCrae, 2001). En effet, dans cette étude, les hommes déclarent
étre plus autoritaires et moins sensibles que les femmes, ce qui est conforme aux stéréotypes
de sexe existant dans ces vingt-six pays. Les participants se conforment donc aux
prescriptions culturelles, en endossant les caractéristiques associées a leur sexe. Ainsi, les
stéréotypes de sexe et les différences réelles observées sont liés par la pression exercée par les
attentes sociales en termes de r6les de sexe sur les individus, bien que ces stéréotypes donnent
souvent lieu a une surestimation de ces différences (Delouvée & Légal, 2008).

1.3 L'apprentissage précoce des stéréotypes et réles de sexe

Le sexe est la premiéere catégorie sociale a étre apprise par I'enfant (Mackie et al., 1996). En
effet, dés I'dge de deux ans, celui-ci est capable de differencier des photos d’hommes et de
femmes en les classant par sexe (Thompson, 1975). L’apprentissage précoce des
comportements que la société attend des individus provient en partie d'une socialisation
différente des leur naissance de la part de leur entourage en fonction du fait qu’ils sont nés
fille ou gargon (Owen Blakemore et al., 2009). Les parents et les autres instances éducatives
n'ont en effet pas les mémes encouragements, comportements, et conseils en fonction du sexe
de I’enfant. Par exemple, on dira & un gargon de ne pas pleurer et on voudra habiller une petite
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fille de facon féminine pour une occasion sociale particuliere (Owen Blakemore et al., 2009).
Les activités et jeux proposés aux enfants dés le plus jeune age sont également la plupart du
temps sexués. Les jeux pour gargons sont ainsi la plupart du temps dirigés vers des activités
collectives et de plein air, les stimulant ainsi sur le plan moteur et sportif, alors que les jeux
destinés aux filles sont la plupart du temps orientés vers des activités domestiques et
linguistiques les stimulant plutot sur le plan affectif et de la communication (Rouyer, 2007).

Cet apprentissage précoce des stéréotypes de sexe par l'enfant contribue au fait qu'il puisse
rapidement intégrer et se conformer aux réles qui sont attendus de lui par la société en
fonction de son groupe de sexe. L’enfant apprend donc trés tot a se comporter comme un
membre compétent de sa culture et de son groupe de sexe (Le Maner-Idrissi, 1997), ce qui
permet de perpétuer les stéréotypes de sexe au cours du temps. Ainsi, ces stéréotypes de sexe
persistent notamment dans les activités sportives et scolaires et, bien que I'égalité

hommes/femmes soit prénée aujourd’hui, des inégalités sont toujours présentes.

1.1 Les stéréotypes de sexe dans les domaines sportif, académique et professionnel

Bien que la loi Haby du 11 juillet 1975 rende la mixité obligatoire dans tous les
¢tablissements publics de I’enseignement primaire et secondaire, de nombreuses inégalités
persistent entre les filles/femmes et les garcons/hommes au niveau scolaire et professionnel.
En effet, les filles s’orientent majoritairement vers des filieres tertiaires, sociales, et littéraires,
alors que les garcons préferent les filieres techniques et scientifiques (INSEE, 2013a). Ces
orientations débouchent ensuite sur une division sexuée du travail, que ce soit en termes
d’emplois occupés, de types de postes et de niveaux de responsabilités, ou de rémunération
(INSEE, 2013a). L’éducation physique et sportive est une discipline scolaire qui n’échappe
pas a cette différenciation, puisque les garcons y obtiennent en moyenne un point de plus que
les filles au baccalauréat (Ministére de I’Education Nationale, 2012). Hors des limites du
domaine scolaire, cette différence filles/garcons persiste en termes de pratiques sportives,
puisqu’on observe, d’une part, une inégalité dans la répartition des effectifs selon les activités
sportives et, d’autre part, que les hommes participent a plus de compétitions sportives que les
femmes (INSEE, 2013b; Ministére de la Jeunesse et des Sports, 2010).

De nombreuses études s’intéressent aux stéréotypes de sexe pour tenter de mieux comprendre
la persistance de ces disparités (e.g., Boiché, Chalabaev, & Sarrazin, 2014; Chalabaev &

Sarrazin, 2009; Chalabaev, Sarrazin, Fontayne, Boiché, & Clément-Guillotin, 2013; Guimond
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& Roussel, 2001; Haynes, Mullins, & Stein, 2004; Schmader et al., 2004), c’est pourquoi
dans cette partie nous nous intéresserons plus particulierement aux stéréotypes de sexe

specifiques aux domaines sportifs, académiques, et professionnels.

1.4.1 Les stéréotypes de sexe du domaine sportif

Dans le domaine sportif, les stéréotypes de sexe sont particulierement ancrés et orientés de
facon pro-masculine. Dans les sociétés occidentales en effet, le sport est percu comme plutét
réservé aux hommes (Jacobs, Lanza, Osgood, Eccles, & Wigfield, 2002) et relevant du
masculin (Clément-Guillotin, Chalabaev, & Fontayne, 2012). Les qualités physiques et
comportementales nécessaires a la pratique sportive, notamment intensive, sont avancées pour
appuyer ces stéréotypes. En effet, les qualités généralement requises dans la pratique sportive
telles que I'esprit de compétition, la puissance et la force sont celles qui sont attribuées a la
masculinité (Bem, 1981). Ainsi, les femmes sportives doivent faire face au paradoxe du corps
et des comportements féminins idéaux pronés par la société, qui contrastent avec le corps et le
comportement des athletes (Krane, Choi, Baird, Aimar, & Kauer, 2004). De plus, bien que le
taux de pratique d'activités physiques ou sportives des femmes soit semblable a celui des
hommes (i.e., 87% des femmes et 91% des hommes ont déclaré avoir pratiqué au moins une
activité physique ou sportive au cours des douze mois précédents 1’enquéte) (Ministére de la
Jeunesse et des Sports, 2010), les stéréotypes mettant en avant une plus grande compétence
des hommes dans le domaine sportif perdurent. L'adhésion a ces stéréotypes dans le domaine
sportif est plus précoce chez les gargons que chez les filles. En effet, Boiché, Chalabaev et
Sarrazin (2014) ont montré que, des I'dge de 12 ans les garcons adhérent au stéréotype arguant
que les hommes sont plus compétents en sport que les femmes, alors qu'il faut attendre la fin
de l'adolescence pour avoir une adhésion similaire de la part des filles et des garcons. Une
étude (Krane et al., 2004) cherchant a comprendre comment les femmes sportives essaient au
quotidien de réconcilier leur sportivité et leur féminité a mis en avant que cet effort semble
difficile, voire vain, puisque la plupart du temps les qualites nécessaires a leur pratique
sportive sont antagonistes des attentes sociales liées a la féminité. Ainsi, la prégnance de ces
stéréotypes est susceptible de faire naitre chez les femmes sportives un conflit identitaire
(Krane et al., 2004).
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1.4.2 Les stéréotypes de sexe des domaines académigue et professionnel

De la méme fagon que dans le domaine sportif, de nombreux stéréotypes de sexe sont présents
dans les domaines académique et professionnel et peuvent affecter le choix d’orientation des
individus.

Une idée trés répandue dans notre société est que les hommes sont plus compétents que les
femmes en mathématiques et plus généralement dans les disciplines scientifiques et
techniques (Guimond & Roussel, 2001; Jacobs & Eccles, 1992; Schmader et al., 2004), alors
que les femmes sont plus compétentes que les hommes dans les domaines des arts et des
langues (Guimond & Roussel, 2001; Kiefer & Sekaquaptewa, 2007). Les hommes et les
femmes adhérent de la méme facon a ce stéréotype (Nosek et al., 2002). Nosek et ses
collaborateurs (2002) ont en effet montré que, comparés aux femmes, les hommes associent
de facon implicite plus fortement le domaine des maths a leur identité et ont des attitudes
beaucoup moins négatives a I'égard de cette discipline. De plus, des recherches ont montré
que les meres surévaluent le niveau en mathématiques de leurs garcons alors qu'elles sous-
évaluent celui de leurs filles (Frome & Eccles, 1998; Haynes et al., 2004; Jacobs & Eccles,
1992) et que ces évaluations sont influencées par leur adhésion aux stéréotypes de sexe, qui
est un intermédiaire entre l'indice objectif des capacités des enfants, leurs perceptions
subjectives, et la performance réelle. Ainsi, le domaine des mathématiques est également une
discipline associée au masculin et socialement valorisée (Morin-Messabel, 2004). La filiére
scientifique au lycée étant la voie principale permettant I’accés a toutes les filiéres de
I’enseignement supérieur, et les métiers scientifiques et techniques étant ceux permettant
d’obtenir majoritairement un salaire ¢€levé, la plus faible orientation des femmes vers ces
domaines limite leur acces aux carriéres les plus prestigieuses et rémunératrices (Stevanovic,
2012). De plus, la carriére et la vie de famille sont généralement percues comme difficilement
conciliables (Duru-Bellat, 2004) et les femmes sont plus enclines a travailler moins afin de
pouvoir élever leurs enfants ou a renoncer a la progression de leur carriere (Stevanovic,
2006), ce qui appuie les associations socialement repandues entre homme et vie

professionnelle, et femme et vie de famille (Nosek et al., 2002).

Pour résumer, les stéréotypes de sexe peuvent étre définis comme la représentation concernant
les conduites, attributs, et attitudes désirables en fonction du groupe de sexe auquel on
appartient. Ces stéreotypes fonctionnent de fagon binaire et posent la prise de risques et le

leadership comme des comportements masculins, et la préoccupation des autres et 1’affection
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comme des comportements féminins. Les réles de sexe en lien avec ces stéréotypes leur
conférent en plus des attentes normatives en termes de qualités et comportements appropriés a
adopter et qui sont apprises des le plus jeune age. Afin de comprendre les raisons de la
perpétuation de ces stéréotypes encore de nos jours, nous allons nous intéresser dans la

prochaine partie a la fonction de ces stéréotypes de sexe.

2. Fonction des stéréotypes de sexe

2.1 Identité de genre et identité sexuée

« Le sexe est I'une des premiéres caractéristiques, si ce n'est la premiere, que les parents et
I'entourage social connaissent de I'enfant qui vient de naitre » (Le Maner-Idrissi, 1997, p.9).
L’appartenance a un groupe de sexe est donc au fondement de la construction identitaire et
chaque individu est ainsi un individu sexué (Le Maner-Idrissi, 1997; Vouillot, 2002).
L’identit¢ de genre représente la dimension sociale du sexe, c'est-a-dire le sexe social et
psychologique d’un individu. Ainsi, I’identit¢ de genre peut étre définie comme la
connaissance qu’un individu a de son appartenance a un groupe de sexe et par laquelle il va
acquérir et valoriser les comportements percus comme socialement valorisés pour son groupe
(Fagot & Leinbach, 1985; Unger, 1979). L’adhésion aux stéréotypes et roles de sexe et
I’intériorisation des attitudes et réactions culturellement attendues en fonction de son groupe
d’appartenance permettent a I’individu de devenir un individu sexué a la fois individuellement
et socialement (Le Maner-Idrissi, 1997). Ainsi, I’identité sexuée d’un individu comprendrait
deux versants : I’identité sociale de sexe et I’image sexuée de soi (Granié-Gianotti, 1997;
Granié & Zaouche-Gaudron, 1999).

L’identité sociale de sexe peut étre définie comme « la conscience d’appartenir a un groupe de
sexe » (Granié-Gianotti, 1997, p.36; Granié & Zaouche-Gaudron, 1999 p.207). En tant que
catégories sociales, les deux groupes de sexe sont porteurs de stéréotypes, le plus souvent
opposés, et propres a chaque sexe. Ces stéréotypes de sexe définissent les caractéristiques
communes a un des deux groupes de sexe et donc celles les différenciant de I’autre groupe.
Ces prescriptions et prohibitions sociales dictent ainsi la facon dont I’individu doit se
comporter en fonction de son groupe de sexe, s’il ne veut pas risquer de se faire rejeter.
L’image sexuée de soi peut étre definie comme « I’auto-attribution et 1’organisation chez le
sujet des caractéristiques socialement définies comme appropriées a son groupe de sexe » et

se construit a partir d’éléments provenant de 1’identité sociale de sexe (Granié-Gianotti, 1997,
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p.36; Granié & Zaouche-Gaudron, 1999, p.207). Elle représente « la fagon dont I’individu va
interpréter son appartenance a un groupe de sexe et se I’approprier » (Granié-Gianotti, 1997,
p.29). Selon Brewer et Silver (2000), les individus n’accordent pas tous la méme importance a
leur appartenance a un groupe dans la définition de leur propre identité. Les femmes par
exemple ont, toutes, la conscience d’appartenir a la catégorie sociale « femme » mais peuvent
se différencier dans I’importance qu’elles accordent a cette catégorie comme €tant une part
centrale de leur identité. L’image sexuée de soi découle donc du processus actif par lequel

I’individu interpréte et s’approprie les caractéristiques relatives a son groupe de sexe.

2.2 Asymétrie sociale des sexes

Selon Francoise Héritier (2005) les sociétés humaines sont toutes organisées de fagon a ce que
le masculin et les caractéres, fonctions, et prérogatives qui lui sont réservés collectivement
soient considérés comme supérieurs au sexe féminin et aux caractéristiques, fonctions, et
champs qui leur sont attribués . Les stéréotypes de sexe ne sont pas étrangers a cette asymétrie
sociale entre les sexes puisque, par exemple, I’adjectif « dominant » est universellement
considéré comme un trait typiquement masculin alors que I’adjectif « soumis» est
universellement considéré comme un trait typiquement féminin (Williams & Best, 1982). Ces
caractéristiques refletent la position dominante du masculin dans la société (Bourdieu, 1990;
Chatard, Guimond, Lorenzi-Cioldi, & Desert, 2005; Héritier, 2005; Schmid Mast, 2005) bien
que les caractéres associés de facon stéréotypée aux femmes soient percus favorablement
(Eagly & Mladinic, 1989; Testé & Simon, 2005). Ainsi, les hommes occupent des positions
sociales et politiques plus importantes que les femmes. Elles ne représentaient par exemple
que 17,1% des dirigeants salariés d’entreprise et 13,8% des maires en France en 2008
(Ministére des Affaires Sociales, de la Santé, et des Droits des Femmes, 2011). Cette
asymeétrie est apprise lors de la socialisation, et les collégiens ont déja conscience que les
hommes ont une position dominante par rapport aux femmes dans la société (Neff & Terry-
Schmitt, 2002). Ainsi, la diffusion des stéreotypes de sexe des le plus jeune &ge participe au
fait que, méme pour les femmes, 1’ordre masculin s’impose sur le mode de I’évidence comme

parfaitement naturel (Bourdieu, 1990).

Nous avons vu que I’appartenance a un groupe de sexe et les stéréotypes le concernant n’ont
pas la méme valeur pour tous les individus dans leur maniére de définir leur identité. De plus,

les stéréotypes de sexe participent a la perpétuation d’une asymétrie sociale entre les deux
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sexes. Ces différentes attentes sociétales ne sont pas sans conséquence sur les individus. I
nous parait donc important de nous intéresser a I’impact psychologique et comportemental de

ces stéreotypes de sexe sur les individus.

3. L’impact des stéréotypes de sexe

3.1 L’impact des stéréotypes de sexe sur la compétence percue

Comme nous I’avons vu précédemment, la compétence pergue est définie par Bandura (1986,
p.391) comme « la croyance en ses propres capacités a produire des niveaux de performance
requis pour atteindre un type de performance donné ». C’est ainsi que les stéréotypes de sexe
peuvent avoir des effets sur la vision que les hommes et les femmes ont d’eux-mémes, sur la
manicre dont ils se positionnent dans la société, et sur les niveaux de compétence qu’ils
s’attribuent, notamment dans les activités comportant des stéréotypes de sexe spécifiques.
Ainsi, de maniére générale les hommes estiment leur niveau de QI de fagon plus positive que
les femmes (Furnham & Rawles, 1995), et lors d’une tache spécifique ils sont plus confiants
que les femmes quant a la sureté en leur réponse et leur niveau de confiance est peu
influencable, quels que soient les commentaires des évaluateurs contrairement aux femmes
(Roberts & Nolen-Hoeksema, 1989). De plus, lors de la réalisation de taches
traditionnellement associées aux hommes, les hommes ont une plus grande assurance que les
femmes alors que ’inverse ne s’observe pas sur des tiches traditionnellement associées aux
femmes (Beyer, 1998; Beyer & Bowden, 1997).

Dans des domaines plus spécifiques, tels que le domaine sportif par exemple, il a été observé
que les filles et les femmes font moins de sport en compétition que les garcons et les hommes
(Ministére de la Jeunesse et des Sport, 2010). Cette différence est en partie expliquée dans les
recherches par le sentiment de compétence moindre et la plus faible valeur que les femmes
accordent a I’activité sportive (Fredricks & Eccles, 2005; Jacobs et al., 2002) qui est percue
dans les sociétes occidentales comme relevant du masculin (Clément-Guillotin et al., 2012).
Cependant, certaines activités sportives étant considérées comme masculines et d’autres
comme féminines, Chalabaev et Sarrazin (2009) ont montré que les éléves se sentent plus
compétents lorsqu’ils pratiquent une activité¢ conforme a leur sexe. Ainsi, dans le domaine
sportif, les stéréotypes de sexe influencent le sentiment de compétence des individus ainsi que

leurs implications dans les pratiques.
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L’influence des stéréotypes de sexe s’observe également dans d’autres domaines, comme par
exemple le domaine académique. En effet, les stéréotypes de sexe posent que les hommes
sont plus compétents que les femmes en mathématiques et dans les domaines scientifiques
(Guimond & Roussel, 2001; Jacobs & Eccles, 1992; Schmader et al., 2004). Marro et Vouillot
(1991) ont montré que les femmes ayant choisi une 1° scientifique s’attribuent tout de méme
moins souvent que les hommes les compétences nécessaires a 1’exercice des métiers
scientifiques. De plus, Bonnot et Croizet (2007) ont mis en évidence chez les femmes un lien
entre forte adhésion au stéréotype de la femme incompétente en mathématiques, faibles
évaluations de leurs propres compétences en mathématiques et faibles performances
effectives.

Selon Bandura (2007), la compétence percue par les individus a accomplir une tache
influence largement les résultats qu’ils anticipent, et ces attentes de performance déterminent
en grande partie les performances réelles. La compétence percue pourrait ainsi orienter le
choix des individus vers des activités considérées comme appropriées a leur sexe et dans

lesquelles ils se sentent naturellement compétents.

3.2 L’impact des stéréotypes de sexe sur I’implication dans les activités sexuées

La compétence pergue, par I'intermédiaire des attentes de performance, est un déterminant
important des performances des individus et de I’intérét qu’ils portent au domaine concerné
(Bandura, 1997, 2007; Cosnefroy, 2007). Or de faibles performances ainsi que 1’inadéquation
entre role social et caractéristiques demandées par la tache, comme c’est par exemple le cas
pour les femmes sportives ou les valeurs de la féminité sont antagonistes des valeurs
sportives, peuvent a terme provoquer un désengagement du domaine concerné (Krane et al.,
2004; Smith, 2004). De par I’exposition répétée aux stéréotypes de sexe, les femmes se
sentent moins compétentes et accordent moins de valeurs aux domaines associés au masculin,
tels que la pratique sportive (Bois, Sarrazin, Brustad, Trouilloud, & Cury, 2005) ou les
disciplines scientifiques (Nosek et al., 2002). Elles sont donc moins motivées a performer, ce
qui peut avoir pour conséquences qu’elles se désengagent de ces domaines (Chalabaev et al.,
2013; Spencer et al., 1999) et de perpétuer les stéréotypes.

Dans le domaine sportif par exemple, bien que le taux de pratique d’activités physiques ou
sportives des hommes (91%) soit semblable a celui des femmes (87%), des différences sont
observées puisque les hommes pratiquent plus souvent, plus intensément, et participent a plus

de compétitions sportives que les femmes (Ministére de la Jeunesse et des Sports, 2010). Les
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types de pratiques different également entre les hommes et les femmes puisqu'on peut
observer que les effectifs des fédérations agréées sont inégalement répartis selon les activités
sportives. Les hommes sont largement majoritaires dans la pratique de sports tels que le
motocyclisme (95,3%), le football (95,1%) ou le rugby (94,9%), alors que les femmes sont
largement majoritaires dans la pratique de sports tels que la danse (86,7%), I'équitation
(82,8%), ou la gymnastique (80,3%) (INSEE, 2013b). Une des hypothéses avancées pour
expliquer ces différences de sexe dans le type de pratique sportive concerne les stéréotypes de
sexe et leur effet sur la compétence percue. Le choix d’une pratique conforme au réle sexué
internalisé par I’individu semble ainsi médiatisé par une forte compétence pergue et un intérét
élevé pour celle-ci (Chalabaev & Sarrazin, 2009; Fontayne, Sarrazin, & Famose, 2002;
Guillet, Sarrazin, Fontayne, & Brustad, 2006). En effet, bien que les stéréotypes genéraux
concernant le domaine sportif soient pro-masculins, ils varient en fonction de la discipline.
Cette variation dépend, selon cette hypothése, du niveau de masculinité et de féminité des
qualités nécessaires a la pratique de I'activité sportive (Hardin & Greer, 2009).

Le méme déséquilibre peut également étre observé dans le domaine académique. En effet, les
femmes sont majoritaires dans les sciences humaines et sociales, représentant les filiéres les
moins rentables sur le marché du travail, alors que les hommes sont majoritaires dans les
disciplines scientifiques et techniques menant aux carriéres les plus prestigieuses et ayant
comme caractéristique principale un salaire élevé (Stevanovic, 2012). Cette inégale répartition
est ainsi conforme aux stéréotypes de sexe de ce domaine (Guimond & Roussel, 2001; Jacobs
& Eccles, 1992; Kiefer & Sekaquaptewa, 2007; Schmader et al., 2004). Ces différentes
orientations se traduisent ensuite par un déséquilibre au niveau professionnel. En effet, les
femmes sont surreprésentées dans les professions dites féminines (administration, santé,
social, service a la personne) et représentent 70% des postes d’employés alors que les
hommes sont majoritaires parmi les cadres et les chefs d’entreprise et, @ emploi égal, sont

mieux payeés que les femmes (INSEE, 2013a; Observatoire des inégalités, 2014).

L’exposition répétée aux stéréotypes de sexe semble donc avoir un réle prégnant dans
I'engagement ou le désengagement de 1’individu des domaines concernés par le stéréotype
(Chalabaev et al., 2013; Spencer et al., 1999) et peut avoir pour conséquence de perpétuer le

stéréotype.
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3.3 L’impact des stéréotypes de sexe sur le rapport au risque

La prise de risques correspond a un comportement entrepris délibérément et impliquant a la
fois des dangers potentiels mais aussi la possibilité d’en retirer une récompense ou une
satisfaction (Leigh, 1999). D'aprés les stéréotypes de sexe, elle est vue comme un
comportement typiquement masculin (Granié, 2013; Kelling et al., 1976; Morrongiello &
Hogg, 2004). Ce stéréotype n’est donc pas sans conséquence, a la fois sur la fagon dont les
individus se représentent le risque et sur leurs attitudes face au risque.

Lors d’une méme situation, les filles et les femmes ont en effet un seuil de perception du
danger plus bas que les garcons et les hommes (Hill, Lewis, & Dunbar, 2000), c'est-a-dire
qu’elles percoivent plus de danger qu’eux, et ce dés 1’age de six ans (Morrongiello, Midgett,
& Stanton, 2000). Les garcons estiment également avoir moins de risque de blessures et les
percoivent comme moins graves alors que les filles se sentent plus vulnérables face au risque
d’accident (Morrongiello, 1997). De plus, ils attribuent leurs accidents au manque de chance
et expriment plus d’optimisme comparatif que les filles (Morrongiello & Rennie, 1998).
L’optimisme comparatif d’un individu (ou d’un groupe d’individus) correspond a la croyance
selon laquelle sa propre vulnérabilité au risque est moindre que celle d’autrui (Harris &
Middleton, 1994). Ici, les garcons se sentent moins vulnérables que les autres face au risque
alors que ce n’est pas le cas des filles.

La méta-analyse de Byrnes et ses collaborateurs (1999) portant sur 150 études a permis de
mettre en avant que les hommes ont, en général, tendance a prendre plus de risques que les
femmes. En effet, I’analyse de ces études — portant aussi bien sur des comportements
autorapportés que sur des comportements observés — a mis en évidence des différences de
sexe quasi-systématiques sur des comportements de prise de risques variés, tels que par
exemple la consommation de drogues, les comportements de conduite automobile, et les
activités sexuelles. De plus, elle a également permis de montrer que les hommes sont plus
impliqués dans des activités a risques et physiquement dangereuses (Byrnes, Miller, &
Schafer, 1999), représentant par exemple 97% des pratiquants de base-jump, sport a risques
par excellence (Martha & Griffet, 2006).

Apres avoir abordé I’impact de I’exposition répétée aux stéréotypes de sexe sur les individus,

nous allons dorénavant nous intéresser a I’impact que peut avoir la saillance de ces

stéréotypes sur la performance des individus lors de situations évaluatives.
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4. L’impact de la menace du stéréotype sur la performance dans les

activités sexuées

Un des effets actuellement trés étudiés des stéréotypes de sexe est celui occasionné par les
stéréotypes négatifs rendus saillants dans certains contextes, autrement dit les effets de
menace du stéréotype, sur les performances des individus lors d’une tadche évaluative
correspondante. L’effet de menace du stéréotype (Steele & Aronson, 1995), que nous avons
abordé dans le chapitre 2, a été particulierement étudié pour comprendre les différences de
performances des deux sexes dans le cadre scolaire, notamment en mathématiques. En effet,
le domaine des mathématiques, trés marqué par les stéréotypes de sexe arguant que les
hommes sont plus compétents que les femmes, a été largement utilisé afin d’étudier ’effet de
menace du stéréotype sur la performance des femmes lors de tests d’évaluation dans ce
domaine (Brown & Josephs, 1999; Guimond & Roussel, 2001; Kiefer & Sekaquaptewa,
2007; Morin-Messabel, 2004; Nosek et al., 2002; Spencer et al., 1999).

De nombreuses études ont mis en évidence une diminution des performances en
mathématiques chez les femmes placées en situation de menace du stéréotype : lorsqu’une
différence hommes/femmes sur la tdche correspondante est évoquée, les femmes ont une
moins bonne performance que lorsque cette différence n’est pas évoquée ou est contredite par
le signalement d’une absence de différence (Brown & Pinel, 2003; Cadinu et al., 2003;
Régner et al., 2010; Schmader, 2002; Spencer et al., 1999). Spencer, Steele, et Quinn (1999)
ont par exemple étudié cet effet chez des étudiants, en les soumettant & un test difficile de
mathématiques. Ils présentent le test a la moitié des étudiants comme ayant déja montré des
différences entre les hommes et les femmes dans le passé (condition diagnostique) et a 1’autre
moitié comme n’ayant jamais montré de différences entre les hommes et les femmes dans le
passé (condition neutre). Les résultats montrent qu’en condition diagnostique les femmes ont
des performances significativement plus faibles que les hommes, alors qu’en condition neutre
la performance des deux groupes est similaire. La consigne a donc bien créé un effet de
menace du stéréotype chez les femmes de la condition diagnostique, ce qui a fait chuter leur
performance, qui est pourtant similaire a celle des hommes en condition neutre.

Comme nous venons de le voir, I’effet de menace des stéréotypes de sexe a particulierement
¢été étudié dans le domaine mathématique. Cependant, cet effet de menace n’est pas spécifique
a ce domaine d’évaluation et a été observé sur des domaines variés. Ainsi, dans une tache liée
a la conduite automobile par exemple, domaine dans lequel les hommes sont considérés

comme plus compétents que les femmes, I’évocation d’une différence hommes/femmes dans
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les compétences de conduite a amené a la dégradation des performances des femmes. Ainsi,
les femmes en situation de menace du stéréotype avaient de moins bonnes performances lors
de la réalisation d’un test de code de la route (Chateignier et al., 2011; Félonneau & Becker,
2011) et avaient deux fois plus de risques de percuter un piéton lors d’une tiche sur
simulateur de conduite (Yeung & von Hippel, 2008). Dans le domaine sportif également cet
effet de menace a été mis en avant. Ainsi, lorsqu’elles étaient mises en situation de menace du
stéréotype, les femmes avaient de moins bonnes performances sur une tache de dribble en
football (Chalabaev et al., 2008) et sur une tache de putting au golf (Stone & McWhinnie,
2008). Cette tache de putting au golf a également permis de mettre en évidence qu’une méme
tache pouvait s’avérer stéréotypante pour les deux sexes. En effet, Beilock et ses
collaborateurs (2006) ont montré que, sur cette méme tache de putting au golf, lorsque 1’on
annonce aux hommes que cette tache est mieux réussie par les femmes (i.e., on les place en
situation de menace du stéréotype), leur performance au post-test diminue par rapport a celle
du pré-test, ce qui n’est pas le cas chez les hommes en condition contréle. Ainsi, la menace du
stéréotype peut s’observer sur des domaines variés d’évaluation et une méme tiche peut

s’avérer stéréotypante pour les deux groupes de sexe.
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CHAPITRE 4. Le cas de la conduite automobile

1. Différences de sexe en accidentologie routiére

Que ce soit en France ou dans le monde, on observe une différence de sexe systématique dans
I’accidentologie routiére. Au niveau mondial, trois fois plus d’hommes que de femmes
meurent dans des accidents de la route et les hommes ont systématiquement des taux de
mortalit¢ (nombre de tués rapporté a I’effectif de la population) et morbidit¢ (nombre de
blessés rapporté a I’effectif de la population) routiéres plus €élevés que les femmes dans toutes
les régions du monde (World Health Organization, 2002). En effet, étre un homme constitue
I’un des principaux déterminants de 1’accidentologie routi¢re et prédit le nombre d’accidents
(McKenna, Waylen, & Burkes, 1998; Ozkan & Lajunen, 2006).

En France, le méme différentiel est observé puisque les hommes représentent 75% des tués et
62% des blessés sur la route (Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiére,
2013). De plus, pour le méme nombre de kilometres parcourus, les hommes ont douze fois
plus de risques que les femmes d’étre condamnés pour des délits routiers (Observatoire
National Interministériel de Sécurité Routiére, 2008a).

Cette différence de sexe dans I’accidentologie routiére s’observe a tous les ages (Observatoire
National Interministériel de Sécurité Routiére, 2008b; World Health Organization, 2002),
mais elle est particulierement importante chez les jeunes conducteurs de 18 a 24 ans
(European Transport Safety Council, 2013; Observatoire National Interministériel de Sécurité
Routiére, 2008a). D’aprés Laapotti et ses collaborateurs (2003), plusieurs explications
peuvent étre avancees : 1I’exposition au trafic routier, le style de conduite, et les compétences
de conduite (Laapotti, Keskinen, & Rajalin, 2003). Ainsi, nous allons essayer de comprendre
quels sont les roles joués par ces trois variables dans la différence de sexe en accidentologie

routiére.
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2. Les facteurs explicatifs de la difference de sexe en accidentologie

routiere
2.1 L’exposition

L’exposition au trafic routier est un des facteurs pouvant expliquer la différence de sexe dans
I’accidentologie routiére (Laapotti et al., 2003). En effet, les hommes passant plus de temps
dans les transports et faisant de plus longues distances que les femmes (Observatoire National
Interministériel de Sécurité Routiére, 2008a), leur exposition au risque accidentel est plus
élevée. De plus, les femmes étant plus nombreuses a étre tuées dans des accidents en tant que
passageres, cela traduit [’habitude que ce soit les hommes qui conduisent lorsqu’ils doivent
réaliser un trajet avec une femme. Il a également été remarqué que les hommes et les femmes
n’effectuent pas le méme type de trajet : les femmes réalisent plus de trajets courts, locaux et
urbains (Chipman, MacGregor, Smiley, & Lee-Gosselin, 1992; Fontaine, 1988), alors que les
hommes réalisent plutét de longs trajets dans le cadre de leur travail. Certes, le risque
d’accidents corporels est plus élevé en zone urbaine (Foldvary, 1979), mais la sévérité des
accidents étant plus importante sur routes et autoroutes (Observatoire National
Interministériel de Sécurité Routiere, 2013), les hommes, de par la nature de leurs trajets, sont
donc plus enclins a avoir des accidents graves.

11 existe donc de réelles différences d’exposition au trafic routier entre hommes et femmes,
cependant cela n’est pas suffisant pour expliquer totalement la plus grande proportion
d’hommes impliqués dans les accidents de la route. En effet, les comportements de conduite
tels que la prise de risques et les infractions expliquent mieux cette différence de sexe dans
I’accidentologie routiére que 1’exposition (Waylen & McKenna, 2002), et ces comportements
peuvent étre influencés par le sentiment de compétences au volant puisqu’il a été montré qu’il

est fortement lié a la fagon de conduire (Matthews, 1986).

2.2 Les compétences de conduite

D’apres Laapotti (2003), les compétences de conduite correspondent au niveau maximal de
performances du conducteur plutét qu’a ce qu’il fait généralement. Bien que tous les
conducteurs aient tendance a surévaluer leurs compétences de conduite (Boccara, Delhomme,
Vidal-Gomel, Dommeés, & Rogalski, 2010), les études portant sur 1’évaluation de ses propres

capacités de conduite montrent que les hommes, méme les novices, évaluent leurs capacités
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de conduite de facon plus positive que ne le font les femmes (Delhomme, 1991; Delhomme &
Meyer, 2004; Katila, Keskinen, Hatakka, & Laapotti, 2004). Or, il a été montré que de fortes
croyances en leurs competences de conduite ameneraient les conducteurs a conduire
jusqu’aux limites de leurs capacités (Matthews, 1986). Une telle évaluation des compétences
de conduite par les conducteurs étant fortement corrélée a 1’évaluation du risque (Matthews &
Moran, 1986), les individus ayant de fortes croyances en leurs compétences de conduite ont
également tendance a rouler plus fréeguemment en exces de vitesse (Parker, Reason,
Manstead, & Stradling, 1995; Reason, Manstead, Stradling, Baxter, & Campbell, 1990) et a
n’éviter aucune situation de conduite, méme a risques (Jette & Branch, 1992). Ainsi, les
hommes ayant une plus haute évaluation de leurs capacités de conduite, ils sont plus
nombreux a étre impliqués dans des accidents consécutifs a une prise de risques, qui elle-
méme explique mieux la différence de sexe dans 1’accidentologie routiere que le sexe

biologique (Waylen & McKenna, 2002).

2.3 Le style de conduite

La différence de sexe dans I’accidentologie routi¢re peut en partie étre expliquée par le style
de conduite, correspondant aux habitudes de conduite individuelles (Laapotti, 2003), différent
entre hommes et femmes. En effet, plusieurs études mettent en avant la plus forte propension
des hommes a prendre des risques au volant et a transgresser les régles routieres (Lawton,
Parker, Manstead, & Stradling, 1997; Norris, Matthews, & Riad, 2000) pour expliquer cette
sexospécificité (Organisation Mondiale de la Santé, 2005) en accidentologie routiere. Le
driving behaviour questionnaire (DBQ : Reason et al., 1990) est un questionnaire permettant
de mesurer les comportements de conduite des individus. Il a ainsi été largement utilise dans
la littérature afin de mesurer les différents types de comportements de conduite de facon
autorapportée. Cet outil permet de faire la distinction entre plusieurs dimensions, telles que les
inattentions, définies comme « des comportements liés a un manque de concentration, n’étant
pas menacgant pour les autres usagers mais ayant des conséquences principalement pour
I’auteur » (Parker et al., 1995, p.1036), les erreurs, definies comme « des erreurs typiques de
jugements et des échecs d’observation qui peuvent s’avérer dangereux pour les autres »
(Parker et al., 1995, p.1036), les violations, définies comme « des écarts volontaires aux
regles légales du comportement de conduite » (Parker et al.,, 1995, p.1036), et les
comportements positifs, définis comme « des comportements d’apaisement des interactions

sociales tels que faire attention a la fluidité du trafic, faire attention aux autres usagers, ou
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simplement par politesse » (Guého, Granié, & Abric, 2014, p.42; Ozkan & Lajunen, 2005a,
p.357). Gréce a cette mesure, de nombreuses études montrent que les hommes rapportent plus
de violations et d’infractions lorsqu’ils sont au volant que les femmes (Byrnes et al., 1999;
Lawton, Parker, Stradling, & Manstead, 1997; Reason et al., 1990; Simon & Corbett, 1996).

Dans le cadre routier, les regles du code de la route étant établies pour maintenir la sécurité
des usagers (Granié, 2012), leur transgression entraine une certaine prise de risques, qui est
elle-méme liée au nombre d’accidents (Rajalin, 1994; Waylen & McKenna, 2002). Ainsi, les
¢tudes montrent qu’au volant les hommes, et encore plus les jeunes hommes, s’engagent dans
plus de comportements a risques que les femmes (Byrnes et al., 1999; Harré, Field, &
Kirkwood, 1996), et qu’ils sont surtout motivés par le plaisir de prendre des risques (Jessor,
1987). On note par exemple que les hommes sont plus enclins a conduire au-dela de la limite
de vitesse ou du taux limite d’alcool autorisé pour conduire (Parker et al., 1995; Storie, 1977).
La transgression des regles du code de la route étant un plus fort prédicteur des accidents que
I’exposition, 1’age, et le sexe (Parker, Manstead, Stradling, & Reason, 1992; Parker et al.,
1995), il apparait donc nécessaire de prendre en compte le style de conduite des individus

pour pouvoir mieux appréhender la différence de sexe dans I’accidentologie routiere.

Pour résumer, que ce soit en France ou dans le monde, les hommes sont surreprésentés dans
I’accidentologie routiere. Cette sexospécificité peut, entre autres, étre expliquée par la
différence d’exposition au trafic et de style de conduite entre hommes et femmes, et par le
sentiment de compétence en conduite automobile plus élevé des hommes. Il nous apparait
donc important de comprendre d’ou peut venir ce sentiment de compétence en conduite

automobile plus élevé chez les hommes.

3. Pourquoi une telle différence dans le style de conduite entre hommes

et femmes ?

3.1 La prise de risques est associée au masculin

La prise de risques est définie comme un comportement entrepris délibérément et impliquant
a la fois des dangers potentiels mais aussi la possibilité d’en retirer une récompense ou une
satisfaction (Leigh, 1999). Byrnes, Miller, & Schafer (1999) estiment que, pour qu’il y ait
prise de risques, il faut que le comportement entrepris puisse aboutir a plusieurs conséquences

et que certaines d’entre elles s’avérent indésirables voire dangereuses. La prise de risques

52



Chapitre 4. Le cas de la conduite automobile

étant ainsi ambivalente, « les preneurs de risques eux-mémes sont vus a la fois comme des
héros et comme des idiots » (Ronay & Kim, 2006, p.397).

Une des premiéres explications de la différence de sexe dans les comportements de prise de
risques a été avancée dans certaines études par une articulation des théories biologiques et
évolutionnistes (Lam & Ozorio, 2013; Ronay & von Hippel, 2010). Ces études se sont
particulierement intéressées a la testostérone, hormone présente en plus grande quantité chez
les hommes et qui entraine une recherche de sensation accrue (Austin, Manning, Mclnroy, &
Mathews, 2002; Campbell et al., 2010; Fink, Neave, Laughton, & Manning, 2006; Gerra et
al., 1999; Zuckerman, 1990; Zuckerman & Kuhlman, 2000). Un taux élevé de testostérone
amene les individus a se focaliser principalement sur les récompenses possibles résultant du
comportement entrepris plutot que sur ses pertes (van Honk et al., 2004), ce qui peut avoir
pour conséquence d’entrainer une plus grande prise de risques (Coates & Herbert, 2008;
Dabbs & Dabbs, 2000). Cependant, bien que ces études fournissent une explication des
différences de sexe dans les comportements a risques, elles ne prennent pas en compte 1’effet
de I’environnement et des facteurs psychosociaux pouvant étre liés a la prise de risques.

En France comme dans la plupart des sociétés occidentales, la masculinité est de maniére
stéréotypée associée a la prise de risques alors que la féminité I’est a un faible niveau de prise
de risques (Bem, 1981, 1983; Granié, 2013; Kelling et al., 1976). Ainsi, les filles ont un seuil
de danger plus bas, évaluent le risque plus fortement (Dejoy, 1992; Harré, Brandt, & Dawe,
2000; Hill et al., 2000; Peterson, Brazeal, Oliver, & Bull, 1997; Rosenbloom & Wolf, 2002),
et se sentent plus vulnérables que les garcons (Hillier & Morrongiello, 1998). De plus, alors
que la sévérité des conséquences prédit I’évaluation du risque des gargons, c’est la perception
des conséquences négatives qui prédit celle des filles (Harris, Jenkins, & Glaser, 2006; Hillier
& Morrongiello, 1998). 1l semble que la prise de risques ait une plus forte valeur sociale pour
les garcons et les hommes que pour les filles et les femmes et fasse ainsi partie de la
construction de la masculinité (Hopkins & Emler, 1990). De ce fait, I’engagement dans un tel
comportement permet aux hommes, en gagnant 1’admiration de leurs pairs, de renforcer leur
estime de soi (Wilson & Daly, 1985) et, dans certains cas, de s’insérer dans un groupe (Jessor,
1987). C’est ainsi que les études observent qu’a tous les ages et dans des domaines variés, les
hommes s’engagent plus que les femmes dans des comportements et activités a risques
(Byrnes et al., 1999). De plus, la féminité est également associée de maniére stéréotypée a une
plus grande conformité aux regles, et ce dés la petite enfance (Feingold, 1994; Kochanska,
2002; Kochanska, Casey, & Fukumoto, 1995). L’internalisation est définie comme « le

processus par lequel les individus acquierent les valeurs et les prescriptions sociales de source
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externe et les transforment en attributs, valeurs et comportements personnels autorégules »
(Grolnick, Deci, & Ryan, 1997; cité par Granié, 2010, p.96). Chez les adolescents, il a été
montré une relation entre leur prise de risques sur divers comportements (Kuther & Higgins-
d’alessandro, 2000; Nucci, Guerra, & Lee, 1991; Tavecchio, Stams, Brugman, & Thomeer-
bouwens, 1999) et leur manque d’internalisation morale, représentant les connaissances
sociales relatives au concept de préservation du bien-étre individuel et des notions de droit et
de justice (Granié, 2010). Dans le domaine routier, les individus ayant un haut niveau de
masculinité ont des croyances normatives plus faibles que les individus féminins a propos des
comportements transgressifs (Granié, 2008). Ainsi, le niveau de féminit¢é d’un individu
conditionne sa conformité aux regles routieres qui elle-méme influence son niveau de prise de
risques (Granié, 2009, 2013).

Ces différentes caractéristiques liées a la masculinité et a la féminité apportent un élément de
compréhension au fait que la conformité aux stéréotypes masculins est un meilleur prédicteur

de la prise de risques que le sexe biologique (Granié, 2009, 2010).

3.2 La conduite est une activité masculine

La conduite automobile est une activite complexe dans laquelle un grand nombre
d’événements imprévisibles peuvent s’avérer potentiellement risqués et dangereux (Freydier,
2014; Van Elslande, 1992) et pour lesquels il est nécessaire de pouvoir réagir de facon
adéquate et dans 1’urgence. En ce sens, I’activité de conduite est une activité cognitive mais
elle est également une activité sociale puisque la route est un espace partagé.

Depuis I’avenement de 1’automobile, la conduite est percue comme une activité sale et
physique faisant aussitdt appel aux caractéristiques masculines (Berger, 1986). Ainsi, de
nombreux stéréotypes sont véhiculés a propos des hommes au volant. En effet, ils sont décrits
comme étant de bons conducteurs, compétents, et impliqués dans une activité cohérente avec
leur réle social bien qu’étant imprudents et commettant beaucoup d’infractions (Degraeve et
al., 2015; Félonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011). Il est de plus a noter que
cette vision des hommes au volant apparait bien avant 1’acceés a la conduite puisqu’elle est
stable dés 1’age de 10 ans (Granié & Papafava, 2011). Les jouets représentant les transports et
leur manipulation sont considérés comme masculins (Miller, 1987). Les jouets participent a la
formation des stéreotypes de sexe, des préferences sexueées, et des différences
comportementales (Cherney & Ryalls, 1999) et ces jouets participent a considérer la conduite

comme une activité masculine, avant méme ’accés a la conduite. En effet, dés dix-huit mois,
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les petites filles associent la voiture aux garcons (Serbin, Poulin-Dubois, Colburne, Sen, &
Eichstedt, 2001), des deux ans les enfants associent la réparation de voitures aux hommes
(Poulin-Dubois, Serbin, Eichstedt, Sen, & Beissel, 2002; Serbin, Poulin-Dubois, & Eichstedt,
2002) et des trois ans ils associent le fait de jouer avec des voitures aux gargons (Kuhn, Nash,
& Brucken, 1978). Ainsi, les stéréotypes posent la voiture et la conduite comme relevant du
masculin et amenent, dans une vision essentialiste, a poser I’homme comme naturellement
compétent en conduite automobile. Ces stéréotypes peuvent étre utilisés par les hommes pour
justifier leurs infractions et leurs prises de risques (Granié, 2013), la vitesse et la capacité a
dépasser étant en genéral considérées comme des preuves de compétences (N&atanen &
Summala, 1976).

3.3 Double facteur de risques pour les hommes conducteurs

Comme nous 1’avons abordé précédemment, la masculinité est de facon stéréotypée associée a
une valorisation de la prise de risques (Bem, 1981, 1983; Granié, 2013; Kelling et al., 1976;
Morrongiello & Hogg, 2004). De plus, la conduite automobile est une activité liée depuis sa
naissance au masculin, et dans laquelle le risque est omniprésent (Berger, 1986; Freydier,
2014; Van Elslande, 1992). Les stéréotypes de sexe étant engagés dans un contexte social, il
est possible que 1’addition de ces deux notions puisse représenter un double facteur de risques
pour les hommes lors de la conduite automobile.

Ainsi, les hommes sont plus nombreux a s’engager dans des comportements de transgressions
et a risques au volant (Byrnes et al., 1999; Harré et al., 1996; Lawton et al., 1997; Reason et
al., 1990; Simon & Corbett, 1996), ce qui expliquerait en grande partie leur surreprésentation
dans les accidents de la route (Simon & Corbett, 1996; Storie, 1977). En effet, sur la période
2006-2009, les hommes en France avaient 1,8 fois plus de risques d’avoir un accident
(Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiére, 2011) et représentaient en 2012
76,7% des tués sur les routes francaises (Observatoire National Interministériel de Sécurité
Routiere, 2013), alors qu’ils ne représentent que 48% de la population et 52% des parcours en
voiture (Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiere, 2012b). De plus, les
hommes rapportent également plus d’infractions, de violations agressives et ordinaires et
d’erreurs de fagon autorapportée (Lawton et al., 1997; Ozkan & Lajunen, 2005b, 2006;
Reason et al., 1990). De plus, de nombreuses études ont mis en évidence que le sexe
psychologique des individus avait également un effet sur les comportements de conduite

automobile et que la masculinité était liée a la prise de risques (Raithel, 2003). En effet, quel
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que soit leur sexe biologique, les individus ayant un haut niveau de masculinité rapportent
plus d’accidents, plus de transgressions et d’infractions, et plus de violations ordinaires et
agressives (Guého, 2015; Ozkan & Lajunen, 2005a, 2005b; Siimer, Ozkan, & Lajunen, 2006).
De plus, la masculinité est positivement liée aux compétences perceptivo-motrices elles-
mémes liées aux accidents (Ozkan & Lajunen, 2006). Ceci corrobore donc 1’idée qu’a la fois
le sexe biologique (étre un homme) et le sexe psychologique (avoir un haut niveau de

masculinité) peuvent engendrer de la prise de risques en conduite automobile.

Pour résumer, la conduite automobile est, depuis son avénement, liée au réle masculin
(Berger, 1986) tout comme la prise de risques (Bem, 1981, 1983; Granié, 2013; Kelling et al.,
1976). Ceci peut étre consideré comme un double facteur de risques pour les hommes
conducteurs et permet ainsi de comprendre en partie leur plus grande accidentologie routiére.
Les stéréotypes de sexe attachés aux hommes conducteurs ayant des conséquences sur le
comportement de conduite des individus, on peut donc se demander quelles sont les images

qui sont attachées aux femmes conductrices et quelles en sont leurs conséquences.

4. Quid des femmes conductrices ?

4.1 Les stéréotypes de la femme au volant

La conduite automobile étant depuis ses débuts considérée comme une activité masculine
(Berger, 1986), de nombreux stéréotypes concernant les femmes au volant ont également vu
le jour. Dans un premier temps, Berger (1986) met en avant que les femmes, étant percues
comme incapables de gérer une situation stressante et demandant une prise de décision rapide,
sont également vues comme étant incompétentes au volant puisque c’est une activité dans
laguelle ce genre de situation est fréquent. Ainsi, de nombreux proverbes tels que « femme au
volant, mort au tournant » se sont développés autour de cette idée et restent encore
aujourd’hui fortement ancrés dans la société. Cependant, ce n’est que depuis peu que des
études ont cherché a connaitre le contenu exact de ces stéréotypes. Elles ont mis en évidence
que les femmes au volant, bien qu’étant vues comme prudentes, courtoises, se conformant au
code de la route, et ayant peu d’accidents graves, sont €galement percus comme étant
incompétentes, dangereuses, inattentives, trop lentes, et ayant beaucoup d’accidents
(Degraeve et al., 2015; Granié & Papafava, 2011). On peut observer que ces qualificatifs sont

I’inverse de ceux qui sont attribués aux hommes, et il a également été mis en évidence qu’ils
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tendent a se développer avec I’avancee en age pendant 1’adolescence contrairement a I’image
de I’homme au volant qui est stable dés 10 ans (Granié & Papafava, 2011). Les femmes sont
donc percues comme étant impliquées dans une activité incohérente avec leur réle social
(Degraeve et al., 2015; Felonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011) et cette vision
essentialiste de la femme conductrice permet aux individus de justifier leur prudence et
conformité au code de la route par le fait qu’elles sont incompétentes au volant (Granié,
2013).

Les steréotypes de sexe impactant la maniére dont I’individu se pergoit et se positionne dans
la société, nous allons voir quelles peuvent étre les conséquences de tels stéréotypes

concernant les femmes conductrices sur les individus.

4.2 Impact des stéréotypes de la femme au volant

Les stéréotypes peuvent avoir des effets psychologiques négatifs sur la maniére dont un
individu se pergoit, se positionne, et se comporte dans la société. La conduite étant considéree
comme une activité masculine (Berger, 1986), et le masculin étant la catégorie sociale
dominante dans notre société (Héritier, 2005), cela peut avoir un effet sur la maniére dont les
femmes percoivent leurs propres compétences de conduite. En effet, on peut observer que les
femmes elles-mémes considerent les femmes conductrices comme dangereuses et inattentives
bien qu’elles pensent aussi qu’elles soient prudentes et courtoises (Félonneau & Becker,
2011). De plus, elles évaluent leurs capacités de conduite moins positivement que les hommes
évaluent les leurs (Delhomme, 1991; Engstrom, Gregersen, Hernetkoski, Keskinen, &
Nyberg, 2003). Sachant que la croyance concernant la capacité que les individus pensent avoir
a accomplir une tache influence grandement les résultats qu’ils anticipent (Bandura, 2007), le
plus faible sentiment de compétence des femmes en conduite automobile pourrait influencer
leurs comportements, en tant que conductrices mais aussi pendant la formation.

Au niveau pratique en effet, les recherches ont montré que les garcons en période
d’apprentissage a la conduite pensent étre plus compétents que les filles (Nyberg &
Gregersen, 2007). De plus, dans les faits, il a été observé que, lors de la premiere passation, le
taux de réussite des femmes a I’examen du permis de conduire tant théorique que pratique est
inférieur a celui des hommes et qu’il leur est nécessaire de suivre un plus grand nombre de
lecons avant de pouvoir le présenter (Assailly, 2005). Une fois conductrices, les femmes
rapportent plus d’erreurs d’inattentions, moins de violations (Guého, 2015; Ozkan & Lajunen,

2005b), et accordent plus d’importance aux compétences liées a la sécurité (Lajunen &
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Summala, 1995; Stimer et al., 2006). Ainsi, les femmes se conforment aux stéréotypes de sexe
associés a la conduite les concernant. 1l a également été montré que, quel que soit leur sexe
biologique, les individus ayant un haut niveau de féminité rapportent moins d’accidents,
moins de transgressions, moins de violations ordinaires et agressives, moins de prise de
risques au volant, et une conduite moins agressive, mais plus de comportements positifs au
volant (Guého, 2015; Krahé, 2005; Ozkan & Lajunen, 2005a, 2005b). De plus, la féminité est
positivement liée aux compétences liées a la sécurité, elles-mémes négativement liées au
nombre d’accidents (Ozkan & Lajunen, 2006). Ceci corrobore également 1’idée qu’a la fois le
sexe biologique et le sexe psychologique peuvent avoir un effet sur le comportement de

conduite des individus.

4.3 Impact de la menace du stéréotype des femmes au volant

Depuis quelques temps, des études s’intéressent a 1’effet que peut avoir la menace du
stéréotype des femmes au volant sur les femmes lors d’une activité liée a la conduite
automobile. Pour rappel, la menace du stéréotype est un effet contextuel qui repose sur
I’hypothése que, lorsqu’il est rendu saillant, le stéréotype ciblant un groupe aura un effet
direct sur les performances des membres du groupe lors de la tche évaluative correspondante
(Leyens et al., 2000; Steele & Aronson, 1995).

Deux études ont pu mettre en avant que, lors d’un test de code de la route, les femmes pour
lesquelles une différence dans les capacités de conduite entre hommes et femmes avait été
mise en avant, avaient des performances inférieures par rapport a celles pour lesquelles
aucune information de ce type n’était avancée (Chateignier et al., 2011; Félonneau & Becker,
2011). De plus, Chateignier et ses collaborateurs (2011) ont également pu montrer
I’implication de la colére dans I’effet délétere de la menace du stéréotype, puisque les
participantes de la condition menacante ont été plus rapides a identifier des mots liés a la
colére. Cet effet de menace du stéréotype a également été montré par Yeung et von Hippel
(2008) sur un simulateur de conduite. En effet, les femmes en condition menace du stéréotype
avaient deux fois plus de risques que les autres de percuter un piéton lors d’une tache en
simulateur de conduite. De plus, ces auteurs ont pu mettre en avant que la menace du
stéréotype produit un effet équivalent a la production d’une tache secondaire (Yeung & von
Hippel, 2008). Ces études appuient également 1I’importance de prendre en compte 1’effet que
peuvent avoir les stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile sur les individus pour

une meilleure compréhension des comportements routiers et de 1’accidentologie routiere.
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En résumé, on observe en France et dans les différentes régions du monde une différence de
sexe dans I’accidentologie et la mortalité routiére : en France, les hommes conducteurs
représentent la grande majorité des tues, blessés, et condamnés pour des délits routiers
(Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiere, 2008a, 2013). Leur exposition
plus élevée au trafic routier ne suffit pas, a elle seule, a expliquer cette différence : le style de
conduite et le sentiment de compétence de conduite sont également des facteurs explicatifs
de cette sexospécificité (Organisation Mondiale de la Santé, 2005; Waylen & McKenna,
2002). En effet, les transgressions et prises de risques plus nombreuses chez les hommes
expliquent mieux cette différence que le nombre de kilomeétres parcourus (Byrnes et al.,
1999; Harré et al., 1996; Lawton et al., 1997; Reason et al., 1990; Simon & Corbett, 1996;
Waylen & McKenna, 2002). De plus, la conduite automobile étant depuis son avénement liée
au réle masculin (Berger, 1986), tout comme la prise de risques (Bem, 1981, 1983; Granig,
2013; Kelling et al., 1976), cela peut étre considéré comme un double facteur de risques pour
les hommes conducteurs et peut en partie expliquer leur plus grande implication dans les
comportements a risques au volant (Byrnes et al., 1999; Harré et al., 1996; Lawton et al.,
1997; Reason et al., 1990; Simon & Corbett, 1996). Dans ce contexte, de nombreux
stéréotypes de sexe se sont développés a propos des hommes et des femmes conducteurs.
Ainsi, les hommes sont considérés comme naturellement compétents pour la conduite et les
femmes comme naturellement incompétentes (Degraeve et al., 2015; Granié & Papafava,
2011) et cela a des conséquences sur le ressenti et le comportement des individus en conduite
automobile. En effet, les hommes évaluent leurs capacités de conduite de facon plus positive
que ne le font les femmes (Delhomme, 1991; Engstrém et al., 2003) et sont sur-impliqués
dans les accidents consécutifs a une prise de risques (Waylen & McKenna, 2002). A
I’inverse, les femmes ont un plus faible sentiment de compeétence de conduite automobile
(Delhomme, 1991 ; Engstrom et al 2003), et accordent plus d’importance aux compétences
liées a la sécurité (Lajunen & Summala, 1995 ; Siimer, Ozkan, & Lajunen, 2006). De plus, en
situation de menace du stéréotype, les femmes voient leurs performances sur des taches liées
a la conduite diminuer (Chateignier et al., 2011; Félonneau & Becker, 2011; Yeung & von
Hippel, 2008). Ainsi, afin de mieux comprendre la sexospécificité dans 1’accidentologie
routiere, il semble donc important de considérer les stéréotypes de sexe spécifiques a la

conduite automobile, en plus du sexe biologique et psychologique des individus.
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CHAPITRE 5. Problématique

1. Contexte et objectif

Au cours de notre quatrieme chapitre théorique, nous avons pu constater que la conduite
automobile est un domaine de la vie sociale ou les différences entre les sexes s’expriment de
facon significative, notamment en termes de rapport au risque. En effet, en France et dans le
monde, les hommes ont un taux de morbidité et mortalité routiére plus élevé que les femmes
puisqu’ils représentent 75% des tués sur la route (Observatoire National Interministériel de
Sécurité Routiere, 2013; World Health Organization, 2002). De plus, comparés aux femmes,
les hommes rapportent plus de violations et d’infractions (Byrnes et al., 1999; Lawton et al.,
1997; Reason et al., 1990; Simon & Corbett, 1996), sont plus enclins a conduire au-dela de la
limite de vitesse et du taux d’alcool autorisés (Parker et al., 1995; Storie, 1977), et montrent
une plus faible motivation a se conformer aux regles routieres (Yagil, 1998). A I’inverse, les
femmes rapportent moins de violations et plus d’erreurs d’inattention et de comportements
positifs au volant (Guého, 2015; Guého et al., 2014; Ozkan & Lajunen, 2005a, 2005b),
accordent plus d’importance aux compétences liées a la sécurité (Lajunen & Summala, 1995;
Slmer et al., 2006), et expriment une plus forte motivation a se conformer aux régles routieres
(Yagil, 1998). Les regles du code de la route étant établies pour maintenir la sécurité des
usagers en interdisant les comportements dangereux, leur transgression entraine donc une
implication dans ces comportements dangereux. Il a ainsi été montré que la transgression des
regles du code de la route est un plus fort prédicteur des accidents que 1’exposition, 1’age, et le
sexe (Parker et al., 1992, 1995).

C’est pourquoi 1’étude des facteurs psychosociaux régulateurs de ces conduites de
transgressions et de ces comportements a risques constitue le cadre général de ce travail de
theése. L’objectif de nos recherches est ainsi d’analyser 1’effet des stéréotypes de sexe associés
a la conduite automobile sur les comportements autorapportés et effectifs reliés a une tache de
conduite, d’une part en prenant en compte les facteurs psychosociaux susceptibles
d’influencer cet effet, et d’autre part en étudiant 1’effet du contexte sur ces relations grace a

I’effet de menace du stéréotype.
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2. Effet de I’'intériorisation des stéréotypes de sexe associés a la conduite

automobile

2.1 Adhésion aux stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile, identité de
genre, et perception des comportements de conduite

2.1.1 Adhésion aux stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile (SSACA) et identité

de genre

Les rbles sociaux de sexe représentent les traits de personnalité, attitudes, comportements,
activités, valeurs, pouvoir, et influences sociales attribués aux hommes et aux femmes (Eagly,
1987; Marro, 1998; Vouillot, 2002). Ils forment ainsi ce qu’une culture considére comme
qualités et comportements désirables en fonction de 1’appartenance d’un individu a un groupe
de sexe et sont basés sur les stéréotypes de sexe (Eagly, 1987). Les stéréotypes de sexe posent
de mani¢re générale ’homme comme dominant, fort, compétiteur, et preneur de risques, et la
femme comme soumise, sentimentale, préoccupée par les autres, et évitant le risque (Bem,
1981; Granié, 2013; Kelling et al., 1976; Morrongiello & Hogg, 2004; Williams & Best,
1982, 1990).

Dans le domaine de la conduite automobile, de nombreux stéréotypes de sexe spécifiques a la
conduite automobile se sont également développés. Ceux-ci avancent que les hommes
conducteurs sont naturellement compétents en conduite automobile bien qu’étant imprudents,
commettant beaucoup d’infractions, et conduisant trop vite alors que les femmes sont décrites
comme civiques, prudentes, respectant le code de la route mais incompétentes (Degraeve et
al., 2015; Félonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011). Ainsi, ces caractéristiques
assignées aux hommes et aux femmes au volant sont cohérentes avec celles associées aux
hommes et aux femmes en général. En effet, la conduite automobile est depuis son avénement
considérée comme une activité masculine (Berger, 1986) et les hommes au volant sont
considérés, a I’inverse des femmes, comme impliqués dans une activité cohérente avec leur
role social (Degraeve et al., 2015; Félonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011).
L’appartenance a un groupe de sexe étant au fondement de la construction identitaire de
chaque individu (Le Maner-Idrissi, 1997; Vouillot, 2002), I’individu cherche a adopter les
prescriptions sociales assignées a son groupe afin de ne pas risquer de se faire rejeter. Ainsi,
nous faisons I’hypothése que les individus adhérant et se conformant aux stéréotypes relatifs a
leur groupe de sexe (hommes masculins, femmes féminines) devraient également adhérer aux

stéréotypes de sexe qui sont spécifiques a la conduite automobile et qui sont conformes aux
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stéréotypes de sexe généraux. La masculinité chez les hommes et la féminité chez les femmes
devraient entrainer une plus forte adhésion aux stéréotypes de sexe associés a la conduite
automobile. Au contraire, la conformité aux stéréotypes associés a ’autre groupe de sexe
(hommes féminins, femmes masculines) devrait amener une prise de distance par rapport aux
stéréotypes de sexe associés a la conduite. Ainsi, la féminité chez les hommes et la
masculinité chez les femmes devraient entrainer une plus faible adhésion aux stéréotypes de

sexe associés a la conduite.

2.1.2 Adhésion aux SSACA, identité de genre et perceptions des comportements de conduite

Les stéréotypes de sexe associés a la conduite posent les femmes comme des conductrices
incompétentes (Berger, 1986; Degraeve et al., 2015; Félonneau & Becker, 2011; Granié &
Papafava, 2011), ce qui peut avoir des conséquences sur leur propre sentiment de compétence
en conduite automobile. Le sentiment de compétence, défini comme « la croyance en ses
propres capacités a produire les comportements requis pour atteindre un type de performance
donné » (Bandura, 1986, p.391), se construit principalement sur les expériences vécues par les
individus au cours de leur socialisation. Ainsi, a force d’étre confrontées aux stéréotypes les
concernant, les femmes peuvent les intérioriser et penser qu’ils représentent la réalité (Allport,
1954). C’est ainsi que les femmes se sentent moins compétentes et accordent moins de valeurs
aux domaines associés au masculin (Bois et al., 2005; Nosek et al., 2002). Dans le domaine de
la conduite automobile, les femmes percoivent effectivement de facon négative leurs propres
compétences de conduite automobile (Delhomme, 1991; Engstrom et al., 2003). A I’inverse,
les hommes évaluent leurs capacités de conduite de facon plus positive que ne le font les
femmes, exprimant ainsi un plus grand optimisme comparatif et se percevant méme
compétents (Delhomme, 1991; Delhomme & Meyer, 2004; Engstrom et al., 2003; Katila et
al., 2004).

Nous faisons alors I’hypothése que, chez les deux sexes, du fait du lien entre masculinité,
prise de risques et conduite automobile, la masculinité sera positivement liée au sentiment de
compétence de conduite, et aux optimismes comparatifs concernant les compétences et le
risque d’accidents. Nous faisons également 1’hypothese que, du fait du lien entre féminité et
prudence, la féminité sera négativement liée au sentiment de compétence de conduite, mais
positivement liée a I’optimisme comparatif concernant la prudence.

Enfin, les stéréotypes de sexe associes a la conduite posant les hommes comme naturellement

compétents et les femmes comme des conductrices incompétentes, nous faisons 1’hypothese
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que I’adhésion aux SSACA devrait impacter le sentiment de compétence de conduite et
I’optimisme comparatif, de fagon différenciée en fonction du sexe de I’individu. Ainsi,
I’adhésion aux SSACA devrait renforcer le sentiment de compétence de conduite chez les
hommes mais faire baisser le sentiment de compétence de conduite chez les femmes. De
méme, ’adhésion aux SSACA devrait renforcer 1’optimisme comparatif des hommes, en
termes de compétences, et renforcer 1I’optimisme comparatif des femmes, en termes de
prudence.

De plus, il a été remarqué que les individus ayant une haute compétence percue en conduite
automobile tendent a exprimer un optimisme comparatif a propos de leur risque d’accident
(Matthews & Moran, 1986), de leur compétence, et de leurs erreurs (Boccara et al., 2010;
Delhomme, 1991). Nous faisons alors I’hypothése que le sentiment de compétence de
conduite sera positivement lié aux optimismes comparatifs concernant les compétences, la
prudence, et le risque d’accident, puisque la littérature a montré que les individus qui
expriment des biais d’évaluation positifs de soi se per¢oivent comme compétents en conduite
(Deery, 1999; McKenna, Stanier, & Lewis, 1991).

2.2 Adhésion aux SSACA, identité de genre, perception des comportements de

conduite, et comportements de conduite

Les stéréotypes de sexe posent la prise de risques et la conduite automobile comme un
comportement et une activité typiqguement masculins (Bem, 1981, 1983; Berger, 1986;
Granié, 2013; Kelling et al., 1976) ce qui a des conséquences sur le comportement de
conduite des individus. En effet, les études ont mis en avant que, quel que soit leur sexe
biologique, les individus ayant un haut niveau de masculinité déclarent plus de transgressions
et de violations, et moins d’erreurs d’inattention et d’inexpérience alors que les individus
ayant un haut niveau de féminité déclarent plus de comportements positifs (Guého, 2015;
Ozkan & Lajunen, 2005a, 2005b). Dans d’autres domaines dans lesquels il existe des
stéréotypes de sexe spécifiques, il a été mis en avant que ces stéréotypes spécifiques avaient
des influences sur le comportement des hommes et des femmes. En effet, par exemple dans le
domaine sportif dans lequel il existe des stéréotypes de sexe spécifiques en fonction des
différentes disciplines (Chalabaev et al., 2013), les individus sont majoritaires a pratiquer un
sport qui est conforme a leur sexe (INSEE, 2013b). De plus, I’adhésion au stéréotype posant
les femmes comme incompétentes en football prédit négativement leur performance, par

I’intermédiaire de la compétence pergue qui est elle-méme positivement liée & la masculinité
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(Chalabaev, Sarrazin, & Fontayne, 2009). En plus des stéréotypes de sexe, les stéréotypes
specifiques a la conduite qui sont assignés aux hommes et aux femmes au volant devraient
ainsi avoir un effet sur le comportement de conduite des individus.

Ainsi, nous faisons alors 1’hypothése que, chez les deux sexes, la masculinité sera
positivement liée aux violations et la féminité sera négativement liée aux violations et
positivement liée aux comportements positifs. Par ailleurs, nous faisons 1’hypothése que
I’adhésion aux SSACA devrait entrainer leur conformité en termes de comportements de
conduite. Ainsi, chez les hommes, I’adhésion aux SSACA devrait étre positivement liée aux
violations tandis que, chez les femmes, I’adhésion aux SSACA devrait étre négativement liée

aux violations.

Concernant le sentiment de compétence de conduite, il a été mis en évidence que les
comportements de conduite étaient hautement liés au sentiment de compétence en conduite
automobile (Matthews, 1986). Ainsi, de fortes croyances en ses propres compétences de
conduite ameéneraient les individus a conduire jusqu’aux limites de leurs capacités (Matthews,
1986), a rouler plus fréquemment en exceés de vitesse (Parker et al., 1995; Reason et al.,
1990), et a n’éviter aucune situation de conduite méme a risques (Jette & Branch, 1992). De
plus, il a été remarqué qu’une haute compétence pergue en conduite automobile amenait un
optimisme comparatif plus élevé concernant le risque d’accident (Matthews & Moran, 1986),
leur compétence, et leurs erreurs (Boccara et al., 2010; Delhomme, 1991), optimisme
comparatif qui est lui-méme lié a plus de violations (Parker et al., 1995).

Le sentiment de compétence de conduite augmentant les comportements de transgressions,
nous faisons d’abord I’hypothese que, chez les hommes comme chez les femmes, le sentiment
de compétence de conduite sera positivement lié aux violations.

De plus, nous faisons 1’hypothése que, chez les deux sexes, ’optimisme comparatif
concernant le risque d’accident sera positivement lié aux violations et négativement aux
erreurs et aux inattentions alors que 1’optimisme comparatif concernant la prudence sera
négativement lié aux violations et positivement lié aux comportements positifs.

En résumé, comme le montre la figure 1, nous faisons I’hypothése générale que I’identité de
genre, 1’adhésion aux SSACA, le sentiment de compétence de conduite, et 1’optimisme
comparatif seront reliés et auront un effet sur les comportements de conduite automobile

autorapportés par les individus.
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Figure 1 : Modeéle testé dans les deux premieres etudes de la thése
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3. Effet de menace des SSACA

Comme nous I’avons abordé dans le chapitre 2, les stéréotypes peuvent impacter 1’individu
par leur intériorisation au cours de la socialisation, mais également par leur saillance dans
certaines situations, notamment évaluatives. Cet effet est appelé le phénomene de menace du
stéréotype (Steele & Aronson, 1995).

Ainsi, la premiere partie de ce travail de these vise a montrer les effets de 1’intériorisation des
stéréotypes sur les comportements de conduite et la deuxiéme partie de cette these consistera
a étudier cet effet contextuel de menace lors de taches liées & la conduite automobile en
prenant en considération les différents facteurs psychosociaux étudiés précédemment ainsi

que le niveau d’anxiété des individus.

3.1 Performances et anxiété en situation de menace du stéréotype

La menace du stéréotype correspond au fait que lorsque le stéréotype ciblant un groupe
d’individus est rendu saillant dans une tache évaluative correspondante, cela a un effet
délétere sur les performances de ces individus, qui est dd a leur inquiétude de confirmer ce
stéréotype (Leyenset al., 2000; Steele, 1997; Steele & Aronson, 1995). En conduite
automobile, cet effet a été montré chez les femmes, cibles de stéréotypes négatifs, lors de
taches de conduite sur simulateur et de tests de code de la route (Chateignier et al., 2011;
Félonneau & Becker, 2011; Yeung & von Hippel, 2008). Les femmes placées en situation de
menace de stéréotype avaient deux fois plus de risques de percuter un piéton en simulateur de
conduite (Yeung & von Hippel, 2008) et avaient de moins bonnes performances lors d’un test
de code de la route (Chateignier et al., 2011; Félonneau & Becker, 2011). Certaines émotions
liées a ce contexte menacant sont susceptibles d’expliquer cette baisse des performances. Une
des études a ainsi montré que la colére était impliquée dans cet effet de menace lié au
stéréotype négatif de la femme au volant (Chateignier et al., 2011). Cependant, aucune de ces
¢tudes ne s’est intéressée au role de ’anxiété, qui apparait pourtant dans la littérature comme
une explication plausible de la baisse de performances en menace du stéréotype (Aronson et
al., 1998; Spencer et al., 1999; Steele, 1997). En plus de I’anxiété de base de I’individu, une
forme d’anxiété appelée anxiété-état peut apparaitre de facon non permanente lorsque
I’individu est placé dans un contexte particulier (Lubart, 2006), comme c’est le cas en
situation de menace du stéréotype (Leyens et al., 2000; Steele & Aronson, 1995). En situation

de menace du stéréotype, I’anxiété-état de I’individu augmenterait, ce qui surchargerait sa
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mémoire de travail, le placant ainsi dans une situation équivalente a la production d’une
double tache.

Nous faisons alors 1’hypothése que la situation de menace du stéréotype de la femme au
volant va dégrader les performances des femmes et va augmenter leur anxiété-état en les
placant dans une situation contextuelle menacante et évaluative. De plus, nous faisons
I’hypothése que I’augmentation de 1’anxiété-état des femmes placées en situation de menace
du stéréotype va dégrader leurs performances, en les placant dans une situation equivalente a

la production d’une double tache en surchargeant leur mémoire de travail.

3.2 Conscience du stigmate, identification au groupe, et sentiment de compétence de
conduite

La conscience du stigmate, le degré d’identification au groupe, et le sentiment de compétence
sont des facteurs qui peuvent influencer I’impact de 1’effet de menace du stéréotype sur un
individu.

En effet, il a été montré que plus un individu a conscience qu’un stéréotype négatif est attaché
a son groupe, plus sa performance lorsqu’il est placé en situation de menace du Stéréotype est
altérée (Brown & Pinel, 2003; Nguyen & Ryan, 2008; Schmader, 2002), et ceci méme s’il
n’adhére pas au stéréotype le concernant (Steele & Aronson, 1995). Cependant, plusieurs
études ont mis en avant que 1’adhésion au stéréotype correspondant a la tache a effectuer
pouvait augmenter 1’effet produit par la menace du stéréotype (Bonnot & Croizet, 2007;
Brown & Pinel, 2003; Kiefer & Sekaquaptewa, 2007; Marro & Vouillot, 1991; Nguyen &
Ryan, 2008; Schmader, 2002). En effet, il a été montré que des femmes réalisant un test de
mathématiques €taient d’autant plus affectées par la menace qu’elles associaient le domaine
des mathématiques aux hommes (Kiefer & Sekaquaptewa, 2007) et qu’elles adhéraient au
stéréotype de la femme incompétente en mathématiques (Bonnot & Croizet, 2007; Marro &
Vouillot, 1991).

Nous faisons alors I’hypothese que I’effet de menace du stéréotype sur les performances des
femmes sera d’autant plus fort qu’elles adhéreront aux SSACA. Nous faisons également
I’hypothése que I’effet de menace sera plus important chez les femmes qui ont conscience du

stéréotype négatif attaché a leur groupe d’appartenance.

Il a également été montré que 1’importance qu’un individu donne a son appartenance groupale

dans la définition de son identitt module I’impact de la menace du stéréotype sur les
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performances (Maas & Cadinu, 2003; Schmader, 2002). La construction identitaire d’un
individu reposant en grande partie sur son sentiment d’appartenir a un groupe de sexe (Le
Maner-Idrissi, 1997; Vouillot, 2002), cette appartenance au groupe de sexe est d’autant plus
importante dans la définition de son identité qu’il adhére et se conforme aux prescriptions
sociales relatives a son groupe. Ainsi, si le groupe social d’appartenance est une source
importante d’identité pour I’individu, il ressentira une plus grande menace pour son identité
lors de la tache évaluative correspondant au stéréotype visant son groupe d’appartenance et
cherchera a maintenir une image positive de son identité, résultant ainsi en des performances
plus altérées (Maas & Cadinu, 2003; Schmader, 2002).

Nous faisons alors ’hypothése que 1’effet de menace du stéréotype sur les performances des
femmes sera d’autant plus important que leur conformité aux stéréotypes de sexe féminin sera

élevée et qu’elles accorderont de I’importance a leur groupe de sexe d’appartenance.

Enfin, il a été montré que les stéréotypes de sexe avaient des conséquences sur le sentiment de
compétence de conduite que ressentaient les individus lors de la tache correspondante. En
effet, de nombreuses études ont montré sur des domaines variés que les femmes se sentaient
en général moins compétentes que les hommes sur les activités traditionnellement associées
au masculin (Bonnot & Croizet, 2007; Fredricks & Eccles, 2005; Jacobs et al., 2002; Marro &
Vouillot, 1991). Nous faisons alors I’hypothése que I’effet de menace du stéréotype sera

d’autant plus important que les femmes auront un sentiment de compétence de conduite élevé.

En résumé, comme le montre la figure 2, nous faisons 1’hypothése que I’anxiété, mais aussi
I’identité de genre, I’adhésion aux SSACA, et le sentiment de compétence de conduite
automobile devraient avoir un effet sur I’impact de la menace du stéréotype sur 1’individu lors

d’une tache liée a la conduite automobile.
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Figure 2 : Modeéle testé dans les deux derniéres études de la thése
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4. Présentation de la partie empirique

Ce travail de thése porte sur I’analyse de 1’effet des stéréotypes de sexe associés a la conduite
automobile sur les comportements autorapporteés et effectifs reliés a une tache de conduite,
d’une part en prenant en compte les facteurs psychosociaux susceptibles d’influencer cet effet,
et, d’autre part, en étudiant 1’effet du contexte sur ces relations, par I’intermédiaire de 1’étude
de I’effet de menace du stéréotype. Ainsi, il se décompose en deux axes, portant chacun sur
un de ces objectifs.

Le premier axe consistera d’abord a construire et valider un instrument de mesure de
I’adhésion aux stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile (SSACA), dont nous
nous servirons tout au long de la these, puis a mettre cette adhésion en relation avec les
facteurs psychosociaux régulateurs des comportements de conduite et les comportements de
conduite autorapportés. Ainsi, I’étude 1 aura pour objectif de créer et valider un questionnaire
d’adhésion aux SSACA et d’étudier les différences interindividuelles de cette adhésion en
fonction du sexe et de 1’age des individus. Une étude complémentaire permettra de valider
une version courte du questionnaire d’adhésion aux SSACA, afin de pouvoir croiser cette
variable avec d’autres outils de mesure dans 1’étude 2. Lors de cette deuxiéme étude,
I’adhésion aux SSACA sera mise en relation avec I’identit¢é de genre, le sentiment de
compétence de conduite, I’optimisme comparatif concernant les compétences, la prudence, et
le risque d’accident, et les comportements de conduite autorapportés, afin de tester les
hypothéses posées dans la premiere partie de notre problématique.

Le deuxieme axe consistera ensuite a étudier I’effet de ’adhésion aux SSACA dans une
situation de menace du stéréotype lors d’une tache portant sur la conduite automobile, en
prenant en compte I’effet des facteurs psychosociaux étudiés précédemment. Ainsi, I’étude 3
aura pour objectif d’étudier I’effet de menace du stéréotype sur les performances de jeunes
conductrices lors d’une tache en simulateur de conduite et la maniere avec laquelle 1’adhésion
aux SSACA, l'identité de genre et I’anxiété peuvent influencer cet effet. Puis, I’étude 4
portera sur 1’étude de cet effet de menace du stéréotype a la fois chez les hommes et les
femmes lors d’un test de code de la route et cherchera a savoir si 1’adhésion aux SSACA et les
facteurs psychosociaux régulateurs des comportements de conduite automobile — 1’anxiété,
I’identité de genre, la perception des relations entre Soi, le groupe de sexe et la tache et le

sentiment de compétence — ont une influence sur cette menace.
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Chapitre 6. Contributions empiriques

Axe 1 : Stéréotypes de sexe associés a la conduite, facteurs

psychosociaux régulateurs des comportements de conduite, et

comportements de conduite autorapportés

Etude 1 : Développement d’un questionnaire de mesure de ’adhésion

aux stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile.

Notre premiére étude a pour objectif de développer un questionnaire mesurant I'adhésion aux
stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile. Nous étudions également, de maniére
exploratoire, I'effet de I'dge et du sexe sur cette adhésion.

Comme nous l'avons vu précédemment, la « sexospécificité » (Organisation Mondiale de la
Santé, 2005) en accidentologie routiere est aujourd’hui majoritairement expliquée par le genre
des individus. Depuis plusieurs années, des études s'intéressent plus particulierement a I'effet
des stéréotypes de sexe qui sont spécifiquement associés a la conduite automobile. Elles ont
montré que I'évocation du stéréotype négatif de la femme au volant (la femme incompétente
au volant) a un effet perturbateur sur les performances des conductrices lors d'une tache de
conduite (Yeung & von Hippel, 2008) ou lors d'un test de code de la route (Chateignier et al.,
2011; Félonneau & Becker, 2011). Ces études n’ont cependant fait qu'évoquer le stéréotype
négatif général de la femme au volant, sans en cerner le contenu exact ni en mesurer
I'adhésion chez les individus, alors méme que des recherches sur la menace du stéréotype
dans d’autres domaines ont montré que les individus étaient d’autant plus affectés par la
menace qu’ils adhéraient au stéréotype les concernant et correspondant a la tache a effectuer
(Bonnot & Croizet, 2007; Kiefer & Sekaquaptewa, 2007; Marro & Vouillot, 1991).

Des études récentes ont cherché a déterminer le contenu exact des stéréotypes de sexe
associés a la conduite automobile en France (Degraeve et al., 2015; Félonneau & Becker,
2011; Granié & Papafava, 2011). Une premiére étude a montré que les adolescents francais
décrivent les femmes conductrices comme respectant le code de la route et ayant moins

d’accidents graves que les hommes bien qu’étant incompétentes, ayant beaucoup de petits
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accidents, et étant impliquées dans une activité incohérente avec leur réle social (Granié &
Papafava, 2011). A D’inverse, les adolescents frangais décrivent les hommes conducteurs
comme compétents et impliqués dans une activité cohérente avec leur role social bien qu’étant
imprudents et commettant beaucoup de transgressions (Granié & Papafava, 2011). Cette étude
a également mis en évidence que ce stéréotype de I’homme conducteur est stable dés 1’age de
dix ans alors que les éléments négatifs concernant celui de la femme conductrice tendent a se
renforcer avec 1’age (Granié & Papafava, 2011). Ces résultats ont ensuite été confirmés sur
des individus francais agés de 16 a 85 ans grace a un questionnaire d'association libre
(Degraeve et al., 2015). Ainsi, les individus percoivent les hommes conducteurs comme
compétents bien qu’impatients, imprudents, discourtois, commettant beaucoup de
transgressions, et conduisant trop vite, alors qu’ils pergoivent les femmes conductrices comme
courtoises, prudentes, vigilantes, se conformant aux régles du code de la route, bien
qu’incompétentes, dangereuses, inattentives, et conduisant doucement. Finalement, quatre
dimensions différenciant les hommes et les femmes conducteurs ont émergé de ces études :
les competences de conduite, la courtoisie au volant, le respect du code de la route, et

I’évitement du risque en conduite automobile.

A notre connaissance, il n’existe pas d’instrument permettant de mesurer le degré individuel
d’adhésion a ces différentes dimensions des stéréotypes de ’homme et la femme au volant.
Afin de pouvoir prendre en compte I’effet de ces adhésions sur les comportements du
conducteur, il nous semblait donc nécessaire de créer un outil permettant de les mesurer.
L’objectif de cette étude était donc de créer un questionnaire permettant de mesurer
I’adhésion aux stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile chez les adultes frangais
sans que les participants aient a les comparer directement. En se basant sur la littérature
(Berger, 1986; Chateignier et al., 2011; Degraeve et al., 2015; Félonneau & Becker, 2011;
Granié & Papafava, 2011), nous avons émis I'hypothése selon laquelle les stéréotypes
concernant les hommes et les femmes au volant peuvent étre regroupés en quatre dimensions :
compétences de conduite, respect du code de la route, évitement du risque, et courtoisie au
volant. De plus nous avons étudié de maniére exploratoire I'effet de I'age et du sexe sur cette

adhésion.
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1. Etude 1la: construction et validation de la version longue du

questionnaire d’adhésion aux stéréotypes de sexe associés a la

conduite automobile (SSACA)

1.1 Méthode
1.1.1 Matériel
1.1.1.1 Création du questionnaire

Ce questionnaire se focalisait sur les 4 dimensions différenciant les stéréotypes concernant les
hommes et les femmes au volant (Berger, 1986; Chateignier et al., 2011; Degraeve et al.,
2015; Félonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011): compétences de conduite,
respect du code de la route, courtoisie au volant, et évitement du risque en conduite
automobile. Ce questionnaire était divisé en deux sections (Hommes au volant/Femmes au
volant) afin de pouvoir mesurer ’adhésion aux stéréotypes de sexe associés a la conduite
automobile sans que les participants aient a comparer directement les conducteurs des deux
sexes. Sur la base du contenu donné par les participants dans 1’é¢tude d’association libre de
Degraeve et al (2015) pour décrire les hommes et les femmes au volant, nous avons
développé 33 items pour chacune de ces sections. Ces items décrivaient les caractéristiques
des hommes et des femmes au volant et étaient les mémes pour chacune des deux sections.

Plusieurs pré-tests ont été réalisés afin d’améliorer la compréhension de ces items chez la
population cible. Le but de ces pré-tests était de déterminer si les items composant la version
expérimentale étaient clairs, si les items supposés appartenir a la méme dimension étaient bien
percus comme mesurant bien la méme caractéristique, et étaient exprimés dans un langage
compréhensible. Aprés réalisation de ces pré-tests, chaque section du questionnaire
d’adhésion aux SSACA (Hommes au volant/Femmes au volant) était finalement composée de
27 items (les mémes pour les deux sections) pour 4 dimensions: 7 items concernant les
compétences de conduite (e.g., «Je pense que les hommes/femmes ont de bonnes
compeétences de conduite »), 7 items concernant le respect du code de la route (e.g., « Je pense
que les hommes/femmes respectent le code de la route »), 7 items concernant 1I’évitement du
risque en conduite automobile (e.g., « Je pense que les hommes/femmes évitent de prendre
des risques en conduisant »), et 6 items concernant la courtoisie au volant (e.g., « Je pense que
les hommes/femmes sont des conducteurs courtois »). Dans chaque section, les items étaient
alternés entre toutes les dimensions (respect du code de la route, compétences de conduite,

¢vitement du risque, et courtoisie). L’ordre des items était le méme pour chacune des sections.
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Pour chacun des 54 items concernant les hommes et les femmes au volant, les participants
devaient évaluer les affirmations proposées sur une échelle de type Likert en 7 points allant de
1: «Pas du tout d'accord » a 7 : « Tout a fait d'accord » (Voir le questionnaire en annexe 1).

1.1.1.2 Perception des caractéristiques des hommes et des femmes au volant

Pour chaque dimension, un score pour les hommes au volant et un score pour les femmes au
volant était calculé. Ces scores d’évaluation allaient de 0 a 49 pour les dimensions concernant
les compétences de conduite, 1I’évitement du risque, et le respect du code de la route (7 items
par dimension) et de 0 a 42 pour la dimension concernant la courtoisie au volant (6 items).
Plus les participants attribuaient un score élevé aux hommes et aux femmes au volant, plus ils

avaient une image positive des conducteurs et conductrices sur la dimension correspondante.

1.1.1.3 Adhésion aux SSACA

Un indice d’adhésion aux SSACA est ensuite calculé pour chacune des 4 dimensions. A
I'instar des études antérieures portant sur les stéréotypes de sexe en mathématiques (Bonnot &
Croizet, 2007), ou en sport (Chalabaev & Sarrazin, 2009), I’indice d’adhésion a chacune des 4
dimensions des SSACA était calculé par la différence entre la perception des caractéristiques
du groupe de sexe ciblé par le stéréotype, et la perception des caractéristiques de 1’autre
groupe de sexe®.

L’amplitude numérique de ces indices s’étendait de -49 a 49 pour les dimensions concernant
les compétences de conduite, 1’évitement du risque, et le respect du code de la route (7 items
par dimension dans chaque section) et de -42 a 42 pour la dimension concernant la courtoisie
au volant (6 items dans chaque section). Un score proche de O signifiait que le participant
n’adhérait pas au stéréotype, et évaluait les conducteurs et conductrices de la méme facon.
Plus le score était positif, plus le participant adhérait au stéréotype (il considérait donc que les
hommes sont des conducteurs plus compétents que les femmes conductrices, que les femmes

conductrices sont plus courtoises, qu’elles évitent plus le risque, et qu’elles respectent plus le

® Indice d'adhésion au stéréotype des hommes compétents = score attribué aux hommes au volant moins score
attribué aux femmes au volant

Indice d'adhésion au stéréotype des femmes courtoises = score attribué aux femmes au volant moins score
attribué aux hommes au volant

Indice d'adhésion au stéréotype des femmes respectueuses du code de la route = score attribué aux femmes au
volant moins score attribué aux hommes au volant

Indice d'adhésion au stéréotype des femmes évitant le risque = score attribué aux femmes au volant moins score
attribué aux hommes au volant
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code de la route que les hommes conducteurs) ; a I’inverse, plus le score était négatif, et plus
le participant exprimait une croyance contre-stéréotypée (il considérait donc que les femmes
conductrices sont compétentes, et que les hommes conducteurs sont courtois, qu’ils évitent le

risque, et qu’ils respectent le code de la route).

1.1.2 Participants et procédure

Afin d'obtenir un échantillon le plus large possible, nous avons réalisé une enquéte par
internet. Seules les données des participants vivant en France ont été utilisées. Les participants
répondaient au questionnaire de maniere individuelle et anonyme. Le questionnaire a été
complété en ligne par 291 conducteurs (119 hommes et 172 femmes) agés de 18 a 64 ans (M
= 36.36 ans, ET = 14.41). Ce questionnaire était présenté aux participants comme un
questionnaire sur la conduite automobile. Les sections hommes au volant et femmes au volant
étaient proposées aux participants dans un ordre contrebalancé en fonction de leur date de
naissance (e.g., 1°® ou 2°™ partie du mois). Ainsi, 136 participants (59 hommes et 77
femmes) ont commencé par la section hommes au volant et 155 participants (60 hommes et
95 femmes) ont commencé par la section femmes au volant.

Afin d’analyser les effets de 1’4ge, les groupes d'dge définis par 1'Observatoire National
Interministériel de la Sécurité Routiere (Observatoire National Interministériel de Sécurité
Routiére, 2012a) ont été utilisés. L’échantillon a été divisé en trois groupes d'dge: 18-24 ans
(N =94, 35 hommes et 59 femmes; M = 21.95, ET =1.59); 25-44 ans (N = 107, 44 hommes et
63 femmes; M = 33.10, ET = 5.80); 45-64 ans (N = 90, 40 hommes et 50 femmes; M = 55.30,
ET =6.28).

1.1.3 Analyses statistigues

Dans un premier temps, les données ont été analysées par une analyse factorielle
confirmatoire (AFC) sur chaque section du questionnaire. SPSS 20.0 a été utilisé pour générer
les matrices de covariances, et Lisrel 8.8 (JOoreskog & S6rbom, 2003) a été utilisé pour tester
les modéles. Un modele était considéré comme adéquat si les scores obtenus aux index
« Comparative Fit Index » (CFI, Bentler, 1990) et « Non-Normed Fit Index (NNFI, Tucker &
Lewis, 1973) étaient supérieurs ou égaux a .95, et si les scores obtenus aux index « Rootmean
Square Residual » (RMSEA, Hu & Bentler, 1999) et « Standardized Root Mean Square
Residual » (SRMR, Bentler, 1990) étaient inférieurs ou égaux a .08.
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Ensuite, des ANOVA et post hoc LSD ont été réalisés afin d'explorer les effets d'age et de
sexe des participants, et leur interaction sur la perception des caractéristiques des hommes et
des femmes au volant sur chaque dimension des SSACA. Lorsque les post hoc révélaient une
difference significative de perception entre deux groupes, des tests t pour échantillons
indépendants étaient réalisés.

Enfin, des ANOVA et post hoc LSD ont été réalisés afin d'explorer les effets d'age et de sexe
des participants, et leur interaction sur les indices d'adhésion de chaque dimension des
SSACA. Lorsque les post hoc révélaient une différence significative d’adhésion entre deux

groupes, des tests t pour échantillons indépendants étaient réalisés.

1.2 Résultats

1.2.1 Analyse de la structure factorielle du questionnaire

1.2.1.1 Section Hommes au volant

Les résultats de 1’analyse factorielle confirmatoire réalisée sur la section « Hommes au
volant » sont présentés dans le tableau 1 et ont confirmé I’hypothése d’une structuration en
quatre facteurs. Tous les facteurs standardisés variaient entre .60 et .93 et chaque parametre
statistique présentait les critéres d’un bon modéle (Hu & Bentler, 1999) : y?/df = 2.08, p <
.001, CFI =.99, NNFI = .98, SRMR = .04, RMSEA = .06, ECVI = 2.69, IFI = .99.
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Tableau 1 : Analyse factorielle confirmatoire de la section « Hommes au volant » : présentation des données standardisees
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Items Respect du code de  Compétences de Evitement du Courtoisie au
la route conduite risque volant
17 Je pense que les hommes ne dépassent pas les limitations de vitesse autorisées .93
25 Je pense que les hommes respectent les limitations de vitesse .90
9 Je pense que les hommes n'enfreignent pas les limitations de vitesse autorisées .89
21 Je pense que les hommes ne dépassent pas la limite d'alcool autorisée pour conduire .82
1 Je pense que les hommes se conforment aux limitations de vitesse 74
5 Je pense que les hommes respectent la limite d'alcool autorisée pour conduire .66
13 Je pense que les hommes ne grillent jamais les feux rouges .60
18 Je pense que les hommes sont adroits au volant .89
14 Je pense que les hommes ont de bonnes capacités de conduite .89
22 Je pense que les hommes ont une grande dextérité au volant .87
26 Je pense que les hommes savent manceuvrer leur véhicule .84
6 Je pense que les hommes sont habiles au volant .84
10 Je pense que les hommes ont de bonnes compétences de conduite .83
2 Je pense que les hommes ont une bonne maitrise de leur véhicule .76
19 Je pense que les hommes s‘abstiennent d'avoir des comportements a risques au volant .92
23 Je pense que les hommes évitent les comportements dangereux au volant .88
11 Je pense que les hommes évitent les comportements a risques au volant .87
7 Je pense que les hommes s'abstiennent d'avoir des comportements dangereux au volant .87
27 Je pense que les hommes évitent de s'engager dans des situations a risques au volant .85
15 Je pense que les hommes évitent d'adopter une conduite a risques au volant .84
3 Je pense que les hommes évitent de prendre des risques en conduisant 73
12 Je pense que les hommes sont civiques au volant .93
20 Je pense que les hommes font preuve de civilité au volant 91
16 Je pense que les hommes font preuve de savoir-vivre envers les autres usagers de la route 91
24 Je pense que les hommes font preuve d'égard envers les autres usagers de la route .90
8 Je pense que les hommes sont respectueux des autres usagers de la route .87
4 Je pense que les hommes sont des conducteurs courtois .75
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1.2.1.2 Section Femmes au volant

Les résultats de l'analyse factorielle confirmatoire réalisee sur la section « Femmes au
volant » sont présentés dans le tableau 2 et ont confirmé I’hypothése d’une structuration en
quatre facteurs. Tous les facteurs standardises variaient entre .50 et .95 et chaque parametre
statistique présentait les critéres d’un bon modéle (Hu & Bentler, 1999) : y?/df = 2.76, p <
.001, CFI = .97, NNFI = .97, SRMR = .06, RMSEA = .08, ECVI = 3.43, IFI = .97.
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Tableau 2 : Analyse factorielle confirmatoire de la section « Femmes au volant » : présentation des données standardisées
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Items

Respect du code de  Compétences de

Evitement du

Courtoisie au

la route conduite risque volant
17 Je pense que les femmes ne dépassent pas les limitations de vitesse autorisées .88
25 Je pense que les femmes respectent les limitations de vitesse .87
9 Je pense que les femmes n'enfreignent pas les limitations de vitesse autorisées .86
1 Je pense que les femmes se conforment aux limitations de vitesse 72
21 Je pense que les femmes ne dépassent pas la limite d'alcool autorisée pour conduire .64
5 Je pense que les femmes respectent la limite d'alcool autorisée pour conduire .53
13 Je pense que les femmes ne grillent jamais les feux rouges .50
18 Je pense que les femmes sont adroites au volant .93
6 Je pense que les femmes sont habiles au volant .89
10 Je pense que les femmes ont de bonnes compétences de conduite .88
22 Je pense que les femmes ont une grande dextérité au volant .87
14 Je pense que les femmes ont de bonnes capacités de conduite .87
26 Je pense que les femmes savent manceuvrer leur véhicule .86
2 Je pense que les femmes ont une bonne maitrise de leur véhicule .82
19 Je pense que les femmes s'abstiennent d'avoir des comportements a risques au volant 93
15 Je pense que les femmes évitent d'adopter une conduite a risques au volant .92
23 Je pense que les femmes évitent les comportements dangereux au volant 91
27 Je pense que les femmes évitent de s'engager dans des situations a risques au volant .88
11 Je pense que les femmes évitent les comportements a risques au volant .88
7 Je pense que les femmes s'abstiennent d'avoir des comportements dangereux au volant a7
3 Je pense que les femmes évitent de prendre des risques en conduisant 72
24 Je pense que les femmes font preuve d'égard envers les autres usagers de la route .95
16 Je pense que les femmes font preuve de savoir-vivre envers les autres usagers de la route .95
20 Je pense que les femmes font preuve de civilité au volant .94
12 Je pense que les femmes sont civiques au volant .92
8 Je pense que les femmes sont respectueuses des autres usagers de la route .87
4 Je pense que les femmes sont des conductrices courtoises .79
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Les résultats des analyses factorielles confirmatoires confirmant l'organisation en quatre
facteurs pour chaque section, quatre indices d'adhésion, correspondant a 1’agrégation des
indices d’adhésion aux items de chaque dimension correspondante, ont été calculés: un indice
d'adhésion au stéréotype des hommes compétents en conduite automobile (alpha de Cronbach
= .93), un indice dadhésion au stéréotype des femmes courtoises au volant (alpha de
Cronbach =.95), un indice d'adhésion au stéréotype des femmes respectant le code de la route
(alpha de Cronbach = .88), et un indice d'adhésion au stéréotype des femmes évitant le risque

en conduite automobile (alpha de Cronbach =.94).

1.2.2 Perception des caractéristiques attribués aux « Hommes au volant » en fonction de I'age

et du sexe des participants

Des ANOVA ont été réalisées afin d'étudier les effets du sexe (2) et de l'age (3) des
participants sur chacun des quatre scores agrégés concernant les « hommes au volant »:
compétences de conduite, courtoisie au volant, respect du code de la route, et évitement du
risque en conduite automobile. Les moyennes et écarts types de chacun des quatre scores pour
chaque groupe d'age et de sexe sont présentés dans le tableau 3.

Les ANOVA réalisées sur les scores attribués aux hommes pour les dimensions compétence
de conduite et courtoisie au volant n’ont révélé d'effet principal ni du sexe, ni de l'age, ni
d'interaction entre le sexe et 1’age.

L'ANOVA réalisée sur le score attribué aux hommes pour la dimension respect du code de la
route n’a révélé d'effet principal ni du sexe ni de 1'dge des participants, mais a révélé un effet
principal d'interaction entre le sexe et 1’age, F(2,285) = 4.50, p = .01, n,% = .03. Les post hoc
ont indiqué que les hommes de 45-64 ans (M = 25.05, ET = 7.33) considéraient que les
hommes conducteurs étaient plus respectueux du code de la route, plus que les hommes de
18-24 ans (M = 20.06, ET = 5.74), t(73) = 3.25, p < .01, que les femmes de 18-24 ans (M =
20.81, ET =6.89), t(97) = 2.92, p < .01, que les hommes de 25-44 ans (M = 21.20, ET = 6.87),
t(82) = 2.48, p < .05, que les femmes de 25-44 ans (M = 21.44, ET = 6.49), t(101) = 2.61,p =
.01, et que les femmes de 45-64 ans (M = 20.36, ET = 6.90), t(88) = 3.12, p <.01.

L'ANOVA réalisée sur le score attribué aux hommes pour la dimension évitement du risque a
révelé un effet principal de I'age des participants, F(2,285) = 3.15, p < .05, ,? = .02, mais pas
d'effet du sexe ou d'interaction entre le sexe et 1’age. Les post hoc ont indiqué que les
individus de 45-64 ans considéraient que les hommes évitaient le risque au volant, plus que
les 18-24 ans, t(182) = -2.17, p < .05.
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Tableau 3: Moyennes (écart-types), des scores attribués aux « Hommes au volant » sur chaque dimension pour chaque groupe d'age et de sexe

Age des participants

Sexe des participants

Scores attribués aux hommes au volant 18-24 25-44 45-64 Hommes Femmes

Compétences de conduite 34.98 (2.89) 35.06 (5.35) 34.68 (6.78) 34.09 (8.87) 35.48 (6.78)
Courtoisie 21.24 (6.31) 20.14 (6.20) 20.22 (6.45) 20.71 (6.64) 20.39 (6.09)
Respect du code de la route 20.53 (6.47) 21.35(6.62) 22.44 (7.43) 22.16 (7.00) 20.91 (6.72)
Evitement du risque 21.34 (6.77) 22.41(6.72) 23.59(7.26) 22.82 (6.65) 22.16 (7.15)
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1.2.3 Perception des caractéristiques attribuées aux « Femmes au volant » en fonction de I'dge

et du sexe des participants

Des ANOVA ont été réalisées afin d'étudier les effets du sexe (2) et de I'age (3) des
participants sur chacun des quatre scores agréges concernant les « femmes au volant »:
compétences de conduite, courtoisie au volant, respect du code de la route, et évitement du
risque en conduite automobile. Les moyennes et écarts types de chacun des quatre scores pour
chaque groupe d'age et de sexe sont présentés dans le tableau 4.

L'ANOVA réalisée sur le score attribué aux femmes pour la dimension compétences de
conduite a révelé un effet principal du sexe F(1,285) = 17.76, p < .001, % = .06, et de I'age
F(2,285) = 7.74, p = .001, #,? = .05, mais pas d'effet principal d'interaction entre le sexe et
I’age. Les post hoc ont indiqué que les femmes participantes considéraient que les femmes
étaient compétentes en conduite automobile, plus que les hommes participants, t(289) = -3.88,
p < .001. Les résultats ont également indiqué que les 45-64 ans considéraient que les femmes
étaient compétentes en conduite automobile, plus que les 18-24 ans t(182) = -2.73, p < .01, et
que les 24-44 ans t(195) = -3.51, p = .001.

L'ANOVA réalisée sur le score attribué aux femmes pour la dimension courtoisie a révelé un
effet principal de I'age des participants, F(2,285) = 5.11, p < .01, #p? = .04, mais pas d'effet du
sexe ou d'interaction entre le sexe et 1’age. Les post hoc ont indiqué que les 45-64 ans
considéraient que les femmes étaient courtoises au volant, plus que les 18-24 ans, t(182) = -
3.20, p < .01, et que les 25-44 ans, t(195) = -2.06, p < .05.

L'ANOVA réalisée sur le score attribué aux femmes pour la dimension respect du code de la
route a révélé un effet principal de I'dge des participants, F(2,285) = 4.97, p < .01, 7,2 = .03,
mais pas d'effet du sexe ou d'interaction entre le sexe et I’4ge. Les post hoc ont indiqué que
les 18-24 ans considéraient que les femmes étaient respectueuses du code de la route, moins
que les 25-44 ans, t(199) = -2.11, p < .05, et que les 45-64 ans, t(182) = -3.41, p = .001.
L'ANOVA réalisée sur le score attribué aux femmes pour la dimension évitement du risque a
révelé un effet principal du sexe F(1,285) = 4.14, p < .05, n,? = .01, et de I'age F(2,285) =
3.10, p < .05, ny? = .02, mais pas d'effet d'interaction entre le sexe et I’age. Les post hoc ont
indiqué que les femmes participantes tendaient a considérer que les femmes conductrices
évitaient le risque, plus que les hommes participants, t(289) = -1.91, p < .06. Les résultats ont
également indiqué que les 45-64 ans consideraient que les femmes conductrices évitaient le
risque, plus que les 18-24 ans t(182) = -2.40, p < .05.
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Age des participants

Sexe des participants

Scores attribués aux femmes au volant 18-24 25-44 45-64 Hommes Femmes

Compétences de conduite 28.90 (7.58) 28.24 (7.22) 31.97 (7.66) 25.57 (7.62) 31.01 (7.32)
Courtoisie 26.46 (6.81) 27.5 (7.41) 29.53(6.19) 27.03 (7.23) 28.33 (6.71)
Respect du code de la route 31.01 (7.04) 33.07 (6.80) 34.41 (6.46) 33.56 (6.93) 32.31 (6.84)
Evitement du risque 33.64 (8.15) 35.13(7.54) 36.28 (6.66) 33.99 (7.79) 35.70 (7.30)
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1.2.4 Adhésion aux SSACA en fonction de I'age et du sexe des participants

Des ANOVA ont été réalisées afin d'étudier les effets du sexe (2) et de I'age (3) des
participants sur chacun des quatre indices d'adhésion aux SSACA: hommes compétents en
conduite automobile, femmes courtoises au volant, respectant le code de la route, et évitant le
risque en conduite automobile. Les moyennes et écarts types de chacun des quatre indices

d’adhésion pour chaque groupe d'age et de sexe sont présentés dans le tableau 5.

L'ANOVA réalisée sur l'indice d'adhésion au stéréotype concernant la compétence des
hommes en conduite automobile a révélé un effet principal du sexe F(1,285) = 5.32, p < .06,
np? = .02, et de l'age F(2,285) = 6.95, p = .001, #,? = .05, mais pas d'effet d'interaction entre le
sexe et 1’age. Les post hoc ont indiqué que les hommes participants adhéraient plus a ce
stéréotype que les femmes participantes, t(289) = 2.06, p < .05. De plus, les résultats ont
indiqué que les 45-64 ans adhéraient moins a ce stéréotype que les 25-44 ans t(195) = 3.72, p
<.001, et que les 18-24 ans t(182) = 2.67, p < .01.

L'ANOVA réalisée sur I'indice d'adhésion au stéréotype concernant la courtoisie des femmes
au volant a révélé un effet principal de I'dge des participants, F(2,285) = 4.36, p = .001, % =
.03, mais pas d'effet principal du sexe ou d'interaction entre le sexe et I’age. Les post hoc ont
indiqué que les 18-24 ans adhéraient moins a ce stéréotype que les 45-64 ans, t(220) = -2.11,
p=.01

L'ANOVA realisée sur I'indice d'adhésion au stéréotype concernant le respect du code de la
route des femmes au volant n’a révélé d'effet principal ni du sexe ni de 1'age des participants,
mais a révéle un effet principal d'interaction entre le sexe et I’age F(2,285) = 3.49, p < .05, #,?
= .02. Les post hoc ont indiqué que les femmes de 45-64 ans (M = 13.60; ET = 7.35)
adhéraient plus a ce stéréotype que les hommes du méme age (M = 9.93; ET = 8.11), t(88) = -
2.25, p < .05, et que les femmes de 18-24 ans (M = 9.46; ET = 8.39), t(107) = -2.72, p < .01.
L'ANOVA réalisée sur I'indice d'adhésion au stéréotype concernant I'évitement du risque des
femmes au volant a révélé un effet principal du sexe F(1,285) = 4.59, p < .05, 52 = .02, mais
pas d'effet principal de I'dge ou d'interaction entre le sexe et 1’age. Les post hoc ont indiqué
que les femmes participantes adhéraient plus a ce stéréotype que les hommes participants,
t(289) =-2.14, p < .05.
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Tableau 5: Moyennes (écart-types), des indices d’adhésion aux SSACA pour chaque groupe d'dge et de sexe

Age des participants Sexe des participants

Indices d’adhésion aux SSACA

18-24 25-44 45-64 Hommes Femmes

Compétences de conduite
Courtoisie
Respect du code de la route

Evitement du risque

6.94 (9.03) 5.00(7.26) 2.64(8.02) 6.52(8.18) 4.47 (8.50)
537(8.22) 8.13(9.57) 9.71(8.29) 6.31(9.68) 7.94(8.18)
11.32 (8.36) 11.03(8.52) 12.03 (8.04) 11.40(8.94) 11.40 (7.89)
12.61 (9.83) 12.65(9.15) 12.41(8.66) 11.18(9.81) 13.54 (8.87)
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1.3. Discussion

L’objectif de 1’étude la était de développer un questionnaire mesurant I’adhésion aux
stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile chez des adultes francais et d'explorer

les effets du sexe et de I'age des participants sur cette adhésion.

1.3.1 Structure factorielle

Les résultats montrent une bonne cohérence interne pour chacun des scores d’adhésion. Ils
confirment notre hypothése en montrant que les stéréotypes de sexe associés a la conduite
automobile sont organisés en quatre dimensions : compétences de conduite, courtoisie au
volant, respect du code de la route, et évitement du risque. Ces résultats sont cohérents avec
les études précédentes ayant montré que ce sont ces quatre dimensions qui différencient les
hommes et les femmes au volant (Berger, 1986; Chateignier et al., 2011; Degraeve et al.,
2015; Felonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011).

1.3.2 Effet du sexe

Concernant les différences de sexe dans I'adhésion aux SSACA, aucune différence de sexe n'a
été trouvée dans l'adhésion aux stéréotypes posant les femmes conductrices comme plus
respectueuses du code de la route et plus courtoises que les hommes conducteurs. Les
participants des deux sexes semblent s'accorder sur ces aspects du comportement des femmes
au volant: le respect du code de la route et la courtoisie au volant sont percus comme plus
importants chez les femmes conductrices, par les hommes mais aussi par les femmes de notre
échantillon.

Cependant, des différences de sexe ont été trouvées dans I’adhésion aux stéréotypes posant les
femmes conductrices comme évitant plus le risque et les hommes conducteurs comme plus
compétents que les conducteurs de 1’autre sexe. Dans les deux cas, ce résultat est dii & une
différence de sexe dans le score attribué aux femmes conductrices. En effet, les hommes
participants denigrent les femmes conductrices sur le stéréotype concernant les hommes
conducteurs, en évaluant plus faiblement que les participantes les compétences de conduite
des femmes conductrices, alors que les femmes participantes valorisent les femmes
conductrices sur un stéréotype concernant les femmes, en évaluant plus fortement I’évitement
du risque des femmes conductrices. Le fait que les différences de sexe apparaissent au niveau

des scores attribués aux femmes conductrices, et non au niveau des scores attribués aux
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hommes conducteurs, met en lumiére qu’en conduite automobile aussi le point de référence
du systeme catégoriel de sexe est le sexe masculin (Morin-Messabel & Ferriere, 2008). En
effet, quel que soit leur sexe, les individus s’accordent sur I’image de I’homme au volant mais
divergent sur celui de la femme au volant. Ces résultats sont également conformes aux
recherches portant sur les stéréotypes de sexe, et plus genéralement sur les relations
intergroupes, montrant que les individus recherchent une distinction positive en dénigrant
I'exogroupe tout en promouvant I'endogroupe (Tajfel & Turner, 1986). Les recherches basees
sur les rapports de pouvoir entre les sexes (Zemore & Fiske, 2000) et les effets de I’asymétrie
sociale entre les sexes (Hurtig, Kail, & Rouch, 2002) peuvent fournir une plus grande
compréhension de ces résultats. Ainsi, des recherches montrent que la position dominante des
hommes dans la société (Lorenzi-Cioldi, 1988) améne les femmes, socialement dominées, a
surévaluer leur groupe de sexe (Rudman & Goodwin, 2004). Ainsi, les femmes surévaluent
leur groupe sur un aspect important dans la définition de la féminité : la faible prise de
risques. A I’inverse, les hommes dénigrent les femmes sur les compétences de conduite
traduisant ainsi un désir de maintenir 1’association entre conduite automobile et masculinité et
allant dans le sens de I’idée selon laquelle I’activité de conduite automobile n’est pas

cohérente avec le rdle social des femmes (Degraeve et al., 2015; Granié & Papafava, 2011).

1.3.3 Effet de I'age

Concernant la différence d'age dans I'adhésion aux SSACA, des différences ont été trouvées
dans les stéréotypes concernant la compétence des hommes, et la courtoisie des femmes. Dans
les deux cas, ce résultat est dii a une augmentation avec 1’age du score attribué¢ aux femmes
conductrices. Plus généralement, I'effet de I'age est observable pour les scores concernant les
femmes conductrices sur les quatre dimensions mesurées par le questionnaire. En effet,
comparés aux participants les plus jeunes, les participants les plus agés percoivent les
femmes conductrices plus compétentes, courtoises, respectueuses du code de la route, et
évitant le risque. A contrario, un seul score concernant les hommes conducteurs évolue avec
I'dge: comparés aux participants les plus jeunes, les participants les plus agés percoivent plus
les hommes conducteurs comme évitant le risque. Ces résultats sont conformes aux
précédentes recherches portant sur les stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile
ayant montré que la représentation sociale de I’homme conducteur est stable des 'age de dix
ans alors que celle de la femme conductrice varie avec I'age (Degraeve et al., 2015; Granié &

Papafava, 2011). La conduite automobile étant depuis toujours associée au réle masculin,
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I'nomme au volant est le point de référence pour les conducteurs (Dontsov & Kabalevskaya,
2013). Ainsi, le comportement typique des femmes conductrices est défini par différenciation
et opposition a cette norme de référence, ce qui amene une représentation plus ambigué et
hétérogéne. La différence de comportement en conduite automobile est ainsi vue comme un
enjeu identitaire important a la fois pour les hommes et les femmes afin d’affirmer leur

appartenance a leur groupe de sexe.

1.3.4 Limites de I'étude

Quelques limitations méthodologiques dans notre étude doivent étre notées. Premiérement,
bien qu'un nombre conséquent de participants ait été recruté, des précautions doivent étre
prises dans l'interprétation de ces résultats. En effet, nous avons réalisé une étude par internet,
or, en France, seul 82 % des foyers ont acces a internet (Bigot & Croutte, 2014). De plus, il a
¢été montré que 1’accés a internet se trouve principalement dans des foyers dont les catégories
socioprofessionnelles sont moyennes ou élevées alors que le statut socio-économique peut
influencer la perception des hommes et des femmes au volant (Degraeve et al., 2015). Les
futures recherches devront donc confirmer ces resultats sur un échantillon plus large et plus
représentatif de la population francaise.

Deuxiemement, ce questionnaire est basé sur des données autorapportées et il est par
conséquent sensible a certains biais tels que celui de désirabilité sociale (Wahlberg,
2010). Afin de minimiser ce biais, de futures recherches devront construire une mesure
implicite des stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile telle qu’un test
d’association implicite (Greenwald, McGhee, & Schwartz, 1998).

Troisiemement, nous avons demandé aux participants comment ils percevaient les
caractéristiques des hommes et des femmes au volant, cependant il est possible que les
participants n’aient pas pris en compte tous les conducteurs mais se soient focalisés sur les
conducteurs de leur age ou d’une catégorie d’age spécifique. Cela pourrait donc grandement
influencer I'adhésion des participants aux différents stéréotypes concernant les hommes et les
femmes au volant.

Enfin, bien que ce questionnaire nous ait permis d’étudier de maniére fine les effets de 1’age
et du sexe des participants sur leur adhésion a ces stéréotypes, il est relativement long puisque
composé de 54 items (27 items par section). C’est pourquoi nous avons décidé d’en créer une

version courte (étude 1b) afin de pouvoir le croiser avec d'autres mesures autorapportées.
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2. Etude 1b: construction et validation de la version courte du

questionnaire d’adhésion aux SSACA

2.1 Méthode

Pour construire la version courte du questionnaire d’adhésion aux SSACA, nous avons,
comme dans des etudes précédentes (Elliott & Baughan, 2004; Granié, Pannetier, & Guého,
2013; Guého et al., 2014), selectionné les quatre items corrélant le plus dans chaque
dimension de I’analyse factorielle confirmatoire du questionnaire long. Ainsi, le nouvel outil
testé était composé de 2 sections (Hommes au volant/Femmes au volant) comprenant chacune
16 items répartis dans 4 dimensions (soit 32 items au total).

Afin de tester sa structure factorielle, une nouvelle étude de validation a été réalisee aupres

d’un nouvel échantillon d’individus.

2.1.1 Participants et procédure

L’¢étude 1b a été complétée en ligne par 141 conducteurs (51 hommes et 90 femmes) agés de
19 a4 73 ans (M = 41.27, ET = 16.96). Les sections hommes au volant et femmes au volant
étaient proposées aux participants dans un ordre contrebalancé en fonction de leur date de
naissance (i.e., 1°® ou 2°™ partie du mois). Ainsi, 84 participants (29 hommes et 55 femmes)
ont commencé par la section hommes au volant et 57 participants (22 hommes et 35 femmes)

ont commencé par la section femmes au volant).

2.1.2 Analyses statistiques

Une analyse en composante principale (ACP) avec une rotation oblimin a d’abord été réalisée
sur chaque section de la version courte du questionnaire d’adhésion aux SSACA. Une limite
de .35 a été utilisée pour le poids des items. Ainsi, les items ayant une saturation factorielle
inférieure a .35 ainsi que ceux saturant sur deux facteurs a la fois ont été retirés. Puis, des
analyses de fiabilité ont été réalisées sur les 8 facteurs du questionnaire en calculant leur alpha
de Cronbach. Enfin, de la méme facon que pour la version longue, les données ont été
analysées par une analyse factorielle confirmatoire (AFC) sur chaque section du
questionnaire. SPSS 20.0 a été utilisé pour générer les matrices de covariances, et Lisrel 8.8
(Joreskog & Sorbom, 2003) a été utilisé pour tester les modéles. Un modeéle était considéré

comme adéquat si les scores obtenus aux index « Comparative Fit Index » (CFl, Bentler,
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1990) et « Non-Normed Fit Index » (NNFI, Tucker & Lewis, 1973) étaient superieurs ou
égaux a .95, et si les scores obtenus aux index « Rootmean Square Residual » (RMSEA, Hu
& Bentler, 1999) et « Standardized Root Mean Square Residual » (SRMR, Bentler, 1990)

étaient inférieurs ou égaux a .08.

2.2 Résultats

2.2.1 La section hommes au volant du questionnaire d’adhésion aux SSACA version courte

Une premiere ACP a été réalisée sur la section hommes au volant du questionnaire d’adhésion
aux SSACA version courte pour en étudier la structure. Les résultats ont révélé une
organisation en quatre facteurs expliquant 79.34% de variance. Cependant, I’item « Je pense
que les hommes ne dépassent pas la limite d’alcool autorisée pour conduire » saturant sur le
facteur évitement du risque plutdt que sur le facteur respect du code de la route a été
supprimé. Une seconde ACP avec les 15 items restant a été réalisée. Les résultats ont révélé
une organisation en quatre facteurs expliquant 81.63% de variance (voir tableau 6). Le facteur
1 composé des quatre items concernant la courtoisie au volant expliquait 49.55% de la
variance (alpha de Cronbach = .95). Le facteur 2 composé des quatre items concernant les
compétences de conduite expliquait 16.08% de la variance (alpha de Cronbach = .93). Le
facteur 3 compose des trois items concernant le respect du code de la route expliquait 9.25%
de la variance (alpha de Cronbach = .84). Le facteur 4 composé des quatre items concernant
I’évitement du risque en conduite automobile expliquait 6.75% de la variance (alpha de
Cronbach = .89).

Les résultats de ’analyse factorielle confirmatoire réalisée sur la section « Hommes au
volant » de la version courte du questionnaire SSACA sont présentés dans le tableau 6 et ont
confirmé I’hypotheése d’une structuration en quatre facteurs. Tous les facteurs standardises
variaient entre .73 et .94 et chaque parametre statistique présentait les critéres d’un bon
modele (Hu & Bentler, 1999) : x%/df = 1.71, p < .001, CFI = .98, NNFI = .98, SRMR = .04,
RMSEA = .07, ECVI = 1.53, IFI = .98.
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Tableau 6 : Analyse factorielle confirmatoire de la section « Hommes au volant » du questionnaire d’adhésions aux SSACA version courte :

présentation des données standardisées

Respect du code  Compétences  Evitement du risque  Courtoisie au volant
de la route de conduite

5 Je pense que les hommes n'enfreignent pas les limitations de vitesse autorisées

9 Je pense que les hommes ne dépassent pas les limitations de vitesse autorisées

1 Je pense que les hommes se conforment aux limitations de vitesse

10 Je pense que les hommes ont de bonnes capacités de conduite

6 Je pense que les hommes ont de bonnes compétences de conduite

13 Je pense que les hommes ont une grande dextérité au volant

2 Je pense que les hommes sont habiles au volant

11 Je pense que les hommes évitent les comportements dangereux au volant

7 Je pense que les hommes évitent les comportements a risques au volant

14 Je pense que les hommes évitent de s'engager dans des situations a risques au volant
3 Je pense que les hommes évitent de prendre des risques en conduisant

8 Je pense que les hommes sont civiques au volant

12 Je pense que les hommes font preuve de civilité au volant

15 Je pense que les hommes font preuve d'égard envers les autres usagers de la route

4 Je pense que les hommes sont des conducteurs courtois

.88
.79
.73
94
.90
.88
79
.90
.82
.8
.78
94
.93
.88
87
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2.2.2 La section femmes au volant du questionnaire d’adhésion aux SSACA version courte

Une premicre ACP a été réalisée sur la section femmes au volant du questionnaire d’adhésion
aux SSACA version courte pour en étudier la structure. Les résultats ont révélé une
organisation en quatre facteurs expliquant 81.33% de variance et aucun item ne saturait
simultanément sur deux axes factoriels. Cependant, il était nécessaire d’avoir le méme
nombre d’items dans chaque dimension de chacune des 2 sections du questionnaire, du fait
que I’indice d’adhésion de chaque dimension des SSACA est calculé par la différence entre
I’évaluation des hommes au volant et celle des femmes au volant (voir p.74 [étude 1a]) pour
une explication plus compléte du calcul de I’indice). Comme le facteur respect du code de la
route de la section hommes au volant ne contenait plus que trois items, un item de ce facteur
dans la section femmes au volant a d( étre supprimé.

Nous avons décidé de supprimer I’item saturant le moins sur le facteur respect du code de la
route, c'est-a-dire I’item « Je pense que les femmes se conforment aux limitations de vitesse ».
Une seconde ACP avec les 15 items restants a été realisée. Les résultats ont révélé une
organisation en quatre facteurs qui expliquait 82.92% de variance. Le facteur 1 composé des
quatre items concernant 1’évitement du risque en conduite automobile expliquait 48.37% de la
variance (alpha de Cronbach = .92). Le facteur 2 composé des quatre items concernant les
compétences de conduite expliquait 14.68% de la variance (alpha de Cronbach = .92). Le
facteur 3 composé des quatre items concernant la courtoisie au volant expliquait 12.97% de la
variance (alpha de Cronbach = .94). Le facteur 4 composé des trois items concernant le
respect du code de la route expliquait 6.91% de la variance (alpha de Cronbach = .90).

Les résultats de I’analyse factorielle confirmatoire réalisée sur la section « Femmes au
volant » de la version courte du questionnaire SSACA sont présentés dans le tableau 7 et ont
confirmé 1’hypotheése d’une structuration en quatre facteurs. Tous les facteurs standardisés
variaient entre .78 et .92 et chaque parameétre statistique présentait les critéres d’un bon
modele (Hu & Bentler, 1999) : x/df = 1.68, p < .001, CFI = .98, NNFI = .98, SRMR = .05,
RMSEA = .07, ECVI =151, IFI = .98.
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Tableau 7 : Analyse factorielle confirmatoire de la section « Femmes au volant » du questionnaire d’adhésions aux SSACA version courte :

présentation des données standardisées

Respect du code  Compétences de Evitement du Courtoisie au
de la route conduite risque volant

8 Je pense que les femmes ne dépassent pas les limitations de vitesse autorisées .89

12 Je pense que les femmes respectent les limitations de vitesse .88

4 Je pense que les femmes n'enfreignent pas les limitations de vitesse autorisées .84

13 Je pense que les femmes ont une grande dextérité au volant .89

5 Je pense que les femmes sont habiles au volant .88

9 Je pense que les femmes sont adroites au volant .88

1 Je pense que les femmes ont une bonne maitrise de leur véhicule .78

10 Je pense que les femmes évitent les comportements dangereux au volant .90

6 Je pense que les femmes s'abstiennent d'avoir des comportements a risques au volant .89

14 Je pense que les femmes évitent de s'engager dans des situations a risques au volant .85

2 Je pense que les femmes évitent les comportements a risques au volant .83

15 Je pense que les femmes font preuve d'égard envers les autres usagers de la route .92
11 Je pense que les femmes font preuve de civilité au volant 91
7 Je pense que les femmes font preuve de savoir-vivre envers les autres usagers de la route .90

3 Je pense que les femmes sont des conductrices courtoises .82
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2.3 Discussion

L’étude 1b avait pour objectif de créer une version courte du questionnaire d’adhésion aux
SSACA, composé de 30 items (au lieu des 57 items initiaux). Les résultats indiquent que
chaque section du questionnaire (i.e., hommes et femmes au volant) est organisée dans la
structure en 4 facteurs attendue: compétences de conduite, respect du code de la route,
évitement du risque, et courtoisie au volant. Ces résultats sont cohérents avec la version
originale du questionnaire (Pravossoudovitch, Martha, Cury, & Granié, 2015) et avec les
études ultérieures ayant montré que quatre dimensions différencient de facon stéréotypée les
hommes et les femmes au volant (Berger, 1986; Chateignier et al., 2011; Degraeve et al.,
2015; Félonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011). Cette version courte de mesure
d’adhésion aux SSACA pourra donc étre utilisée dans la suite de cette thése afin d’étudier les
liens entre cette adhésion, et d’autres facteurs psychologiques ayant un effet sur les
comportements de conduite autorapportés et effectifs reliés a une tdche de conduite,

notamment en situation de menace du stéréotype.

3. Conclusion

L’étude 1 a permis de créer la version longue et la version courte d’un questionnaire
permettant de mesurer I'adhésion aux stéréotypes de sexe associés a la conduite chez des
adultes francais, selon quatre dimensions des SSACA repérées dans la littérature :
compétences de conduite, courtoisie au volant, respect du code de la route, et évitement du
risque en conduite automobile. 1l permet ainsi de mesurer I'adhésion aux SSACA concernant
les hommes et les femmes au volant sans que les participants aient & comparer directement les
conducteurs des deux sexes. La version longue a ainsi permis d’analyser de maniere fine les
différences de sexe et d’age des participants dans I’adhésion aux SSACA et la version courte
nous permettra, notamment dans la prochaine étude de cette thése, d’analyser les liens entre
cette adhesion, les facteurs psychologiques ayant un effet sur les comportements de conduite

et les comportements de conduite autorapportés.
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Etude 2 : Effet des stéréotypes de sexe, du sentiment de compétence
de conduite, et de ’optimisme comparatif sur les comportements de

conduite autorapportés

Notre deuxieme étude a pour objectif principal d’étudier les relations entre 1’adhésion aux
stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile (SSACA) et d’autres variables
psychologiques (identité de genre, sentiment de compétence de conduite, et optimismes
comparatifs) dont la littérature a montré qu’elles ont un effet sur les comportements de
conduite réels et autorapportés.

En effet, comme nous 1’avons vu précédemment afin de mieux comprendre la sexospécificité
(Organisation Mondiale de la Santé, 2005) en accidentologie routiére, plusieurs études
s’intéressent aux différents comportements de conduite autorapportés, en utilisant notamment
le driving behavior questionnaire (DBQ). Ce questionnaire permet de mesurer différents types
de comportements de conduite, tels que les inattentions définies comme des comportements
distraits ayant des conséquences principalement pour I’auteur, et n’étant pas menagantS pour
les autres usagers (Parker et al., 1995), les erreurs définies comme des erreurs typiques de
jugements et des échecs d’observation qui peuvent étre dangereux pour les autres (Parker et
al., 1995), les violations définies comme des transgressions délibérées d’une conduite
sécuritaire (Parker et al.,, 1995), et les comportements positifs définis comme des
comportements guidés par le maintien de la fluidité du trafic et ’attention aux autres usagers
(Guého et al., 2014; Ozkan & Lajunen, 2005a). Ces études montrent que les hommes
conducteurs rapportent plus d’accidents (Ozkan & Lajunen, 2005a; Reason et al., 1990), et
plus de violations (Guého et al., 2014; Parker et al., 1995; Reason et al., 1990) alors que les
femmes conductrices rapportent plus d’erreurs et d’inattentions (Guého et al., 2014; Parker et
al., 1995; Reason et al., 1990).

Pour expliquer ces différences de sexe dans les différents comportements de conduite, de
nombreuses études s’intéressent au role de 1’identité de genre des individus. Ces recherches
montrent que [’adoption des traits masculins par les individus a plus d’influence que
I’adoption des traits féminins sur les pratiques a risques (Mahalik et al., 2003) telles que les
comportements de conduite (Ozkan & Lajunen, 2006; Sibley & Harré, 2009) et les
comportements piétons (Granié, 2009). En conduite en effet, la masculinité renforce les
transgressions, et les violations agressives et ordinaires, et inhibe les erreurs d’inattention et

d’inexpérience (Guého et al., 2014; Ozkan & Lajunen, 2005b). A I’inverse, la féminité inhibe
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les transgressions, les violations ordinaires et agressives, les erreurs, renforce les
comportements positifs, et est associée a un faible nombre d’accidents (Gueho et al., 2014;
Ozkan & Lajunen, 2005a, 2005b). De plus, la féminité est associée a une haute estimation des
compétences de sécurité alors que la masculinité 1’est & une haute estimation des compétences
perceptivo-motrices (Ozkan & Lajunen, 2006). Ces associations semblent ainsi suggérer
« qu’étre un conducteur compétent » est vu comme un trait masculin.

Depuis plusieurs années, des études s’intéressent aux stéréotypes de sexe qui sont spécifiques
a la conduite automobile pour tenter de fournir une meilleure compréhension a la différence
de sexe dans ’accidentologie routiere. Les caractéristiques assignées aux hommes et aux
femmes au volant sont cohérentes avec les stéréotypes de sexe associés aux hommes et aux
femmes en France et dans les autres pays occidentaux. Ainsi, les études déja menées sur les
SSACA montrent que les hommes conducteurs sont décrits comme étant impliqués dans une
activité cohérente avec leur réle social, alors que les femmes conductrices sont décrites
comme étant impliquées dans une activité incohérente avec leur role social (Degraeve et al.,
2015; Félonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011). La prise de risques et la
compétition sont vues comme typiquement masculines alors que la faible prise de risques et le
fait de faire attention aux autres sont vus comme typiquement féminins (Bem, 1981, 1983;
Gana, 1995). De plus, nous avons vu dans la premiére étude de ce travail de these que les
hommes adhérent plus fortement au stéréotype de I’homme conducteur compétent, alors que,
les femmes adhérent plus fortement au stéréotype de la femme conductrice évitant le risque
(Pravossoudovitch et al., 2015). Etant au fondement de la construction identitaire de
I’individu (Le Maner-Idrissi, 1997; Vouillot, 2002), la conformité a son groupe de sexe passe,
entre autres, par I’adoption des attitudes et comportements socialement assignés, valorisés et
attendus de son groupe d’appartenance. Les individus qui adhérent et se conforment
préférentiellement aux stéréotypes de leur groupe de sexe (hommes masculins et femmes
féminines) devraient dans le méme temps adhérer et se conformer aux stéréotypes qui posent
les comportements des conducteurs différenciés en fonction de son sexe et conformes aux
stéréotypes de sexe généraux. Ainsi, 1’adhésion aux stéréotypes de sexe associés a la conduite
automobile devrait étre hautement liée a la conformité aux stéréotypes de sexe. Et les
individus, afin de se conformer aux comportements attribués a leur groupe de sexe, devraient
adopter les comportements de conduite qui y sont spécifiguement associés et auxquels ils
adheérent. L’adhésion au stéréotype de 1’homme au volant devrait donc amener chez les
hommes davantage de comportements de conduite associés spécifiquement aux hommes, tels

que les violations du code de la route, alors que I’adhésion au stéréotype de la femme au
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volant devrait amener chez les femmes davantage de comportements de conduite associés
specifiquement aux femmes, tels que les comportements positifs, relevant de la courtoisie et
les erreurs d’inattention qui sont les comportements typiquement associés aux femmes au

volant (Degraeve et al., 2015).

Plusieurs études montrent que les stéréotypes de sexe spécifiqgues & un domaine de
compétence peuvent avoir des conséquences sur la compétence percue des individus dans ce
domaine. En effet, la compétence percue est définie comme « la croyance qu’ont les individus
en leurs capacités a produire un niveau de performance donné » (Bandura, 1986, p.391) et elle
est basée sur I’expérience des individus. Dans le domaine des mathématiques par exemple, les
hommes sont, de facon stéréotypée, percus comme plus compétents que les femmes
(Guimond & Roussel, 2001; Jacobs & Eccles, 1992; Schmader et al., 2004), et les études
montrent que les femmes se sentent effectivement moins compétentes que les hommes
(Bonnot & Croizet, 2007; Marro & Vouillot, 1991). De plus, en éducation physique et
sportive, il est montré que les étudiants se sentent plus compétents quand ils pratiquent un
sport qui est, de facon stéréotypée, associé a leur sexe (Chalabaev & Sarrazin, 2009). En
conduite automobile, les SSACA peuvent influencer la maniére dont les hommes et les
femmes percoivent leur propre compétence de conduite et leurs comportements de conduite.
Les SSACA, posant les hommes comme des conducteurs compétents, peuvent amener les
hommes a se sentir confiants et compétents et, au contraire, peuvent empécher les femmes
conductrices d’avoir un sentiment positif a propos de leurs compétences de conduite. Des
recherches montrent en ce sens que, contrairement aux femmes conductrices, les hommes
conducteurs tendent a évaluer plus positivement leurs propres compétences de conduite
(Delhomme, 1991; Sibley & Harré, 2009). Sur la base de ces travaux, nous posons
I’hypothése que le niveau d’adhésion aux SSACA va influencer le sentiment de compétence
de conduite.

Par ailleurs, avoir un fort sentiment de compétence influence la fagcon dont les individus se
comparent aux autres individus de méme age et de méme sexe qu’eux. Les études montrent
qu’en général, comparés a leurs pairs, les conducteurs tendent a se percevoir comme étant
moins vulnérables aux accidents (Finn & Bragg, 1986; Guppy, 1993; Harré, Foster, &
O’Neill, 2005) et plus compétents (Harré et al., 2005). Une telle tendance est appelée
optimisme comparatif (Harris & Middleton, 1994). L’optimisme comparatif est lié au
sentiment de compétence percue : les études montrent que les individus ayant un haut niveau

de sentiment de compétence pergu tendent a avoir une évaluation optimiste des situations de
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conduite a risques (McKenna, 1993), a percevoir leur risque d’avoir un accident comme étant
faible (Matthews & Moran, 1986), a surestimer leurs compétences et a sous-estimer leurs
erreurs (Boccara et al., 2010; Delhomme, 1991), et a conduire trop vite et au-dela de leurs
capacités (Boccara et al., 2010; Matthews, 1986). De plus, Parker et al. (1995) montrent que
les individus ayant un faible optimisme comparatif concernant les compétences de conduite
rapportent plus d’erreurs et d’inattentions alors que les individus ayant un fort optimisme
comparatif concernant les compétences de conduite rapportent plus de violations. Nous
faisons alors 1I’hypothése qu’une haute estimation de ses compétences de conduite pourrait
augmenter le niveau d’optimisme comparatif et ces deux variables ameneraient davantage de

comportements déclarés a risque, notamment en termes de violations.

Nous faisons 1’hypothese :

- gue les hommes vont manifester un plus haut niveau de masculinité, une plus forte
adhésion au stéréotype de I’lhomme conducteur, un plus haut niveau de sentiment de
compétence de conduite, et d’optimisme comparatif concernant les compétences de
conduite et le risque d’accident, et vont déclarer davantage de violations que les
femmes, tandis que les femmes vont manifester un plus haut niveau de féminité, une
plus forte adhésion au stéréotype de la femme conductrice, un plus fort optimisme
comparatif concernant la prudence, un plus faible niveau de sentiment de compétence
et vont déclarer davantage d’erreurs, et d’inattentions que les hommes.

- (ue la masculinité renforce I’adhésion au stéréotype de I’homme conducteur, le
sentiment de compétence de conduite, 1’optimisme comparatif concernant les
compétences de conduite et le risque d’accident et les comportements déclarés de
violations, alors que la féminité renforce 1’adhésion au stéréotype de la femme
conductrice, I’optimisme comparatif concernant la prudence, et les comportements
positifs déclarés et inhibe le sentiment de compétence de conduite et les
comportements d’erreurs et de violations.

- que I’adhésion au stéréotype de I’homme conducteur renforce 1’optimisme comparatif
concernant les compétences, le sentiment de compétence de conduite et les violations,
et inhibe les comportements positifs, alors que 1’adhésion au stéréotype de la femme
conductrice renforce 1’optimisme comparatif concernant la prudence et les
comportements positifs et inhibe le sentiment de compétence de conduite, les

violations, et les erreurs.
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- que le sentiment de compétence renforce 1’optimisme comparatif concernant les
compeétences et le risque d’accident, et les comportements de violations et inhibe les
comportements d’erreurs et les inattentions.

- Que l'optimisme comparatif concernant les compétences et le risque d’accident

renforce les comportements de violations et inhibe les erreurs et inattentions.

1. Méthode

1.1 Participants

Le questionnaire a été complété en ligne par 970 conducteurs (397 hommes et 573 femmes)
agés de 18 a 64 ans (M = 38.10 ans, ET = 13.54). Ce questionnaire était présenté aux
participants comme un questionnaire sur la conduite automobile. Les participants étaient
divisés en trois groupes d'age, tels que définis par I'Observatoire National Interministériel de
la Sécuriteé Routiere (Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiére, 2012a) : 18-
24 ans (N = 193, 78 hommes et 115 femmes; M = 21.31, ET =1.87); 25-44 ans (N = 428, 175
hommes et 253 femmes; M = 32.93, ET = 5.93); 45-64 ans (N = 349, 144 hommes et 205
femmes; M =55.72, ET = 5.59).

1.2 Matériel

L’ensemble des questionnaires de cette étude sont présentés en annexe 2.

1.2.1 L’adhésion aux stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile

La version courte du questionnaire d’adhésion aux SSACA créé dans la premiére étude (étude
1b) a été utilisée. Ce questionnaire était composé de deux sections (hommes/femmes au
volant) de 15 items chacune et mesurant 4 dimensions : les compétences de conduite, le
respect du code de la route, 1I’évitement du risque en conduite automobile, et la courtoisie au
volant des conducteurs et conductrices. Pour chacun des 30 items concernant les hommes et
les femmes au volant, les participants devaient évaluer les affirmations proposées sur une
échelle de type Likert en 7 points allant de 1: « Pas du tout d'accord » a 7: « Tout a fait
d'accord ». Puis, a l'instar des études antérieures portant sur les stéréotypes de sexe en
matheématiques (Bonnot & Croizet, 2007), ou en sport (Chalabaev & Sarrazin, 2009), I’indice

d’adhésion a chacune des 4 dimensions des SSACA était calculé par la différence entre la
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perception des caractéristiques du groupe de sexe ciblé par le stéréotype, et la perception des
caractéristiques de ’autre groupe de sexe”.

Pour une plus grande clarté dans les résultats de cette étude, nous avons également calculé un
indice d’adhésion générale au stéréotype de la femme conductrice en additionnant les 3
indices d’adhésion concernant les femmes conductrices (évitement du risque, respect du code
de la route, et courtoisie) (alpha de Cronbach = .80). Nous avions ainsi un indice d’adhésion
au steréotype concernant les hommes conducteurs (correspondant a 1’indice d’adhésion au
stéréotype des hommes compétents en conduite automobile), et un indice d’adhésion au
stéréotype concernant les femmes conductrices (correspondant a la somme des 3 indices
concernant les femmes au volant). L’amplitude numérique de ces indices s’étendait de -28 a
28 pour I’indice d’adhésion aux stéréotypes des hommes conducteurs et de -77 a 77 pour
I’indice d’adhésion aux stéréotypes des femmes conductrices. Un score proche de 0 signifiait
que le participant n’adhérait pas au stéréotype, et évaluait les conducteurs et conductrices de
la méme facon. Plus le score était positif, plus le participant adhérait au stéréotype (il
considérait donc que les hommes sont des conducteurs plus compétents que les femmes, et
que les femmes conductrices sont plus courtoises, qu’elles évitent plus le risque, et qu’elles
respectent plus le code de la route que les hommes), plus le score était négatif, plus le
participant exprimait une croyance contre-stéréotypée (il considérait donc que les femmes
conductrices sont compétentes, et que les hommes conducteurs sont courtois, qu’ils évitent le

risque, et qu’ils respectent le code de la route).

1.2.2 L’identité de genre

La version courte de I’Inventaire des Roles Sexués de Bem (Fontayne, Sarrazin, & Famose,
2000) a été utilisée pour mesurer la masculinité (correspondant au niveau de conformité aux
traits et caractéristiques culturellement associés aux hommes) et la féminité (correspondant au
niveau de conformité aux traits et caractéristiques culturellement associés aux femmes) des

participants. Dans ce questionnaire a 18 items, 8 caractérisaient les traits masculins, et 10

* Indice d'adhésion au stéréotype des hommes compétents = score attribué aux hommes au volant moins score
attribué aux femmes au volant

Indice d'adhésion au stéréotype des femmes courtoises = score attribué aux femmes au volant moins score
attribué aux hommes au volant

Indice d'adhésion au stéréotype des femmes respectueuses du code de la route = score attribué aux femmes au
volant moins score attribué aux hommes au volant

Indice d'adhésion au stéréotype des femmes évitant le risque = score attribué aux femmes au volant moins score
attribué aux hommes au volant
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caractérisaient les traits féeminins. Les participants devaient indiquer la maniére dont chaque
item était approprié pour les décrire, sur une échelle type Likert en 7 points allant de 1 : «
jamais vrai » & 7 : «toujours vrai ». Un score de masculinité a été calculé en additionnant
chaque score attribué aux items caractérisant le masculin et un score de feminité a été calculé
en additionnant chaque score attribué aux items caractérisant le féminin. Un score élevé de
masculinité signifiait un haut niveau de masculinité chez le participant et un score élevé de

féminité signifiait un haut niveau de féminité chez le participant.

1.2.3 Sentiment de compétence de conduite

Le sentiment de compétence de conduite a été mesurée a 1’aide de 1’échelle d’auto-efficacité
pour les éléves conducteurs (Boccara, Delhomme, Vidal-Gomel, & Rogalski, 2011). L’échelle
est composée de 12 items. Pour chaque item, les participants devaient évaluer leur propre
compétence de conduite sur une échelle type Likert en 7 points allantde 1 : « tout a fait»a 7 :
« pas du tout ». Cette mesure ayant été développée pour des conducteurs en apprentissage,
deux items ont été changés pour étre adaptés aux conducteurs : « Je conduis suffisamment
bien pour réussir ’examen du permis » a été modifié en « Je conduis suffisamment bien pour
m’adapter a n’importe quelle situation de conduite », et « J’ai besoin de davantage de lecon de
conduite » a été modifié en « J’ai besoin de plus d’expérience pour savoir bien conduire ».
Les items 1 a 9 ont été recodés afin d’obtenir une mesure du sentiment de compétence en tant
que conducteur. Un score total du sentiment de compétence de conduite a été calculé en
additionnant les scores des 12 items du questionnaire, et un score éleveé signifiait un sentiment

de compétence de conduite élevé.

1.2.4 Optimisme comparatif

L’optimisme comparatif concernant le risque d’accident, la compétence de conduite, et la
prudence a été mesuré grace aux mesures comparatives indirectes (Helweg-Larsen &
Shepperd, 2001). Ces mesures étaient basées sur les jugements separés des individus a propos
de leurs perceptions, en termes de risque d’accident, de compétence et de prudence d’eux-
mémes en tant que conducteur, des hommes automobilistes et des femmes automobilistes.

Afin de mesurer leur optimisme comparatif concernant le risque d’accident, les participants
devaient évaluer, sur une échelle type Likert en 7 points allant de 1 : « faible probabilité » a
7. « forte probabilité », la probabilité pour eux-mémes, puis des hommes et des femmes
automobilistes de leur age, d’étre impliqués dans un accident de la route au cours des 12
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prochains mois°. Le score d’optimisme comparatif concernant le risque d’accident était
obtenu en calculant la différence entre le score de probabilité d’accident attribué aux
automobilistes de méme sexe (les hommes si le participant était un homme ou les femmes si
le participant était une femme) et le score de probabilité d’accident que le participant s’auto-
attribuait. Un score élevé signifiait que les participants pensaient avoir moins de risques que
les autres automobilistes (de méme sexe et age) d’avoir un accident au cours des 12 prochains
mois. Autrement dit, un score élevé signifiait que les participants exprimaient un optimisme
comparatif élevé quand ils se comparaient aux hommes ou femmes automobilistes de leur
age.

De la méme facon, afin de mesurer leur optimisme comparatif concernant les compétences de
conduite, les participants, devaient évaluer, sur une échelle type Likert en 7 points allant de 1 :
« passables » a 7 : « excellentes », leurs propres compétences de conduite, ainsi que celles des
hommes et des femmes automobilistes de leur age®. Le score d’optimisme comparatif
concernant les compétences était obtenu en calculant la différence entre le score de
compétences que le participant s’auto-attribuait et le score de compétences qu’il attribuait aux
automobilistes du méme sexe. Un score élevé signifiait que les participants pensaient avoir
plus de compétences de conduite que les autres automobilistes (de méme sexe et age).
Autrement dit, un score élevé signifiait que les participants exprimaient un optimisme
comparatif eélevé quand ils se comparaient aux hommes ou femmes automobilistes de leur
age.

Enfin, afin de mesurer leur optimisme comparatif concernant la prudence, les participants,
devaient évaluer, sur une échelle type Likert en 7 points allant de 1 : « passable » & 7 : «
excellente », leur propre prudence en conduite, ainsi que celles des hommes et des femmes
automobilistes de leur age’. Le score d’optimisme comparatif concernant la prudence était
obtenu en calculant la différence entre le score de prudence que le participant s’auto-attribuait
et le score de prudence qu’il attribuait aux automobilistes du méme sexe. Un score élevé
signifiait que les participants pensaient étre plus prudents en conduite que les autres

automobilistes (de méme sexe et age). Autrement dit, un score élevé signifiait que les

> « Selon vous, quelle est la probabilité que vous ayez un accident au volant de votre voiture au cours des 12
prochains mois? », « Selon vous, quelle est la probabilité que les hommes/femmes automobilistes de votre age
aient un accident au volant de leur voiture au cours des 12 prochains mois? »

® « Comment évaluez-vous vos compétences de conduite?», « Comment évaluez-vous les compétences de
conduite de la moyenne des hommes/femmes de votre age? »

" « Comment évaluez-vous votre prudence au volant?», « Comment évaluez-vous la prudence de la moyenne des
hommes/femmes de votre 4ge? »
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participants exprimaient un optimisme comparatif élevé quand ils se comparaient aux

hommes ou femmes automobilistes de leur age.

1.2.5 Comportements de conduite

Les comportements de conduite ont été mesurés en utilisant la version a 24 items du
questionnaire des comportements de conduite (DBQ; Parker et al., 1995). Cette mesure était
composée de 8 items correspondant aux inattentions, 8 items correspondant aux erreurs, et 8
items correspondant aux violations. Pour mesurer la dimension positive des comportements
de conduite, 6 items mesurant les comportements positifs sur la route ont été ajoutés au DBQ
(Guého et al., 2014; Ozkan & Lajunen, 2005a). Pour chaque item, les participants devaient
indiquer la fréquence avec laquelle ils avaient adopté les comportements decrits lors de la
derniére année, sur une échelle type Likert en 6 points allant de 1 : « jamais » a 6 : « presque
toujours ». Un score pour chacune des dimensions a été calculé en additionnant les scores
attribués a chaque item de la dimension correspondante, un score élevé signifiant une

fréquence élevée de 1’adoption des comportements.

1.3 Analyses statistiques

Premiérement, des analyses de fiabilité ont été réalisées sur chaque questionnaire de 1’étude.
Deuxiemement, des tests t de Student pour échantillons indépendants ont été réalisés afin
d’observer I’effet du sexe sur I’identité de genre.

Troisiemement, les données des hommes et des femmes ont été analysées séparément car des
recherches antérieures ont montré que le sexe a un effet significatif sur les variables
dépendantes étudiées (Guého, 2015; Ozkan & Lajunen, 2005a, 2005b, 2006). Des analyses de
régressions hiérarchiques ont été réalisees separément sur les échantillons de chaque sexe.
Pour chaque analyse, les variables prédictrices ont été entrées dans le modeéle en utilisant la
méthode entrée. Afin d’étudier les relations des variables entre elles, des analyses de
régressions hiérarchiques ont été réalisées, en entrant comme predicteurs les variables dans
I’ordre défini par notre problématique. Une premiére analyse a porté sur 1’identité de genre,
avec la masculinité/féminité comme variables dépendantes et 1’Age en variable indépendante.
Une seconde analyse a porté sur les deux indices d’adhésion aux SSACA comme variables
dépendantes, avec 1’age, et la masculinité/féminité en variables indépendantes. Une troisieéme
analyse a porté sur le sentiment de compétence avec 1’age, la masculinité/féminité, et les deux
indices d’adhésion aux SSACA en variables indépendantes. Une quatriéme analyse a porté sur
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les trois mesures d’optimismes comparatifs (concernant le risque d’accident, les compétences,
et la prudence) en variables dépendantes avec I’age, la masculinité/féminité, les deux indices
d’adhésion aux SSACA, et le sentiment de compétence en variables indépendantes. Enfin, une
derniére analyse a porté sur les 4 scores du DBQ (inattentions, erreurs, violations,
comportements positifs) comme variables dépendantes avec 1’age, la masculinité/féminité, les
deux indices d’adhésion aux SSACA, le sentiment de compétence et les 3 mesures

d’optimisme comparatif en variables indépendantes.

2. Résultats

2.1 Analyses de fiabilité

Les alphas de Cronbach étaient satisfaisants pour chaque dimension de la section Hommes au
volant du questionnaire d’adhésion aux SSACA: respect du code de la route (alpha de
Cronbach = .88), évitement du risque (alpha de Cronbach = .91), courtoisie (alpha de
Cronbach =.92), et compétences de conduite (alpha de Cronbach = .92).

Les alphas de Cronbach étaient satisfaisants pour chaque dimension de la section Femmes au
volant du questionnaire d’adhésion aux SSACA: respect du code de la route (alpha de
Cronbach = .93), évitement du risque (alpha de Cronbach = .90), courtoisie (alpha de
Cronbach = .95), et compétences de conduite (alpha de Cronbach = .91).

Les alphas de Cronbach étaient satisfaisants pour chaque dimension du BSRI : masculinité
(alpha de Cronbach = .80) et féminité (alpha de Cronbach = .85).

L’alpha de Cronbach était satisfaisant pour le questionnaire de sentiment de compétence de
conduite (alpha de Cronbach =.76).

Les alphas de Cronbach étaient questionnables pour chaque dimension du DBQ :
comportements positifs (alpha de Cronbach = .62), violations (alpha de Cronbach = .67),

inattentions (alpha de Cronbach = .65), et erreurs (alpha de Cronbach = .69).

2.2 Effet du sexe sur I’identité de genre

Les tests t de Student pour échantillons indépendants ont révélé un effet du sexe sur la
masculinité, t(968) = 5.89, p < .001. Ainsi, les hommes (M = 36.02, ET = 7.75) avaient un
score de masculinité plus élevé que les femmes (M = 33.05, ET = 7.67).

104



Chapitre 6. Axe 1

Les tests t pour échantillons indépendants ont également révéle un effet du sexe sur la
féminité, t(968) = -4.70, p < .001. Ainsi, les femmes (M = 54.01, ET = 7.56) avaient un score
de féminite plus élevé que les hommes (M =51.61, ET = 8.19).

2.3 Résultats des participants hommes

2.3.1 Modéles prédictifs de ’identité de genre

Concernant la féminité, le modéle n’était pas significatif. Le niveau de féminité des hommes
ne variait pas significativement en fonction de 1’age.

Concernant la masculinité, un modele significatif [F(1,395) = 7.70, p < .01] expliquant 1.7%
de variance a émergé. Ainsi, I’avancée en age était négativement liée la masculinité (f= -.14,

p <.01).

2.3.2 Modéles prédictifs de I’adhésion aux SSACA

Concernant 1’adhésion au stéréotype des hommes conducteurs, un modele significatif
[F(3,393) = 13.20, p < .001] expliquant 9.2% de variance a émergé. Ainsi, I’avancée en age
était négativement liée a 1’adhésion au stéréotype des hommes conducteurs (f = -.28, p <
.001).

Concernant I’adhésion au stéréotype des femmes conductrices, un modeéle significatif
[F(3,393) = 2.58, p = .05] expliquant 1.2% de variance a émergé. Ainsi, la féminité était

positivement liée a 1’adhésion au stéréotype des femmes conductrices (8 = .12, p <.05).

2.3.3 Modéle prédictif du sentiment de compétence de conduite

Un modéle significatif [F(5,391) = 12.58, p < .001] expliquant 12.8% de variance a émergé.
Ainsi, la féminité (f = .19, p < .001) ainsi que la masculinité (8 = .26, p < .001) étaient

positivement liées au sentiment de compétence de conduite.

2.3.4 Modéles prédictifs de I’optimisme comparatif

A propos de I’optimisme comparatif concernant le risque d’accident, un modele significatif
[F(6,390) = 2.70, p = .01] expliquant 2.5% de variance a émergé. Ainsi, [’avancée en age était

négativement liée a I’optimisme comparatif concernant le risque d’accident (f = -.15, p <.01).
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A propos de I’optimisme comparatif concernant les compétences, un modeéle significatif
[F(6,390) = 7.66, p < .001] expliquant 9.2% de variance a émergé. Ainsi, ’avancée en age
¢tait négativement liée a 1’optimisme comparatif concernant les compétences (8 = -.22, p <
.001) alors que I’adhésion au stéréotype des femmes conductrices (8 = .12, p < .05) et le
sentiment de compétence (5 = .19, p <.001) I’étaient positivement.

A propos de I’optimisme comparatif concernant la prudence, un modele significatif [F(6,390)
= 443, p < .001] expliquant 4.9% de variance a émergé. Ainsi, I’avancée en age était
négativement liée a I’optimisme comparatif concernant la prudence (# = -.24, p < .001) alors

que le sentiment de compétence (8 = .12, p < .05) I’était positivement.

2.3.5 Modéles prédictifs du DBQ

Les résultats des régressions de 1’échantillon hommes sur chacun des quatre scores du DBQ
sont présentés dans le tableau 8.

Concernant 1’inattention, un modéle significatif [F(9,387) = 2.91, p <.01] expliquant 4.2% de
variance a emergé. Ainsi, le sentiment de compétence était négativement 1ié a 1’inattention (/8
=-.21, p <.001).

Concernant les erreurs, un modéle significatif [F(9,387) = 4.80, p < .001] expliquant 7.90%
de variance a émergé. Ainsi, le sentiment de compétence était négativement lié aux erreurs (5
=-.23, p<.001).

Concernant les violations, un modele significatif [F(9,387) = 10.15, p < .001] expliquant
17.2% de variance a émergé. Ainsi, I’avancée en age (f = -.23, p <.001), la féminité (5 = -.13,
p = .01), et "optimisme comparatif concernant la prudence (8 = -.13, p = .01) étaient
négativement liés aux violations alors que la masculinité (8 = .20, p < .001), I’adhésion au
stéréotype de I’homme conducteur (f = .14, p <.01), et I’optimisme comparatif concernant les
compeétences (f = .18, p=.001) I’étaient positivement.

Concernant les comportements positifs, un modéle significatif [F(9,387) = 5.18, p < .001]
expliquant 8.79% de variance a émergé. Ainsi, I’avancée en age (f = .13, p =.01), la féminité
(B = .16, p <.01), I’adhésion au stéréotype des femmes conductrices (# = .10, p < .05), et le
sentiment de compétence (f = .15, p < .01) etaient positivement liés aux comportements

positifs.
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Inattentions Erreurs Violations Comportements positifs

) p B p B
Age .01 .02 - 23%** 12*
Féminité -.02 -.05 - 13** 16**
Masculinité -.05 -.05 21Fx* .01
Adhésion au stéréotype du conducteur .06 .02 13** -.08
Adhésion au stéréotype de la conductrice .06 .06 .06 10*
Sentiment de compétence de conduite - 21Fx* - 25%** -.03 15%*
Optimisme comparatif concernant le risque d’accident -.05 -.04 -.05 -.02
Optimisme comparatif concernant les compétences .03 -.10 18*** .02
Optimisme comparatif concernant la prudence -.06 -.03 -.13** .04

Note. * p < .05, ** p < .0L. *** p < .001
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2.4 Résultats des participantes femmes

2.4.1 Modéles prédictifs de ’identité de genre

Concernant la masculinité, le modele n’était pas significatif. Le niveau de masculinité des
femmes ne variait pas significativement en fonction de 1’age.

Concernant la féminité, un modele significatif [F(1,571) = 5.52, p < .05] expliquant 0.8% de
variance a émergé. Ainsi, I’avancée en age était positivement liée a la féminité (f = .10, p <

05).

2.4.2 Modéles prédictifs de I’adhésion aux SSACA

Concernant I’adhésion au stéréotype des hommes conducteurs, le modéle n’était pas
significatif. L’adhésion au stéréotype des hommes conducteurs chez les femmes ne variait pas
significativement en fonction de 1’dge, du niveau de féminité, et du niveau de masculinité.

Concernant I’adhésion au stéréotype des femmes conductrices, un modéle significatif
[F(3,569) = 5.81, p = .001] expliquant 2.5% de variance a émergé. Ainsi, la féminité était

positivement liée a I’adhésion au stéréotype des femmes conductrices (5 = .15, p <.001).

2.4.3 Modéle prédictif du sentiment de compétence de conduite

Un modeéle significatif [F(5,567) = 14.78, p < .001] expliquant 10.7% de variance a émergé.
Ainsi, I’avancée en age (f = .21, p <.001), la féminité (5 = .18, p < .001), et la masculinité (3

=.13, p =.001) étaient positivement liées au sentiment de compétence de conduite.

2.4.4 Modéles prédictifs de I’optimisme comparatif

A propos de I’optimisme comparatif concernant le risque d’accident, un modéele significatif
[F(6,566) = 4.62, p <.001] expliquant 3.7% de variance a émergé. Ainsi, I’avancée en age (/8
=-.11, p=.01) et I’adhésion au stéréotype des femmes conductrices (5 = -.09, p < .05) étaient
négativement liées a 1’optimisme comparatif concernant le risque d’accident alors que
I’adhésion au stéréotype de I’homme conducteur (f = .10, p < .05) et le sentiment de
compeétence (5 = .16, p <.001) I’étaient positivement.

A propos de I’optimisme comparatif concernant les compétences, un modéle significatif
[F(6,390) = 17.63, p < .001] expliquant 14.2% de variance a émergé. Ainsi, I’avancée en age

(B = -14, p < .001) était négativement liée a ’optimisme comparatif concernant les
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compétences alors que la masculinité (5 = .17, p <.001), I’adhésion au stéréotype de I’homme
conducteur (# = .10, p = .01) et le sentiment de compétence (5 = .33, p < .001) I’étaient
positivement.

A propos de I’optimisme comparatif concernant la prudence, un modéle significatif [F(6,566)
= 2.35, p < .05] expliquant 1.4% de variance a émergé. Ainsi, I’adhésion au stéréotype des
femmes conductrices (f = -.10, p < .05) était négativement liée a 1’optimisme comparatif
concernant la prudence alors que le sentiment de compétence (5 = .11, p = .01) I’était

positivement.

2.4.5 Modéles prédictifs du DBQ

Les résultats des régressions de 1’échantillon femmes sur chacun des quatre scores du DBQ
sont présentés dans le tableau 9.

Concernant I’inattention, un mode¢le significatif [F(9,563) = 8.90, p < .001] expliquant 11.1%
de variance a émergé. Ainsi, le sentiment de compétence (f = -.31, p < .001) était
négativement li¢ a I’inattention alors que 1’adhésion au stéréotype des conductrices (5 = .09, p
<.05) I’était positivement.

Concernant les erreurs, un modele significatif [F(9,563) = 16.82, p < .001] expliquant 19.9%
de variance a émergé. Ainsi, le sentiment de compétence (8 = -.39, p < .001) et I’optimisme
comparatif concernant la prudence (8 = -.10, p < .01) étaient négativement liés aux erreurs
Concernant les violations, un modele significatif [F(9,563) = 15.97, p < .001] expliquant
19.1% de variance a émergé. Ainsi, I’avancée en age (f = -.25, p < .001), le sentiment de
compétence (8 = -.09, p <.05), et ’optimisme comparatif concernant la prudence (8 = -.23, p
< .001) etaient négativement liés aux violations alors que la masculinité (8 = .10, p < .01), et
I’optimisme comparatif concernant les compétences (5 = .22, p <.001) I’étaient positivement.
Concernant les comportements positifs, un modele significatif [F(9,563) = 8.42, p < .001]
expliquant 10.4% de variance a émergé. Ainsi, I’avancée en age (f = .19, p < .001), la
féminite (f = .15, p < .001), et le sentiment de compétence (5 = .13, p < .01) étaient

positivement liés aux comportements positifs.
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Tableau 9 : Régressions de I’échantillon femmes sur chacun des quatre scores du DBQ
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Inattentions Erreurs Violations Comportements positifs

) p B p B
Age .03 .05 - 27*** 19***
Féminité -.02 -.06 -.07 15%**
Masculinité -.03 .00 15**x* -.03
Adhésion au stéréotype du conducteur .03 .06 10* .03
Adhésion au stéréotype de la conductrice 10* .01 .07 .08*
Sentiment de compétence de conduite - 33%** - 42%** -.05 13%*
Optimisme comparatif concernant le risque d’accident -.02 -.06 -.05 -.04
Optimisme comparatif concernant les compétences -.05 -.04 22*** .01
Optimisme comparatif concernant la prudence -.04 -.10** - 23%** .03

Note. * p < .05, ** p < .0L. *** p < .001
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3. Discussion

Le but principal de cette recherche était d’étudier les relations entre les SSACA et d’autres
variables psychologiques (I’identité de genre, I’optimisme comparatif, et le sentiment de
compétence de conduite), ainsi que leurs effets sur les comportements de conduite
autorapportés.

3.1 Liens entre les variables démographiques et psychologiques

Les résultats montrent que 1’optimisme comparatif concernant les compétences et le risque
d’accident baisse avec 1’age chez les deux sexes alors que 1’optimisme comparatif concernant
la prudence baisse avec 1’age chez les hommes mais pas chez les femmes. De plus, le niveau
de masculinité et d’adhésion au stéréotype de ’homme conducteur (i.e., la croyance que les
hommes sont plus compétents en conduite automobile que les femmes) baisse également avec
I’age chez les hommes alors que la féminité et le sentiment de compétence de conduite
augmentent avec 1’age chez les femmes. Il apparait ainsi que les hommes semblent se
détacher des valeurs attribuées a leur propre groupe, tant au niveau global que dans 1’activité
automobile, alors que les femmes accordent de plus en plus d’importance aux valeurs
attachées a leur groupe. La perception du risque augmentant avec 1’age (Cohn, Macfarlane,
Yanez, & Imai, 1995; Lai & Tao, 2003; Zhang, 1994), les individus semblent ainsi adopter
moins de comportements a risques en vieillissant et ainsi se détacher des valeurs associées au
masculin pour se rapprocher de celles associées au féminin.

Les résultats montrent également que, chez les participants des deux sexes, a la fois la forte
féminité et la forte masculinité sont liées a un sentiment de compétence de conduite plus
important et que la forte féminité (mais pas la forte masculinité) est liée a une adhésion plus
importante au stéréotype des femmes conductrices. L’évitement du risque faisant partie a la
fois des stéréotypes féminins (Bem, 1981, 1983; Gana, 1995) et des stéréotypes concernant
les femmes au volant (Berger, 1986; Chateignier et al., 2011; Degraeve et al., 2015;
Félonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011; Pravossoudovitch et al., 2015), il
semble que les individus adhérant aux valeurs globales se rapportant a la féminité adhérent
également aux valeurs féminines appliquées a une activité telle que la conduite automobile.
De plus, selon Lajunen et Summala (1995), les compétences de conduite se décomposent en
deux types: les compétences perceptive-motrices et les compétences de sécurité. De la méme

facon que les SSACA opposent des compétences perceptivo-motrices chez 1’homme
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conducteur a des compétences de sécurité chez la femme conductrice (Degraeve et al., Granié
et Papafava, 2011), cette distinction en deux types de compétences en matiere de conduite
automobile pourrait expliquer pourquoi a la fois la masculinité et la féminité renforcent le
sentiment de compétence de conduite. En effet, il est possible qu’un haut niveau de
masculinité renforce le sentiment de compétences perceptivo-motrices, tandis qu’un haut
niveau de féminité renforce le sentiment de compétences de sécurité. 1l semble ainsi
nécessaire a I’avenir de différencier ces deux types de compétences de conduite lors de la
mesure du sentiment de compétence de conduite, afin d’étudier 1’effet de 1’adhésion aux
SSACA sur chacun de ces deux types de compétences et leurs effets sur les comportements
déclares de conduite.

Concernant 1’optimisme comparatif, les résultats montrent que, chez les hommes comme les
femmes, un sentiment de compétence de conduite élevé est lié a un haut niveau d’optimisme
comparatif concernant les compétences et la prudence, alors qu’il n’est 1i¢ a un haut niveau
d’optimisme comparatif concernant le risque d’accident que chez les femmes. Les résultats
sont en accord avec la littérature montrant que les individus ayant un fort sentiment de
compétence en conduite automobile tendent a surestimer leurs compétences (Boccara et al.,
2010; Delhomme, 1991) et a percevoir leur risque d’avoir un accident comme étant faible
(Matthews & Moran, 1986). Les femmes sont de fagon stéréotypée décrites comme ayant
beaucoup d’accidents (Degraeve et al., 2015; Granié & Papafava, 2011). Ainsi, les femmes se
considérant compétentes en conduite automobile se surévaluent par rapport a leur groupe de
sexe sur cet aspect négatif de leurs caractéristiques, se détachant ainsi de I’image négative leur
¢tant rattachée, n’étant pas cohérente avec I’image qu’elles ont d’elles-mémes en tant que
conductrices. De plus, la forte adhésion au stéréotype des femmes conductrices est liée a un
faible niveau d’optimisme comparatif concernant le risque d’accident et la prudence chez les
femmes, alors qu’elle est liée a un haut niveau d’optimisme comparatif concernant les
compétences chez les hommes. Concernant les femmes, la relation entre adhésion au
stéréotype de la femme au volant et optimisme comparatif peut s’expliquer par la conformité
aux dimensions positives des SSACA concernant les femmes. En effet, les femmes sont de
fagon stéréotypée pergues comme prudentes et ayant moins d’accidents graves que les
hommes (Degraeve et al., 2015; Granié & Papafava, 2011). Les femmes adhérant a cette
image positive les concernant s’identifient donc a leur groupe d’appartenance en pensant étre
comme leurs pairs. Concernant les hommes, 1’adhésion au stéréotype de la femme conductrice
amenant les hommes a se sentir plus compétents que leurs pairs peut traduire un biais pro-

exogroupe (Sachdev & Bourhis, 1991) sur la dimension positive concernant les femmes au
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volant. En effet, ’aspect sécuritaire de la conduite des femmes est de plus en plus mis en
avant dans les discours de prévention routiére (e.g., Le manifeste des femmes pour une route
plus sdre). 1l est donc possible que les hommes ayant conscience de cet aspect de plus en plus
valorisé rattaché aux femmes conductrices aient intégré cet aspect seécuritaire dans leur
définition des compétences de conduite. Ainsi, les hommes en cherchant a se rapprocher de
I’image valorisée des femmes au volant et en intégrant cet aspect sécuritaire aux compétences
de conduite se considérent plus compétents que leurs pairs.

Chez les femmes, les résultats montrent également que la forte adhésion au stéreotype de
I’homme au volant est liée a un haut niveau d’optimisme comparatif concernant le risque
d’accident et les compétences, et que la forte masculinité est également liée a leur optimisme
comparatif concernant les compétences. Ces résultats sont en accord avec la littérature portant
sur le biais pro-exogroupe (Sachdev & Bourhis, 1991) par lequel les femmes essaieraient de
se rapprocher de I’image et des comportements du groupe dominant des hommes conducteurs.
Ainsi, en se conformant aux stéréotypes masculins et en adhérant au fait que les hommes sont
plus compétents que les femmes en conduite automobile, elles se considerent donc elles
méme, par ce biais, comme plus compétentes et moins enclines a avoir des accidents que leurs
pairs, ce qui correspond a la facon dont se décrivent généralement les hommes conducteurs
(Delhomme, 1991; Delhomme & Meyer, 2004; Engstrom et al., 2003; Katila et al., 2004). De
plus, la masculinité est liée a une augmentation de 1’optimisme comparatif lorsqu’il y a une
possibilité de gain et de valorisation (Milhabet, 2010) comme c’est le cas pour les conducteurs
adoptant les comportements de conduite associés aux hommes puisque c’est une activité

associée au réle social masculin dominant (Berger, 1986).

3.2 Effet des variables démographiques et psychologiques sur les

comportements de conduite autorapportés

Les résultats de la présente ¢tude montrent que pour les deux sexes, I’avancée en age et la
forte féminité sont liées positivement aux comportements positifs et que la forte masculinité
est liée positivement aux violations, tandis que I’avancée en age est liée négativement aux
violations. De plus, un fort niveau de féminité des hommes est lié a des violations moins
importantes. Ces résultats confirment ainsi les effets de la masculinité et de I’age sur les
comportements de conduite montrés dans des études antérieures (Guého, 2015; Ozkan &
Lajunen, 2005a) .
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Les résultats montrent également que, quel que soit leur sexe, les individus adhérant fortement
au stéréotype de ’homme conducteur commettent plus de violations alors que les individus
adhérant fortement au stéréotype des femmes conductrices déclarent plus de comportements
positifs. De plus, seules les femmes adhérant fortement au stéréotype des femmes
conductrices déclarent plus d’inattentions. Le fait que les hommes adhérant fortement au
stéréotype de I’homme conducteur commettent plus de violations (qui sont des
comportements associés de fagon stéréotypée au masculin) et que les femmes adhérant
fortement au stéréotype de la femme conductrice déclarent plus de comportements positifs et
d’inattentions (qui sont des comportements associés de facon stéréotypée au féminin) peut
s’expliquer par une volonté d’affirmer leur appartenance groupale a travers I’adoption de
comportements typiques a leur groupe de sexe (Le Maner-Idrissi, 1997). Ainsi, I’adoption de
ces comportements participe au renforcement et a la perpétuation dans le temps de ces
stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile. A I’'inverse, le fait que les femmes
adhérant fortement au stéréotype de I’homme conducteur déclarent plus de violations alors
que les hommes adhérant fortement au stéréotype des femmes conductrices déclarent plus de
comportements positifs pourrait s’expliquer par un phénomeéne de biais pro-exogroupe
(Sachdev & Bourhis, 1991) par lequel le groupe de sexe opposé au stéréotype adopte le
comportement typique de 1’autre groupe afin d’essayer d’aller a 1’encontre du stéréotype de
son groupe. Les hommes étant vus comme conduisant trop vite et commettant beaucoup
d’infractions car naturellement compétents (Degraeve et al., 2015; Félonneau & Becker,
2011; Granié & Papafava, 2011), les femmes qui adhérent a ce stéréotype exprimeraient un
biais pro-exogroupe en déclarant plus de violations afin de diminuer I’écart de compétences
annoncé entre les hommes et les femmes. A 1’inverse, les femmes étant vues comme civiques
et prudentes (Degraeve et al., 2015; Félonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011),
les hommes qui adherent a ce stéréotype exprimeraient un biais pro-exogroupe en déclarant
plus de comportements positifs afin d’ajouter a leur image de conducteurs compétents une
dimension plus courtoise et sécuritaire.

Enfin, les résultats montrent que, chez les deux sexes, un haut niveau de sentiment de
compétence de conduite est 1ié a un faible score de comportements d’inattentions alors qu’il
est lié a un fort score de comportements positifs. De plus, les violations sont liées a un fort
score d’optimisme comparatif concernant les compétences mais a un faible score d’optimisme
comparatif concernant la prudence. Les résultats montrent egalement que le fort score
d’erreurs est lie & un faible score de sentiment de compétence de conduite uniquement chez

les hommes et a un faible score d’optimisme comparatif concernant la prudence uniquement
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chez les femmes ce qui traduit une certaine honnéteté de la part des répondants. Enfin, un haut
niveau de sentiment de compétence de conduite est lié¢ & un niveau moindre de violations
autorapportées par les femmes. Les compétences liées a la sécurité étant rattachées aux
femmes (Lajunen & Summala, 1995; Sumer et al., 2006), le haut niveau de sentiment de
compétence de conduite des femmes peut se traduire par des compétences axees sur cet aspect

sécuritaire amenant peu de prises de risques et de violations des regles du code de la route.

3.3 Limites de I’étude

Les mémes limites que pour 1’étude 1 doivent étre signalées. En effet, cette étude a été
réalisée sur internet, or seulement 82% des foyers en France ont un acces internet (Bigot &
Croutte, 2014). Ces foyers sont majoritairement composés de catégories socioprofessionnelles
moyennes et ¢levées alors qu’il a ét¢ montré que le statut socioéconomique influence la
perception des hommes et des femmes au volant (Degraeve et al., 2015). Ces résultats sont
donc a confirmer sur un échantillon plus représentatif de la population francaise. De plus, des

entretiens qualitatifs pourraient permettre de confirmer ces hypothéses d’interprétation.

4. Conclusion

En conclusion, les résultats de la présente étude confirment ceux de la premiére étude de cette
these concernant la diminution de 1’adhésion au stéréotype de I’homme conducteur avec 1’age,
et montrent, pour la premiére fois a notre connaissance, des effets de 1’adhésion aux
stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile sur les comportements déclarés de
conduite. En effet, on a pu observer que, quel que soit le sexe, I’adhésion au stéréotype de
I’homme conducteur est liée a de fortes violations (qui sont les comportements de conduite
typiquement masculins) alors que 1’adhésion au stéréotype de la femme conductrice est liée a
plus de comportements positifs (qui sont les comportements de conduite typiquement
féminins). De plus, chez les femmes, ’adhésion au stéréotype de la femme conductrice est
liée a plus de comportements d’inattentions et a 1’expression d’un plus faible optimisme
comparatif concernant la prudence et le risque d’accident alors que I’adhésion au stéréotype
de ’homme conducteur est liée a D’expression d’un plus grand optimisme comparatif
concernant les compétences et le risque d’accident. Enfin, chez les hommes, 1’adhésion au
stéréotype de la femme conductrice est liée a ’expression d’un plus fort optimisme

comparatif concernant les compétences. Ces résultats demandent a étre confirmés dans des
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études ultérieures et montrent la nécessité de prendre en compte cette dimension dans les
futures études ainsi que de sensibiliser les individus a cette question lors de leur apprentissage
de la conduite.

Les deux premiéeres études de cette thése ont montré des différences d’adhésion aux SSACA
en fonction de I’age et du sexe des individus, et ont permis de mettre en évidence les liens
entre cette adhésion, les variables psychologiques déja connues pour avoir un effet sur les
comportements de conduite, et les comportements de conduite autorapportés. Nous allons
donc maintenant nous intéresser au lien entre cette adhésion aux SSACA et les
comportements effectifs de conduite sur simulateur de conduite ou sur les performances lors
de la tache évaluative obligatoire avant de pouvoir accéder a la conduite : le code de la route.
Ces liens seront étudiés dans le cadre de I’¢tude de I’effet de menace du stéréotype qui permet
de rendre saillants ces SSACA et permet donc d’en étudier les effets sur les performances des

individus.
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Axe 2 : Stéréotypes de sexe associés a la conduite, facteurs

psychosociaux réqulateurs des comportements de conduite et effet

de menace du stéréotype

Comme nous avons pu le constater dans les deux premiéres études de cette theése, les
stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile (SSACA) impactent la maniére dont les
hommes et les femmes se percoivent en tant que conducteur ainsi que leurs comportements de
conduite autorapportés. En effet, nos résultats montrent que 1’adhésion au stéréotype de la
femme au volant améne les individus a déclarer plus de comportements positifs au volant,
améne les femmes a déclarer plus d’erreurs d’inattention et a exprimer un plus faible
optimisme comparatif en termes de prudence et de risque d’accident, et amene les hommes a
exprimer un plus fort optimisme comparatif en termes de compétences. L’adhésion au
stéréotype de I’homme au volant ameéne les individus a déclarer plus de violations, et améne
les femmes a exprimer un plus fort optimisme comparatif en termes de compétences et de
risque d’accident.

Les recherches portant sur les effets des stéréotypes sur le comportement des individus ont
montré que ces stéréotypes peuvent, dans certains contextes, produire des attentes qui sont
susceptibles de modifier le comportement et les performances des individus qui en sont la
cible : c’est en particulier le cas de 1’effet de menace du stéréotype (Steele & Aronson, 1995).
La menace du stéréotype repose sur I’hypothése selon laquelle, lorsqu’il est rendu saillant, le
stéréotype ciblant un groupe aura un effet direct sur les performances des membres de ce
groupe lors de la tache évaluative correspondante (Leyens et al., 2000; Steele & Aronson,
1995).

Plusieurs études se sont intéressées a ce mécanisme dans des taches relatives a la conduite
automobile (Chateignier et al., 2011; Félonneau & Becker, 2011; Yeung & von Hippel, 2008).
Les résultats de ces études montrent que 1’évocation du stéréotype négatif associé a la femme
au volant ou d’une différence de capacités de conduite entre les hommes et les femmes a un
effet délétére sur les performances des femmes lors d’un test de code de la route (Chateignier
et al., 2011; Félonneau & Becker, 2011) ou lors d’une tiche de conduite sur simulateur
(Yeung & von Hippel, 2008). Par exemple, Yeung et von Hippel (2008) montrent que
I’activation, lors d’une tache de conduite sur simulateur, du stéréotype selon lequel les
femmes sont mauvaises conductrices multiplie par deux le risque pour les conductrices
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participantes de percuter un piéton traversant la voie. Ainsi, les auteurs mettent en évidence
qu’une telle activation équivaut a la production d’une tiche secondaire, ce qui a pour
conséquences de perturber la mémoire de travail des conductrices. Plusieurs études montrent
¢galement que, pour qu’il y ait un effet de menace du stéréotype, il est nécessaire que la tache
a effectuer soit directement supérieure aux capacités des individus testés (Jamieson &
Harkins, 2007, 2009; Schmader & Johns, 2003; Spencer et al., 1999). Dans le domaine de la
conduite automobile Skorich et ses collaborateurs (2013) étudient par exemple I’impact du
stéréotype négatif concernant les conducteurs ayant un permis provisoire en Australie lors
d’une tache de perception du risque en conduite automobile. Ils mettent ainsi en évidence que
la menace du stéréotype diminue la performance de ces conducteurs lorsque la tache est
difficile mais pas lorsqu’elle est facile.

Comme nous 1’avons vu dans la partie consacrée a la menace du stéréotype (cf. chapitre 2),
plusieurs variables peuvent influencer I’effet de menace du stéréotype, notamment la
conscience du stigmate, 1’identification au groupe stigmatisé et I’importance pour 1’individu
du domaine visé par le stigmate.

En termes de conscience du stigmate concernant la conduite, une étude montre que les enfants
ont conscience dés 10 ans des stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile puisqu’ils
définissent les hommes conducteurs comme étant impliqués dans une activité consistante avec
leur réle social et les femmes impliquées dans une activité inconsistante avec leur rdle social
(Granié & Papafava, 2011). Cette image stéréotypée de I’homme et de la femme au volant se
poursuit avec I’avancée en age (Degraeve et al., 2015) et se matérialise souvent par une image
négative de la femme au volant. De plus, les études 1 et 2 de cette thése montrent que les
hommes et les femmes différent dans leur adhésion aux différentes dimensions des SSACA et
que ces différences en termes d’adhésion ont des conséquences distinctes sur les
comportements de conduite autorapportés des individus : ceux adhérant au stéréotype de la
femme au volant rapportent plus de comportements positifs et ceux adhérant au stéréotype de
I’homme au volant rapportent plus de violations. La littérature portant sur 1’effet de menace
du stéréotype a montré qu’une plus forte adhésion au stéréotype pouvait entrainer une chute
des performances des individus ciblés. Par exemple, une plus grande adhésion au stéréotype
dans le domaine des mathématiques résulte en un plus fort effet de menace du stéréotype sur
les femmes (Schmader et al., 2004). De la méme facon, dans le domaine de la conduite
automobile, nous faisons I’hypothése que les femmes devraient voir leurs performances

d’autant plus diminuées lors de 1’induction d’un effet de menace dans une tache relative a la
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conduite automobile qu’elles adhérent au fait que les hommes sont plus compétents que les
femmes.

L’identification au groupe est une autre des variables pouvant affecter I’effet de menace du
stéréotype. Schmader (2002) montre que lors d’un test en mathématiques, les performances
des femmes accordant une grande importance a I’appartenance a leur groupe de sexe dans la
définition de leur identité sont plus impactées par la menace du stéréotype que celles des
femmes y accordant peu d’importance. Ainsi, nous faisons I’hypothése que les femmes
devraient voir leurs performances d’autant plus diminuées lors de 1’induction d’un effet de
menace dans une tache relative a la conduite automobile qu’elles accordent de 1I’importance a
leur groupe de sexe.

De plus, Schmid Mast et ses collaborateurs (2008) mettent en évidence que I’induction d’un
contexte sexué a un impact sur le comportement des conducteurs. En effet, lorsque des jeunes
hommes réalisent un parcours automobile dans un simulateur de conduite en entendant a la
radio des mots relevant soit du masculin, soit du féminin, soit des mots neutres, seuls ceux
entendant des mots masculins augmentent significativement leur vitesse entre le début et la fin
du parcours. L’identité de genre des individus pourrait donc également influencer ’effet de
menace du stéréotype et nous faisons 1’hypothése que les femmes devraient voir leurs
performances d’autant plus diminuées lors de I’induction d’un effet de menace dans une tache
relative a la conduite automobile qu’elles se conforment fortement aux steréotypes féminins.
En plus de I’identification au groupe, ’identification au domaine peut également affecter
I’effet de la menace du stéréotype. En effet, Aronson et ses collaborateurs (1999) montrent
que lors d’une tdche de mathématiques, la menace du stéréotype diminue les performances
des individus stigmatisés, seulement chez ceux pour lesquels le domaine des mathématiques
est important pour la définition de leur soi. Les stéréotypes étant présents tout au long de notre
socialisation, cela peut a la longue amener ’individu stigmatisé a intérioriser le stéréotype le
concernant et a se sentir moins compétent que les individus du groupe non stigmatisé puis a se
désinvestir du domaine concerné (Cosnefroy, 2007). Un tel désinvestissement du domaine
permet ainsi a ’individu a maintenir intacte son estime de soi malgré les échecs répétés mais
I’amenera également a diminuer ses efforts et sa motivation a faire de bonnes performances.
Par exemple, dans le domaine des mathématiques, Bonnot & Croizet (2007) mettent en
évidence que les femmes adhérant le plus au stéréotype de la femme incompétente en
mathématiques sont non seulement celles qui ont les plus faibles performances, mais aussi
celles qui évaluent le plus faiblement leurs propres compétences en mathématiques. Les

performances lors d’une tache évaluative étant d’autant plus affectées par 1’effet de menace
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que le domaine concerné est important pour la définition du soi de 1’individu (Aronson et al.,
1999; Désert et al., 2002; Maas & Cadinu, 2003; Steele, 1997; Steele & Aronson, 1995), le
sentiment de compétence de conduite devrait influencer I’effet de menace du stéréotype lors
d’une tache liée a la conduite automobile : nous faisons 1’hypothése que les femmes devraient
voir leurs performances d’autant plus diminuées lors de 1’induction d’un effet de menace dans
une tiche relative a la conduite automobile qu’elles ont un sentiment de compétence de
conduite élevé.

Nous savons que la situation de menace du stéréotype a pour effet de dégrader les
performances dans une tache évaluative relative au domaine concerné, et ce de maniere
différente selon les individus en fonction de plusieurs variables que nous venons d’évoquer.
Cependant, la menace du stéréotype peut également avoir un effet sur d’autres dimensions
telles que I’anxiété ressentie par 1’individu et le niveau d’assurance qu’il exprime lors de la
tache. Spielberger (1966) fait la distinction entre deux formes d’anxiété : ’anxiété-trait qui est
une forme d’anxiété consistante chez I’individu, tandis que I’anxiété-état est une forme
d’anxiété épisodique, pouvant se manifester chez 1’individu lors d’une situation stressante.
Plusieurs études avancent ainsi que la menace du stéréotype peut avoir un effet sur le niveau
d’anxiété ressenti par les individus lors d’une tiche évaluative (Aronson et al., 1998; Spencer
et al., 1999; Steele, 1997). De plus, Spencer et ses collaborateurs (1999) ont montré que, chez
des femmes realisant un test de mathématiques en condition de menace du stéréotype, leur
niveau d’anxiété était négativement lié a leurs performances. De la méme fagon, nous faisons
I’hypotheése que dans une tache liée a la conduite automobile et en situation de menace du
stéréotype, 1’anxiété ressentie par les femmes devrait augmenter et influencer leurs
performances. Il a également ét¢ montré qu’il existe un lien étroit entre anxiété et déficit de
confiance en soi (Coopersmith, 1984), il est donc possible que la menace du stéréotype, en
augmentant 1’anxiété des individus, puisse diminuer leur assurance lors de la réalisation de
leur tache.

Les deux études suivantes porteront ainsi sur I’effet de menace du stéréotype lors d’une tache
liée a la conduite et tenterons de le mettre en relation avec les différentes variables que nous
venons d’évoquer. L’objectif de la troisieme étude de cette thése est d’étudier, chez des
femmes conductrices, le lien entre menace du stéréotype, performances, et variables pouvant
affecter cet effet de menace sur une tache de depassements a plusieurs niveaux de difficultés,
et celui de la quatrieme étude est d’étudier ces effets a la fois chez des hommes et des femmes

lors d’une tache de code de la route.
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Etude 3: L’effet de menace du stéréotype chez les femmes lors d’une
tache de dépassement et ses liens avec I’adhésion aux SSACA, P’identité

de genre, et ’anxiété

Cette étude s’insére dans le cadre du projet « Défigenre : effet anxiogéne de la menace du
stéréotype de sexe et affordances : impact sur la prise de décision en conduite automobile »
financé en 2013 par la Mission pour I’Interdisciplinarité du CNRS.

Son objectif était d’étudier chez des femmes conductrices 1’effet de menace du stéréotype sur
leurs performances lors d’une tdche de dépassements a plusieurs niveaux de difficultés.
Comme nous I’avons développé dans I’introduction précédente, la littérature a montré que
I’identification au groupe et la conscience du stigmate sont deux variables pouvant affecter
I’effet de menace du stéréotype (Schmader, 2002; Schmader & Johns, 2003; Spencer et al.,
1999; Steele & Aronson, 1995). C’est pourquoi, nous chercherons dans cette étude a
comprendre leurs impacts sur I’effet de menace du stéréotype lors d’une tache lie a la
conduite automobile en mesurant 1’identité de genre des participantes et leur adhésion au
stéréotype de ’homme compétent au volant.

L’appartenance a un groupe de sexe étant au fondement de la construction identitaire d’un
individu (Le Maner-ldrissi, 1997; Vouillot, 2002), la conformité aux attitudes et
comportements socialement assignés a son sexe est d’autant plus importante qu’elle constitue
une source importante d’identité pour I’individu. La conformité aux roles et stéréotypes de
sexe permet a I’individu de maintenir une image positive de soi en se conformant a ce qui est
socialement attendu de lui. Lors de la seconde étude de cette thése, nous avons ainsi pu
constater que la masculinité était liée a plus de violations autorapportées chez les deux sexes.
De plus, étant donné que les individus sont d’autant plus impactés par I’effet de menace du
stéréotype qu’ils accordent une grande importance a 1’appartenance a leur groupe de sexe
dans la définition de leur identité (Schmader, 2002), nous faisons I’hypothese que 1’identité de
genre des participantes aura un effet sur I’impact de la menace du stéréotype. Les femmes
fortement conformes aux stéréotypes féminins devraient ainsi étre plus impactées par ’effet
de menace que les femmes conformes aux stéréotypes de I’autre sexe.

Il a également ét¢ montré que le seul fait d’étre conscient qu’un stéréotype négatif porte sur
son groupe d’appartenance est suffisant pour créer un effet de menace du stéréotype (Steele &
Aronson, 1995). Cependant, il a également été¢ mis en évidence que le degré d’adhésion au

stéréotype négatif visant son groupe d’appartenance pouvait d’autant plus influer sur les
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performances des individus placés en situation de menace (Bonnot & Croizet, 2007). Le
versant négatif de la femme au volant dans les stéréotypes de sexe associés a la conduite
automobile portant sur la compétence (les autres dimensions des SSACA portent sur un
versant positif de la femme au volant : elle évite le risque, respecte le code, et est courtoise au
volant), seule 1’adhésion a la dimension « compétences de conduite » des SSACA a éte
mesurée dans cette étude. Nous nous attendons a ce que I’effet de menace impacte d’autant
plus les performances que les participantes adhérent au stéréotype de ’homme conducteur
compétent.

Enfin, il a été montré que la menace du stéréotype a un effet marginal sur le niveau d’anxiété
ressenti par les individus, et que ce niveau d’anxiété est négativement li¢ aux performances
des individus lors d’une tache d’évaluation en situation de menace (Spencer et al., 1999).
C’est pourquoi, I’effet de cette variable est également étudié dans cette étude. Conformément
a la littérature, nous nous attendons a ce que I’anxiété soit plus €élevée en situation de menace
du stéréotype et que cette anxiété affecte le niveau de performances des individus dans la
tache.

1. Etude préliminaire : Phase de sélection des sujets

Afin d'é¢tudier le role de 1’identité de genre sur I’effet de menace du stéréotype dans une tache
lice a la conduite automobile, nous avons sélectionné les participantes de I'expérience
principale a priori, afin d’inclure dans 1’étude uniquement des femmes ayant une identité de
genre féminine (score élevé en féminité et bas en masculinité) et des femmes ayant une

identité de genre masculine (score bas en féminité et élevé en masculinité).

1.1 Participants et procédure

146 étudiantes issues de la Faculté des Sciences du Sport de Luminy (Aix-Marseille
Université) ont eté volontaires pour participer a cette étude. Elles ont été informées que
I’expérience avait pour but de dresser des liens entre la personnalité et d’autres variables
psychologiques qui seraient mesurées lors du trimestre suivant. Elles étaient assurées du
traitement confidentiel des données recueillies, et qu’elles étaient libres de quitter

I’expérience a tout moment.
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1.2 Matériel

Lors de la phase de sélection des sujets, les participantes ont renseigné, pendant leurs cours, la
version longue de I’Inventaire des Rbles Sexues de Bem (Bem, 1974) traduite en francais par
Gana (1995). Cette échelle se composait de 60 items : 20 items mesurant la masculinité, 20
items mesurant la féminité, et 20 items neutres. Les participantes devaient indiquer la maniére
dont chaque item était approprié pour les décrire, sur une échelle type Likert en 7 points allant
de 1 : « jamais vrai » a 7 : «toujours vrai ». Un score de masculinité a été calculé en
additionnant chaque score attribué aux items caractérisant le masculin, et un score de féminité
a été calculé en additionnant chaque score attribué aux items caractérisant le féminin. Un
score élevé de masculinité signifiait un haut niveau de masculinité chez la participante, et un

score élevé de féminite signifiait un haut niveau de féminité chez la participante.

1.3 Résultats

Conformément aux recommandations de Fontayne et al. (2000), les items « je me décris
comme féminin » et « je me décris comme masculin » ont été retirés des analyses car ils
mesurent davantage le sexe biologique que le genre psychologique. L’analyse factorielle
confirmatoire (AFC) réalisée sur le logiciel LISREL 8.0 a supporté une structure factorielle en
deux facteurs (RMSEA = .085 ; chi?(146,664) = 1372.24, p < .001 ; NNFI = .69 ; CFI = .71).
Les coefficients de fiabilité alpha de Cronbach étaient de .82 pour le facteur Masculinité et de
.70 pour le facteur Féminité. Les scores moyens et médians de masculinité étaient
respectivement de 4.30 et 4.37, et ceux de féminité de 5.06 et 5.06.

Afin de déterminer 1’identité de genre des sujets, la méthode du partage par la médiane a été
utilisée (Bem, 1981). En fonction de leur score sur les dimensions de masculinité (M) et de
féminité (F), les participantes ont été classées comme étant Masculines (M supérieur a la
médiane et F inférieur a la médiane), Féminines (F supérieur a la médiane et M inférieur a la
médiane), Androgyne (M et F supérieur a la mediane) ou Indifférenciées (M et F inférieurs a

la médiane).
Au total dans I’échantillon, 30 femmes ayant le permis de conduire s’avéraient étre féminines,

et 26 femmes ayant le permis de conduire s’avéraient étre masculines. Ces 56 étudiantes ont

ensuite été contactées afin de participer a 1’étude principale.
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2. Etude principale

2.1 Méthode

2.1.1 Participants

Sur les 56 étudiantes issues de la Faculté des Sciences du Sport de Luminy (Aix-Marseille
Université) contactées, seules 29 (14 masculines, 15 féminines, Mmasculinits = 418, ETmasculinits
= .57, Mgminits = 5.13, ETxminits = .61) ont été volontaires pour participer a la deuxiéme phase
de I’étude. Ces étudiantes étaient dgées en moyenne de 20.07 ans (ET = 1.77). Les
participantes ont été contactées pour « participer a une étude destinée a mesurer 1’évolution de
la fréquence cardiaque lors d’une tiche perceptivo-motrice en laboratoire ». Elles étaient
informées de la durée de 1I’expérimentation (45 minutes au total) et d’une possible récompense
pour les remercier de leur participation sous la forme d’un tirage au sort permettant de gagner
des disques durs externes (N=10). Sur les 29 participantes de départ, seules 22 participantes
(11masculines, 11 féminines, Mage = 19.77, ETsge = 1.82, Mmascutinit¢ = 4.24, ETmascutinite = .52,
Meeminite = 5.15, ETseminite = .65) ont été conservées pour I’analyse des résultats, les données de
sept participantes étant inexploitables (e.g., les données de 1’expérience ne se sont pas
enregistrées). En fonction de leur identité de genre féminine (N = 11) ou masculine (N = 11),
les participantes ont été affectées a 1’'une ou I’autre des deux conditions expérimentales afin
d’avoir des groupes le plus équilibré possible : 12 ont été affectées a la condition menacante

(5 féminines et 7 masculines) et 10 a la condition neutre (6 féminines et 4 masculines).

2.1.2 Matériel

L’ensemble des questionnaires post-expérimentaux sont présentés en annexe 3

2.1.2.1 Contexte expérimental

Deux contextes expérimentaux (condition menacante et neutre) ont été construits afin de
réaliser cette expérience. Dans le contexte menacant, 1’environnement routier devait
augmenter D’effet menacant de la situation en immergeant les participantes dans un
environnement routier, alors qu’au contraire dans le contexte neutre, I’environnement était
neutralisé afin de supprimer tout aspect routier pouvant étre menacant pour les participantes.
Ainsi, dans la condition menacante, la scéne visuelle représentait une route départementale

avec des vehicules se déplacant dans les deux sens de circulation. Dans le contexte neutre, la
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scene visuelle représentait des cubes se déplacant dans les deux sens dans un espace neutre
(voir image 1).

Pour les participantes affectées a la condition menagante, la tache était présentée comme une
tache d’aptitude a la conduite automobile : « Vous devez atteindre la ligne d’arrivée le plus
rapidement possible tout en évitant les autres véhicules. Cette tdche permet ainsi de détecter
les sources d’erreurs typiques et les fautes les plus souvent commises en conduite
automobile ». Pour les participantes affectées a la condition neutre, la tche était présentée
comme un exercice permettant de mesurer la fréquence cardiaque : « Vous devez atteindre le
point d’arrivée le plus rapidement possible tout en évitant les autres cubes. Cette tache permet
ainsi de mesurer 1’évolution de votre fréquence cardiaque en fonction de I’interaction entre les
contraintes de I’environnement et vos déplacements ».

Dans les deux conditions, I’expérience consistait en trente essais dans un ordre randomisé. A
chaque essai, les participantes avaient la possibilité de dépasser le véhicule ou le cube présent
devant elles afin d’arriver le plus vite possible a la ligne d’arrivée. Lors des trente essais, les
dépassements étaient toujours réalisables mais leurs niveaux de difficulté variaient (Six
niveaux de difficulté). En effet, un véhicule ou cube arrivant en sens inverse plus ou moins tét

dans le temps imparti pour dépasser augmentait ou diminuait la difficulté du dépassement.

Image 1 : Scénes visuelles des contextes routier et neutre

contexte routier

TR TR R R

contexte neutre

Les participantes visualisaient la scéne grace a un casque de virtuelle nVisor SX111 et
pouvaient s'y déplacer grace a un joystick.

La fréquence cardiaque de chaque sujet a été enregistrée grace a un cardiofréquencemeétre
POLAR RS800CX. L’étude de la variabilité de la fréquence cardiaque ne faisant pas partie de
nos hypothéses, elle n’est pas présentée dans le cadre de cette theése, mais le port du
cardiofréquencemetre nous a permis de justifier I’étude chez les participantes de la condition

neutre (voir consigne neutre).
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Le nombre de dépassements et d’accidents a été mesuré et constitue notre variable
dépendante. Le pourcentage de dépassements ((Nombre total de dépassements/Nombre
d’essais de 1’expérience)*100) ainsi que le pourcentage d’accidents ((Nombre total de

collisions/Nombre d’essais de 1’expérience)*100) ont été calculés pour chaque participante.

2.1.2.2 Manipulation check

A la fin de I’expérience, une question a été posée aux participantes afin de mesurer I’effet de
la manipulation de la consigne (Yeung & von Hippel, 2008) : « Au cours de cette
expérimentation, dans quelle mesure avez-vous eu a D’esprit ’idée qu’on était en train
d’évaluer vos compétences en conduite automobile ? ». Les participantes répondaient a cette
question sur une échelle de type Likert en 7 points allant de 1 : « Pas du tout eu cette idée a

I’esprit » a 7 : « Tout a fait eu cette idée a ’esprit ».

2.1.2.3 Anxiété état

L’anxiété-état a été mesurée a I’aide du State-Trait Anxiety Inventory (STAI; Gauthier &
Bouchard, 1993; Spielberger et al., 1970) en demandant aux participantes d’indiquer pour 20
items « la fagon dont vous vous étes sentis pendant cette expérimentation » sur une échelle
type Likert en 4 points allant de 1 : « pas du tout » a 4 : « beaucoup ». Les items 1, 2, 5, 8, 10,
11, 15, 16, 19, et 20 (voir les items dans I’annexe 3) ont été recodés afin d’étre cohérents avec
les autres items du questionnaire. Un score total d’anxiété-état a été calculé en additionnant

les scores des 20 items et un score élevé signifiait un niveau d’anxiété-état elevé.

2.1.2.4 Adhésion au stéréotype de [’homme conducteur

Dans cette expérience, seule la sous-dimension « compétences de conduite » des sections
« hommes au volant » et « femmes au volant » du questionnaire long d’adhésion aux SSACA
ont été renseignées par les participantes et un indice d’adhésion a été calculé (voir p.74 [étude
1a]) pour une explication plus compléte du calcul de I’indice). Cet indice d’adhésion
s’étendait de -49 a 49. Un score proche de 0 signifiait que la participante n’adhérait pas au
stéréotype, et ne différenciait pas les conducteurs et les conductrices en termes de
compétences. Plus le score était positif, plus la participante adhérait au stéréotype (les

hommes conducteurs sont plus compétents que les femmes conductrices), plus le score était
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négatif, plus la participante exprimait une croyance contre-stéréotypée (les femmes

conductrices sont plus compétentes que les hommes conducteurs).

2.1.3 Procédure

L’expérience a été conduite par deux expérimentatrices afin de contréler la variable « sexe de
I’expérimentateur », puisqu’il a ét¢ montré que ce dernier peut influencer la performance du
sujet (Harris, 1971). Les deux expérimentatrices étaient équitablement réparties selon les
conditions (menacante et neutre) et les consignes étaient données a lire sur un document. Le
jour de I’expérience, les participantes étaient accueillies au sein du laboratoire dans une picce
isolée et dédiée aux expérimentations.

A leur arrivée dans la salle, les participantes étaient informées qu’elles devaient se déplacer
dans un environnement virtuel a 1’aide d’un joystick et que leur fréquence cardiaque serait
mesurée. Elles étaient tout d'abord équipées du cardiofréquencemeétre puis s'asseyaient sur une
chaise devant une table équipée du matériel expérimental (casque de réalité virtuelle et
joystick). Elles étaient informées qu’en portant le casque de réalité virtuelle, elles pouvaient
voir leur environnement dans toutes les directions en orientant la téte dans la direction
souhaitée et qu’elles pouvaient se déplacer a l'intérieur de celui-ci grace au joystick. En
fonction de chaque participante, la taille du casque était ajustée, la disparité oculaire
personnalisée dans le moteur de réalité virtuelle, et la distance focale réglée en fonction du
confort individuel. Ensuite, les participantes lisaient la présentation de la tache sur un
document qui leur était présenté avant de commencer I’expérience. Cette lecture avait pour
objectif de placer les participantes soit en condition menacante (« Vous devez atteindre la
ligne d’arrivée le plus rapidement possible tout en évitant les autres véhicules. Cette tache
permet ainsi de détecter les sources d’erreurs typiques et les fautes les plus souvent commises
en conduite automobile ») soit en condition neutre (« Vous devez atteindre le point d’arrivée
le plus rapidement possible tout en évitant les autres cubes. Cette tdche permet ainsi de
mesurer 1’évolution de votre fréquence cardiaque en fonction de I’interaction entre les
contraintes de I’environnement et vos déplacements »).

Une phase de familiarisation d’environ dix minutes était réalisée puis I’expérience pouvait
débuter. A I’issue de I’expérience les participantes renseignaient les questionnaires post-
experimentaux (manipulation check, anxiéte-état, adhésion au stéréotype du conducteur), puis

¢taient débriefées et remerciées pour leur participation. Enfin, elles étaient informées qu’une
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fois que tous les participants auraient realisé I'expérience, nous leur donnerions les résultats de

la tombola concernant les disques durs externes a gagner.

2.1.4 Hypothéses opérationnelles

Nous nous attendions a ce que :

les participantes féminines attribuent un score plus élevé aux hommes au volant et
adhérent plus fortement au stéréotype du conducteur que les participantes masculines
alors que ces derniéres attribuent un score plus élevé aux femmes au volant que les
participantes féminines et adhérent moins fortement au stéréotype du conducteur.

les participantes féminines, celles adhérant le plus au stéréotype du conducteur, et
celles ayant attribué un score élevé aux hommes au volant expriment un niveau
d’anxiété supérieur aux autres participantes quelle que soit la condition.

I’anxiété soit plus élevée en condition menagante qu’en condition neutre

chez les participantes adhérant le plus au stéréotype du conducteur et chez celles ayant
une anxiété élevée, le pourcentage de dépassements soit plus faible, et le pourcentage
d’accidents soit plus élevé que chez les autres participantes.

chez les participantes masculines, les pourcentages de dépassements et d’accidents
soient plus élevés que chez les participantes féminines.

sur la totalité des essais, le pourcentage de dépassements soit plus faible et le
pourcentage d’accidents soit plus élevé en condition menagante qu’en condition
neutre.

lorsque la difficulté des dépassements est faible ou modérée, les performances des
participantes en condition menacante soient identiques aux performances des
participantes en condition neutre alors que lorsque la difficulté des dépassements
augmente, les performances des participantes en condition menagante diminuent en

comparaison de celles de la condition neutre.

2.1.5 Analyses statistiques

Dans un premier temps, les scores des variables autorapportées ont été dichotomisés a la

médiane afin de permettre des comparaisons intergroupes. Ainsi, pour les scores de chaque

variable, deux groupes étaient crées : un groupe ou les participants avaient un score supérieur

a la meédiane sur la variable, et un groupe ou les participants avaient un score inférieur a la
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médiane sur la variable. Les valeurs des medianes ainsi que les effectifs de chaque groupe
sont présentés dans le tableau 10.

Dans un deuxiéme temps et étant donné le faible nombre de sujets, des tests non
paramétriques ont été choisis pour comparer les groupes et analyser les résultats. Des tests U
de Mann-Whitney ont ainsi été realises pour comparer les groupes sur les différentes variables

autorapportées et comportementales.
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Valeur de la Effectif du groupe inférieur a la

Effectif du groupe supérieur a la

médiane médiane médiane
Anxiété-état 38.00 11 11
Score attribué aux hommes conducteurs 35.00 12 10
Score attribué aux femmes conductrices 31.00 12 10
Adhésion a la dimension compétences de conduite 5.00 12 10
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2.2 Résultats

Lors de la présentation des résultats, nous entendons par groupe expérimental le groupe dans
lequel se trouvent les participantes lorsqu’on prend en compte a la fois leur identité¢ de genre
et la condition. Ainsi, quatre groupes expérimentaux sont considérés : participantes féminines
en condition menacante, participantes féminines en condition neutre, participantes masculines

en condition menagante, et participantes masculines en condition neutre.

2.2.1 Résultats des variables autorapportées

2.2.1.1. Relations entre les variables autorapportées

Les médianes des variables autorapportées sont présentées dans le tableau 11.

Concernant le score d’anxiété, les test U de Mann-Whitney ont révélé que les participantes
ayant attribué un score élevé aux hommes au volant exprimaient un niveau d’anxiété plus
élevé que celles leur ayant attribué un score faible, U(12,10) = 26.00, p < .05. Cependant, les
résultats n’ont pas révélé de différence entre les participantes en fonction de leur identité de
genre, de leur niveau d’adhésion au stéréotype du conducteur, ou du score qu’elles attribuent
aux femmes au volant.

Les résultats n’ont pas révélé non plus de différence dans les scores de manipulation check,
quel que soient I’identité de genre des participantes, leur niveau d’adhésion au stéréotype de
I’homme conducteur, le score qu’elles attribuent aux hommes et aux femmes au volant, et leur
niveau d’anxiété.

Enfin, les résultats n’ont pas révélé de différence en fonction de I’identit¢ de genre des
participantes, ni dans 1’adhésion au stéréotype du conducteur, ni dans le score attribué aux

femmes au volant, ni dans le score attribué aux hommes au volant.
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Tableau 11: Médianes des variables autorapportées

Groupes Manipulation ~ Adhésion  Score hommes Score femmes Anxiété-état
check aux SSACA au volant au volant
Participantes féminines 4.00 5.00 36.00 31.00 41.00
Participantes masculines 4.00 1.00 34.00 31.00 35.00
Participantes adhérant fortement aux SSACA 4.00 9.00 39.00 27.00 44.50
Participantes adhérant faiblement aux SSACA 4.00 -2.00 31.00 31.50 36.00
Participantes ayant attribué un score élevé aux « Hommes au volant » 4.50 7.50 39.50 32.00 48.50
Participantes ayant attribué un score faible aux « Hommes au volant » 4.00 -2.00 29.50 28.50 34.50
Participantes ayant attribué un score élevé aux « Femmes au volant » 3.00 4.50 38.50 35.00 41.00
Participantes ayant attribué un score faible aux « Femmes au volant » 4.00 5.50 31.50 25.00 36.50
Participantes ayant une anxiété-état élevée 4.00 7.00 39.00 32.00 49.00
Participantes ayant une anxiété-état faible 5.00 -1.00 32.00 28.00 32.00
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2.2.1.2 En fonction de la condition et du groupe expérimental

Les médianes des variables autorapportées en fonction de chaque groupe expérimental sont
présentées dans le tableau 12.

Concernant 1’anxiété-état, les tests U de Mann-Whitney ont révélé que 1’anxiété-état était plus
faible chez les participantes de la condition neutre que chez celles de la condition menacante,
U(10, 12) = 29.00, p < .05. Les résultats ont également révélé que les participantes
masculines en condition neutre avaient un niveau d’anxiété-état plus faible que les
participantes féminines en condition neutre, U(4,6) = 2.00, p < .05, que les participantes
masculines en condition menacante, U(4,7) = 1.00, p = .01, et que les participantes féminines
en condition menacante U(4,5) = 0.00, p = .01. Cependant, les résultats n’ont pas révélé de
différence entre les participantes féminines et masculines en condition menagante, ni entre les
participantes féminines en condition menacante et celles en condition neutre, et ni entre les
participantes masculines en condition menacante et les participantes féminines en condition
neutre.

Les tests U de Mann-Whitney n’ont pas non plus révélé de différence en fonction de la
condition pour les scores de manipulation check, de scores attribués aux hommes et aux

femmes au volant, ou d’adhésion au stéréotype du conducteur.
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Tableau 12: Médianes des variables autorapportées en fonction de chaque groupe expérimental

Neutre Menace
Féminines Masculines Total Féminines Masculines Total
Manipulation check 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00
Adhésion aux SSACA 6.50 -3.50 4.50 5.00 6.00 5.50
Score attribué aux hommes au volant 37.50 30.50 35.50 32.00 38.00 34.50
Score attribué aux femmes au volant 34.00 30.50 32.00 29.00 31.00 30.00
Anxiété-état 40.00 28.00 32.50 46.00 37.00 43.50

Chapitre 6. Axe 2
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2.2.2 Résultats des variables comportementales

2.2.2.1. En fonction des variables autorapportées

Les pourcentages de dépassements et d’accidents en fonction des variables autorapportées
sont présentés dans le tableau 13.

Les tests U de Mann-Whitney ont révélé que le pourcentage de dépassements était plus élevé
chez les participantes ayant attribué un score faible aux hommes au volant que chez celles leur
ayant attribué un score élevé, U(12,10) = 28.00, p < .05, et qu’il était également plus élevé
chez les participantes ayant un niveau d’anxiété-état faible par rapport a celles ayant un
niveau d’anxiété-état élevé, U(11,11) = 26.00, p < .05. Cependant, les résultats n’ont pas
révélé de différence dans les pourcentages de dépassements, quels que soient 1’identité de
genre des participantes, le score qu’elles attribuent aux femmes au volant, ou leur niveau
d’adhésion au stéréotype de ’homme conducteur.

Les résultats n’ont pas non plus révélé de différence dans les pourcentages d’accidents entre
les participantes en fonction de leur identité de genre, du score qu’elles attribuent aux
hommes et aux femmes au volant, de leur niveau d’adhésion au stéréotype de 1’homme

conducteur, ou de leur niveau d’anxiété.
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Tableau 13 : Pourcentages de dépassements et d’accidents en fonction des variables autorapportées

Groupes

Pourcentage de dépassements

Pourcentage d’accidents

Participantes féminines

Participantes masculines

Participantes adhérant fortement aux SSACA

Participantes adhérant faiblement aux SSACA

Participantes ayant attribué un score élevé aux « Hommes au volant »
Participantes ayant attribué un score faible aux « Hommes au volant »
Participantes ayant attribué un score élevé aux « Femmes au volant »

Participantes ayant attribué un score faible aux « Femmes au volant »
Participantes ayant une anxiété-état élevée

Participantes ayant une anxiété-état faible

68.63 (17.11)
77.14 (16.33)
69.62 (11.27)
75.61 (20.56)
64.54 (13.27)
79.84 (16.87)
72.10 (20.70)
73.54 (13.89)
64.58 (11.85)
81.19 (17.52)

22.72 (12.00)
33.19 (13.92)
34.36 (15.82)
22.62 (9.42)
32.33 (17.64)
24.32 (8.68)
27.74 (17.97)
28.14 (8.89)
32.78 (16.60)
23.13 (8.44)

Chapitre 6. Axe 2
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2.2.2.2 En fonction du groupe expérimental

Les pourcentages de dépassements et d’accidents en fonction de chaque condition
expérimentale sont présentés dans le tableau 14.

Les tests U de Mann-Whitney ont révélé que le pourcentage de dépassements était plus élevé
chez les participantes de la condition neutre que chez les participantes de la condition
menacgante, U(10, 12) = 21.5, p < .01. Les résultats ont également révélé que les participantes
masculines en condition neutre avaient un pourcentage de dépassements plus élevé que les
participantes féminines en condition neutre, U(4,6) = 3.00, p = .05, que les participantes
masculines en condition menacante, U(4,7) = 2.00, p < .05, et que les participantes féminines
en condition menacante U(4,5) = 0.00, p = .01. Cependant, les résultats n’ont pas révélé de
différence entre les participantes féminines et masculines en condition menagante, ni entre les
participantes féminines en condition menacante et neutre, ni entre les participantes masculines
en conditions neutre et les participantes féminines en condition menacante.

Concernant le pourcentage d’accidents, les résultats ont révélé que les participantes
masculines en condition menagante avaient un pourcentage d’accidents plus élevé que celles
en condition neutre, U(7,4) = 3.00, p < .05, et qui tendait a étre plus élevé que celui des
participantes féminines en condition neutre, U(7,6) = 8.00, p = .06. Les résultats n’ont

cependant pas révelé de différence entre les participantes en fonction de la condition.
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Tableau 14 : Pourcentages de dépassements et d’accidents en fonction de chaque condition expérimentale

Neutre Menace
Féminines  Masculines Total Féminines ~ Masculines Total
Pourcentages de dépassements  77.15 (15.68) 92.53 (8.35) 83.30 (14.93) 58.40 (13.58) 68.35 (12.71) 64.20 (13.47)
Pourcentages d’accidents 21.20 (12.18) 23.92 (7.15) 22.29 (10.07) 24.56 (12.92) 38.49 (14.41) 32.68 (15.01)
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2.2.3 Résultats des variables comportementales par niveau de difficulté de la tche

2.2.3.1 En fonction de l’identité de genre

Les pourcentages de dépassements et d’accidents par niveau de difficulté en fonction de
I’identité de genre des participantes sont présentés dans la figure 3.

Au second niveau de difficulté, les participantes féminines (M = 100.00, ET = 0.00),
dépassaient plus freqguemment que les participantes masculines (M = 92.73, ET = 10.09),
U(11,11) = 38.50, p < .05, alors qu’au sixiéme niveau de difficulté ce sont les participantes
masculines (M = 48.48, ET = 32.94) qui ont eu tendance a dépasser plus fréeqguemment que les
participantes féminines (M = 24.40, ET = 32.87), U(11,11) = 32.00, p < .06. Dans les niveaux
de difficulté 1, 3, 4, et 5, aucune différence de pourcentage de dépassements n’a été observée
entre les participantes féminines et masculines.

Au cinquieme niveau de difficulté, les participantes masculines (M = 48.64, ET = 24.91)
tendaient a avoir plus d’accidents que les participantes féminines (M = 26.82, ET = 27.41),
U(11,11) = 34.50, p = .08, et au sixieme niveau de difficulté les participantes masculines (M =
62.42, ET = 34.03) avaient plus d’accidents que les participantes féminines (M = 21.21, ET =
22.61), U(11,11) = 21.00, p < .01. Dans les quatre premiers niveaux de difficulté, aucune
différence de pourcentage d’accidents n’a été observée entre les participantes féminines et

masculines.
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Figure 3: Pourcentages de dépassements et d’accidents des participantes féminines et masculines en fonction des six niveaux de difficulté
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2.2.3.2 En fonction de la condition expérimentale

Les pourcentages de dépassements et d’accidents par niveau de difficulté de la tache en
fonction de la condition expérimentale sont présentés dans la figure 4.

Dans les deux premiers niveaux de difficulté, aucune différence de pourcentage de
dépassements n’a été observée entre les participantes des conditions menagante et neutre. Au
troisieme niveau de difficulté, les participantes en condition neutre (M = 98.00, ET = 6.33)
dépassaient plus freqguemment que les participantes en condition menacante (M = 75.00, ET =
26.20), U(10,12) = 28.00, p = .01. Au quatrieme niveau de difficulté, les participantes en
condition neutre (M = 83.00, ET = 22.14) dépassaient également plus fréquemment que les
participantes en condition menagante (M =56.11, ET = 27.55), U(10,12) = 29.00, p < .05. Au
cinquiéme niveau de difficulté, les participantes en condition neutre (M = 66.83, ET = 30.51)
ont eu tendance a dépasser plus fréguemment que les participantes en condition menacante (M
= 4153, ET = 34.71), U(10,12) = 33.55, p < .08. Au sixieme niveau de difficulté, les
participantes en condition neutre (M = 54.33, ET = 40.55) ont également eu tendance a
dépasser plus fréquemment que les participantes en condition menacante (M = 21.53, ET =
19.48), U(10,12) = 32.00, p = .06.

Dans les niveaux de difficulté 1, 2, 3, 5, et 6, aucune différence de pourcentage d’accidents
n’a été observée entre les participantes des conditions menagante et neutre. Au quatrieme
niveau de difficulté, les participantes en condition menacante (M = 48.33, ET = 27.83) ont eu
plus d’accidents que les participantes en condition neutre (M = 14.67, ET = 22.67), U(12,10)
=19.00, p < .01
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Figure 4: Pourcentages de dépassements et d’accidents des participantes en condition menagante et neutre en fonction des six niveaux de

difficulté
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2.2.3.3 En fonction du groupe expérimental

Les pourcentages de dépassements et d’accidents par niveau de difficulté de la tache en
fonction du groupe expérimental sont présentés dans la figure 5.

Dans les deux premiers niveaux de difficulté, aucune différence de pourcentage de
dépassements n’a été observée entre les quatre groupes (participantes féminines en condition
menacgante, participantes féminines en condition neutre, participantes masculines en condition
menagante, participantes masculines en condition neutre). Au troisiéme niveau de difficulté,
les participantes féminines en condition menacante (M = 64.00, ET = 30.70), U(4,5) = 2.00, p
< .05 dépassaient moins fréquemment que les participantes masculines en condition neutre (M
=100.00, ET = 0.00), et que les participantes féminines en condition neutre (M = 96.67, ET =
8.17), U(5,6) = 4.00, p < .05. Au quatrieme niveau de difficulté, les participantes masculines
en condition neutre (M = 95.00, ET = 10.00) dépassaient plus fréqguemment que les
participantes masculines en condition menacgante (M = 61.90, ET = 25.23), U(4,7) = 3.50, p <
.05, et que les participantes féminines en condition menagante (M = 48.00, ET = 31.50),
U(4,5) = 1.00, p < .05. Au cinquiéme niveau de difficulté, les participantes masculines en
condition neutre (M = 85.83, ET = 9.57) dépassaient plus fréquemment que les participantes
féminines en condition menacante (M = 28.67, ET = 32.46), U(4,5) = 0.00, p = .01, et ont eu
tendance a dépasser plus fréqguemment que les participantes féminines en condition neutre (M
=54.17, ET = 33.83), U(4,6) = 3.50, p < .07, et que les participantes masculines en condition
menacante (M = 50.71, ET = 35.64), U(4,7) = 4.50, p <.07. Au sixieme niveau de difficulté,
les participantes masculines en condition neutre (M = 80.00, ET = 28.28) dépassaient plus
fréquemment que celles en condition menacante (M = 30.48, ET = 19.19), U(4,7) = 2.00, p <
.05, et que les participantes féminines en condition menacante (M = 9.00, ET = 12.45), U(4,5)
=0.00, p = .01. Les participantes masculines en condition menacante (M = 30.48, ET = 19.19)
ont eu tendance a dépasser plus fréquemment que les participantes féminines en condition
menagante (M =9.00, ET = 12.45), U(7,5) = 6.50, p < .07.

Dans les niveaux de difficulté 1, 2, 3, 5, aucune différence de pourcentage d’accidents n’a été
observée entre les participantes des quatre groupes. Au quatrieme niveau de difficulté, les
participantes masculines en condition menacante (M = 50.95, ET = 29.10) ont eu plus
d’accidents que les participantes féminines en condition neutre (M = 16.11, ET = 23.33),
U(7,6) = 7.50, p < .05, et ont eu tendance a avoir plus d’accidents que les participantes
masculines en condition neutre (M = 12.50, ET = 25.00), U(7,4) = 450, p < .08. Les

participantes féminines en condition menacante (M = 44.67, ET = 28.83) ont eu plus
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d’accidents que celles en condition neutre (M = 16.11, ET = 23.33), U(5,6) = 4.00, p < .05, et
ont eu tendance a avoir plus d’accidents que les participantes masculines en condition neutre
(M = 1250, ET = 25.00), U(5,4) = 3.00, p < .08. Au sixieme niveau de difficulté, les
participantes masculines en condition menacante (M = 60.00, ET = 36.51) ont eu plus
d’accidents que les participantes féminines en condition menacante (M = 10.00, ET = 13.69),
U(7,5) = 5.50, p < .05, tout comme les participantes masculines en condition neutre (M =
66.67, ET = 33.99), U(5,4) = 2.00, p < .05.
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Figure 5: Pourcentages de dépassements et d’accidents des participantes féminines et masculines des conditions menagante et neutre, en fonction

des six niveaux de difficulté
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2.3 Discussion

L’objectif de cette troisiéme étude était d’étudier, chez des femmes conductrices, 1’effet de
menace du stéréotype sur les performances dans une tache de dépassements & plusieurs
niveaux de difficulté, en tenant compte des effets de I’anxiété, de 1’identité¢ de genre, et de

I’adhésion au stéréotype de I’lhomme conducteur.

2.3.1 Effet de la condition et des variables autorapportées sur 1’anxiété

Les résultats montrent que le niveau d’anxiété-état est plus élevé chez les participantes en
condition menacante que chez celles en condition neutre, et ce surtout, chez les femmes
masculines. Ces résultats sont en accord avec les recherches ayant montré que la situation de
menace du stéréotype peut engendrer de 1’anxiété chez les individus étant la cible du
stéréotype (Aronson et al., 1998; Spencer et al., 1999; Steele, 1997). De plus, les participantes
évaluant plus fortement les compétences de conduite des hommes conducteurs sont également
celles qui ressentent une plus grande anxiété. Ainsi, non seulement les femmes en situation de
menace ressentent davantage d’anxiété que les femmes en condition neutre, mais cette anxiété
est plus importante lorsque les femmes attribuent des compétences élevées aux individus de
I’autre sexe. La littérature montre que 1’anxiété est négativement reliée a la compétence que
les individus pensent avoir a réussir la tache correspondante et positivement reliée a la peur
d’une évaluation négative (Bandura, 1988; Hembree, 1988; Smith, 1989). Ainsi, les femmes
jugeant les hommes trés compétents dans cette tadche peuvent, en situation de menace,
ressentir une plus grande anxiété, de par leur crainte d’étre comparées aux hommes et de

confirmer le stéréotype.

2.3.2 Effet des variables autorapportées sur les variables comportementales

Les résultats révelent que les dépassements sont plus fréquents chez les participantes
ressentant la plus faible anxiété, ainsi que chez celles attribuant un score faible de
compétences aux hommes au volant. Ces résultats sont en accord avec la littérature montrant
un lien positif entre un faible niveau d’anxiété des individus et une fagon positive de percevoir
leurs propres compétences a réussir la tache demandée (Hembree, 1988). Ainsi, le fait que les
participantes ressentent une faible anxiété ou attribuent un score faible aux hommes au volant

peut traduire un sentiment de compétence dans la tache plus élevé, et une moindre crainte de
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la comparaison avec I’autre groupe de sexe, qui se manifeste par un nombre plus important de

dépassements.

2.3.3 Effet de la condition expérimentale sur les variables comportementales

Les résultats révelent que, de maniére générale, les participantes en condition neutre tentent
plus souvent de dépasser que les participantes en condition menagante, mais on remarque que
cela a lieu essentiellement lorsque la situation devient difficile. A I’inverse, les participantes
en condition menagante ont plus d’accidents que les participantes en condition neutre alors
méme qu’elles tentent moins de dépassements lorsque la situation devient difficile. Ces
résultats sont en accord avec la littérature portant sur la menace du stéréotype et montrant que
pour qu’il y ait un effet de menace du stéréotype, il faut que la difficulté de la tache a
effectuer soit directement supérieure aux capacités des individus testés (Spencer et al., 1999).
Ces résultats mettent également en évidence que 1’induction d’un contexte menagant a pour
effet de diminuer la performance des participantes, puisqu’elles tentent moins de
dépassements, alors méme qu’ils sont toujours réalisables et que, quand elles les tentent, elles
font plus d’erreurs puisqu’elles ont davantage d’accidents. Ces résultats sont en accord avec la
littérature montrant que I’effet de menace du stéréotype équivaut a la production d’une tache
secondaire via une charge mentale perturbante (Yeung & von Hippel, 2008). Ceci a donc pour
conséquences de désengager une partie de 1’attention des participantes de la tache a réaliser et
de diminuer leurs performances.

De plus, les résultats révelent que lorsque la situation est facile, les participantes féminines
tentent plus souvent de dépasser que les participantes masculines. Lorsque la situation devient
difficile, ce sont les participantes masculines, et particulierement celles en condition neutre,
qui tentent plus souvent de dépasser mais ce sont également les participantes masculines, et
cette fois particuliérement celles en condition menagante, qui ont plus d’accidents que les
participantes féminines. Ainsi, dans les situations faciles ou le risque d’accidents est tres
faible pendant le dépassement, les participantes féminines peuvent se permettre de doubler
plus souvent puisqu’il n’y a pas de prise de risques importante. Par contre, lorsque la situation
se complexifie, le dépassement devient plus risqué, et les participantes masculines s’y
engagent alors davantage que les participantes féminines. Ces résultats sont en accord avec
I’effet des stéréotypes posant la prise de risques comme typiquement masculine et un faible
niveau de prise de risques comme typiquement féminin (Bem, 1981; Granié, 2013; Kelling et

al., 1976; Morrongiello & Hogg, 2004) et avec les études montrant I’effet de la masculinité en
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conduite automobile. En effet, il a été montré que la masculinité est associée a plus de
comportements autorapportés a risques au volant tels que les transgressions et les violations
(Guého, 2015; Ozkan & Lajunen, 2005b), et que 1’énonciation d’un contexte masculin lors
d’une tache de conduite augmente la prise de risques effective des hommes en simulateur de
conduite (Schmid Mast et al., 2008). Ces résultats permettent ainsi de mettre en avant que la
masculinité, en plus d’avoir un effet sur les comportements de conduite autorapportés et
effectifs des hommes, a également un effet sur les comportements effectifs des participantes

quel gue soit le contexte.

2.3.4 Limites de 1’étude

Quelques limites méthodologiques dans notre étude doivent étre notées. Premiérement, le
nombre de participantes étant faible (22), cela ne rend pas les résultats robustes et
généralisables. Ces résultats devront donc étre confirmés dans de futures études, sur un
¢chantillon plus large. De plus, il sera nécessaire d’explorer les effets de menace du
stéréotype en conduite automobile sur les hommes. En effet, le stéréotype concernant la
compétence en conduite automobile des hommes est positif et il a été montré dans des
recherches portant sur I’effet de menace du stéréotype que cet effet pouvait également affecter
les performances des groupes valorisés par le stéréotype (Cheryan & Bodenhausen, 2000).
Deuxiemement, le fait de ne pas avoir mesuré I’anxiété-trait des participantes fait qu’il est
impossible d’étre sir que I’augmentation de 1’anxiété-état vienne de I’induction de la situation
menacante. En effet, il est possible que les participantes qui ont été placées en situation de
menace du stéréotype soient celles qui présentaient un niveau d’anxiété de base plus élevé. De
futures recherches devront donc prendre cela en considération et controler 1’évolution de
I’anxiété-état en fonction de I’anxiété-trait.

Troisiemement, bien que 1’anxiété dans une tache spécifique soit fortement liée a la confiance
en soi, dans cette étude le niveau de compétences en conduite automobile que les participantes
s’attribuent n’a pas été mesuré, ceci devra donc également étre pris en considération dans de

futures études.

2.4 Conclusion

L’intérét de cette troisiéme étude était d’étudier chez des femmes conductrices 1’effet de
menace du stéréotype sur les performances dans une tache de dépassements a plusieurs
niveaux de difficulté, en tenant compte du niveau d’anxiété, de I’identité de genre, et de
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I’adhésion au stéréotype de I’homme conducteur. Les résultats ont montré que le niveau
d’anxiété-état est plus élevé en condition menacante surtout chez les participantes masculines,
et chez celles évaluant les hommes comme trés compétents en conduite automobile. Ainsi,
une perception élevée des compétences de conduite des hommes, plus qu’une différence entre
les compétences des hommes et des femmes, affecte les comportements des participantes.

De plus, nous avons pu constater que I’induction de la menace du stéréotype fait baisser les
prises de risques, en termes de tentatives de dépassements, mais aussi les performances, en
termes de pourcentage d’accidents alors que la masculinité fait augmenter les prises de
risques, en termes de nombre de dépassements, mais fait baisser les performances, le
pourcentage d’accidents étant plus €levé chez les participantes masculines. Cependant, ces
effets devront étre confirmés sur un plus grand nombre de sujets en prenant en compte leur
anxiéteé-trait et leur sentiment de compétence en conduite automobile, et il sera nécessaire

d’étudier également ces effets sur les hommes.
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Etude 4 : L’effet de menace du stéréotype chez les femmes et les
hommes lors d’un test de code de la route et ses liens avec I’adhésion
aux SSACA, Dlidentité de genre, le sentiment de compétence de

conduite, et I’anxiété

Lors de la troisiéme étude de cette these, nous avons pu constater que la menace du stéréotype
a un effet sur ’anxiété et les performances de femmes lors d’une tache de dépassements en
conduite automobile et que 1’identité de genre ainsi que 1’adhésion au stéréotype de ’homme
conducteur semblent jouer un réle dans ces relations. Cependant, plusieurs limites a cette
étude ont été soulevées, notamment ’absence de mesure des niveaux d’anxiété-trait et de
sentiment de compétence de conduite, et I’absence de participants hommes.

Lors de la quatrieme étude de cette thése, nous cherchons donc a intégrer ces limites lors de
I’étude de I’effet de menace du stéréotype dans un test de code de la route.

Dans cette étude, nous cherchons a étudier 1’effet de menace du stéréotype sur les
performances des participants des deux sexes. En effet, a notre connaissance, aucune étude
portant sur la menace du stéréotype en conduite automobile ne s’est intéressée aux hommes,
alors qu’il a été montré que I’effet de menace du stéréotype pouvait affecter les performances
des groupes valorisés par un stéréotype (Cheryan & Bodenhausen, 2000). Pour cela, nous
réalisons un test de code la route que les participants complétent en groupes mixtes et pour
lequel ils sont placés soit en condition menace du stéréotype soit en condition neutre grace a
la consigne fournie au début de 1’expérience.

De plus, nous souhaitons également prendre en compte 1’effet de menace du stéréotype sur le
niveau de slreté de réponse des participants. En effet, I’intériorisation des stéréotypes peut
générer chez I’individu des doutes sur soi et ses compétences (Bonnot et al., 2012), affectant
ainsi ’assurance des individus lors de la réalisation de la tache correspondante.

Nous cherchons également a confirmer I’effet différencié¢ de 1’identité de genre, en fonction
du niveau de difficulté de la tiche que nous avons observé lors de 1’étude 3, en mesurant dans
I’é¢tude 4 D'identité de genre des participant(e)s pour étudier ses effets en fonction des
differents niveaux de difficulté des questions du code la route.

Nous avons également pu observer dans 1’étude 3 que 1’adhésion au stéréotype de ’homme
conducteur avait un effet sur les performances des participantes puisque celles pensant que les

hommes sont plus compétents que les femmes en conduite automobile ont eu de moins

150



Chapitre 6. Axe 2

bonnes performances. De plus, la deuxieme étude de cette thése a mis en évidence que
I’adhésion aux différentes dimensions des SSACA avait des effets sur les comportements de
conduite autorapportés. C’est pourquoi, lors de cette quatriéme étude, nous mesurerons
I’adhésion aux quatre dimensions des SSACA.

L’¢étude 3 de cette thése nous a €galement permis de constater que 1’anxiété avait un impact
sur les performances des individus puisque les participantes ayant une anxiéeté élevée ont eu
de moins bonnes performances. Toutefois, le niveau de base des individus n’ayant pas été
mesuré, cela ne nous a pas permis de nous assurer que le niveau d’anxiété mesuré était di a la
situation. C’est pourquoi, dans cette étude nous mesurons 1’anxiété-trait ainsi que I’anxiété-
état des participants.

De plus, lors de la deuxiéme étude de cette these, le sentiment de compétence des individus a
influé sur leurs comportements de conduite autorapportés. Selon Bandura (2007), la
compétence percue par les individus a propos de leurs capacités a accomplir une tache
influence leurs attentes en termes de performances, qui déterminent en grande partie les
performances réelles. C’est pourquoi nous mesurons également dans cette étude le sentiment
de compétence de conduite des participants.

Comme nous I’avons évoqué dans 1’étude 3, certaines croyances relatives au rapport entre soli,
son groupe de sexe et la tache peuvent influencer les performances des individus en situation
de menace du stéréotype.

Ainsi, nous mesurons tout d’abord le niveau d’identification de I’individu a son groupe de
sexe, qui est un des facteurs pouvant influencer I’effet de menace du stéréotype (Maas &
Cadinu, 2003; Schmader, 2002). Cependant, I’identification au groupe de sexe ne signifie pas
le partage de toutes les caractéristiques de ce groupe (Brewer & Silver, 2000). C’est pourquoi,
en plus de leur niveau d’identification a leur groupe de sexe, sera également pris en
considération le niveau avec lequel les participants pensent partager des caractéristiques
communes avec les individus de leur groupe de sexe.

De plus, des études ont montré que 1’individu diminue ses efforts et ses performances lors
d’une tache relative au stéréotype le concernant, lorsqu’il pense que ses performances ne
permettront pas de changer la représentation négative de son groupe (Smith, 2004). Cette
motivation (ou non) a valoriser son groupe de sexe au travers de ses performances dans la
tache a également été prise en compte dans cette étude.

Enfin, le fait que les individus pensent que leur appartenance a un groupe de sexe a eu un effet
sur leurs performances peut traduire des croyances essentialistes, c'est-a-dire la croyance que

leur performance est déterminée a 1’avance par leur sexe et qu’elle n’est pas modifiable.
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Parmi ces théories implicites, les théories de I’entité aménent les individus a considérer que la
compétence (en mathématiques par exemple) est un trait fixe et stable (assimilé a un don) qui
n’est pas modifiable par ’apprentissage et le travail (Dweck, Chiu, & Hong, 1995; Dweck &
Leggett, 1988) ce qui a pour conséquences de diminuer les efforts des individus en situation
de menace (Rattan, Good, & Dweck, 2012) et donc d’influer sur leurs performances. Ainsi, le
fait de penser que la performance au test de code de la route est déterminée par leur sexe
pourrait influencer la performance des participants.

En résumé, nous mesurons, dans 1’¢tude 4, I’effet de menace des stéréotypes associés a la
conduite sur la performance et le sentiment de performance d’hommes et de femmes dans une
tache de connaissance du code de la route, en prenant en compte le niveau d’anxiété, 1’effet
du sentiment de compétence de conduite, de I’identité de genre, de ’adhésion aux SSACA, et

de certaines croyances relatives au rapport entre Soi, son groupe de sexe et la tache.

Hypotheses opérationnelles

Nous nous attendions a ce que :

les hommes aient un niveau de sdreté de réponses, de compétence de conduite,

d’adhésion au stéréotype de ’homme conducteur, et de masculinité supérieur a celui

des femmes alors que les femmes aient un niveau d’anxiété-trait, d’adhésion a la
dimension évitement du risque, de féminité, et d’identification a leur groupe supérieur

a celui des hommes.

- la menace augmente 1’anxiété-état des femmes par rapport a leur anxiété-trait.

- la condition (menagante ou neutre) n’ait pas d’effet sur les variables d’anxiété-trait, de
masculinité/féminité, de sentiment de compétence de conduite, et d’adhésion aux
différentes dimensions des SSACA.

- il n’y ait pas de différence de performance et de sireté des réponses sur les questions
faciles en fonction de la condition et du sexe des participants.

- sur les questions difficiles, les femmes en condition neutre aient de meilleures
performances et soient plus sdres de leurs réponses que celles en condition menagante
alors que les hommes en condition menagante aient de meilleures performances et
soient plus sdrs de leurs réponses que ceux en condition neutre.

- un haut niveau de sentiment de compétence de conduite améne des performances et

une sdreté des réponses plus importantes quels que soient la condition et le sexe des

participants.
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- un haut niveau d’adhésion a la dimension compétences de conduite des SSACA
diminue les performances des femmes alors que cela augmente celles des hommes, et
un haut niveau d’adhésion a la dimension respect du code de la route augmente les

performances des femmes et diminue celles des hommes.

1. Construction du mateériel expérimental

L’objectif de cette étude préliminaire était de sélectionner les vignettes de code de la route qui
seront utilisées lors de I’expérience expérimentale subséquente. En effet, lors de 1’étude
principale (voir ci-dessous), les vignettes sont présentées comme permettant de mettre a jour
les capacités de conduite des participants interrogés. Nous avons donc sélectionné les
vignettes proposées, afin qu’elles soient pergues par la population cible comme mesurant

effectivement les capacités de conduite.

1.1 Méthode

1.1.1 Matériel et procédure

Un ensemble de 80 vignettes récoltées sur le site internet de 1’assurance mutuelle MMA et
destinées a 1’entrainement a ’examen du code de la route, a été soumis a I’évaluation par la
population cible (étudiants). Chaque vignette était composée d’une photographie présentant
une situation-probléme de conduite telle que visible depuis le siége conducteur d’un véhicule,
accompagnée d’une question relative a une décision que doit prendre le conducteur dans cette
situation. Plusieurs réponses étaient proposées, parmi lesquelles le candidat devait en choisir
une ou plusieurs, en fonction des questions (Voir image 2). Ces 80 vignettes étaient classées
sur le site en 4 catégories de difficulté contenant chacune 20 images (facile, moyen, difficile,
tres difficile). A D’'instar de Chateignier et ses collaborateurs (2011), I’objectif était de
sélectionner 10 vignettes par catégories de difficulté et étant percues par les participants
comme mesurant les capacités de conduite des individus. Pour ce faire, les participants
devaient évaluer les 80 images en répondant pour chacune a la question « A quel point
pensez-vous que répondre correctement a cette question est lié au fait de bien conduire ? »,

sur une echelle type Likert en 6 points allant de 1 : « pas du tout » a 6 : « tout a fait ».
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Image 2 : Exemple d’une vignette de code de la route (Niveau tres difficile)

s

Je tourne a gauche. Je céde le passage .
- a la voiture bleue

- a la voiture grise

1.1.2 Participants

42 étudiants (25 hommes et 17 femmes) titulaires du permis de conduire, 4gés en moyenne de
19.90 ans (ET = 1.59), et issus de la Faculté des Sciences et Techniques des Activités
Physiques et Sportives de Montpellier (STAPS, Université Montpellier 1) ont été volontaires
pour participer a I’étude. Les participants €taient informés que ce questionnaire s’inscrivait
dans le cadre d’une étude portant sur la conduite automobile, qu’ils n’étaient pas obligés d’y
répondre, qu’ils n’avaient pas a renseigner leur nom, qu’il ne s’agissait pas d’un test (i.e., il
n’y a pas de bonnes ou de mauvaises réponses) et que les données obtenues ne servaient qu’a
des fins de recherche et demeuraient strictement confidentielles : seuls le sexe, I’age, et

« 1’age » du permis de conduire (M = 2.26, ET = 1.34) étaient rapportés.
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1.2 Résultats

Comme dans 1’é¢tude de Chateignier et ses collaborateurs (2011), chacune des 80 vignettes
était soumise a un test t pour échantillon apparié pour s’assurer qu’elle était significativement
percue comme mesurant les capacités de conduite des individus (i.e., supérieure a la moyenne
théorique de 1’échelle : 3). Pour chaque catégorie de difficulté, les 10 vignettes dont la
moyenne ¢tait la plus élevée par rapport a la moyenne théorique de 1’échelle ont été
sélectionnées afin de constituer le matériel expérimental utilisé lors de I’expérience suivante

(voir Annexe 4).

2. Etude principale

2.1 Méthode

Afin d’activer les stéréotypes associé€s a la conduite, I’expérience a été présentée a la moiti¢
des participants, comme dans 1’étude de Chateignier et ses collaborateurs (2011), comme un
test d’aptitude a la conduite automobile (condition menacante) : « Vous allez participer a une
étude visant a mettre en évidence les différences de capacités au niveau de la conduite
automobile entre hommes et femmes. Nous allons donc vous soumettre a des questions sur la
conduite automobile auxquelles vous devrez répondre. Ces questions ont été sélectionnées car
une ¢tude antérieure a permis de montrer qu’elles sont fortement reliées aux capacités de
conduite des individus ».

A T’autre moitié des participants, I’expérience a été présentée comme un exercice servant a
créer du matériel pour une étude ultérieure : « Vous allez participer a une étude visant a tester
des diapositives qui seront utilisées dans une prochaine expérience sur la conduite
automobile. Nous allons donc vous soumettre a des questions sur la conduite auxquelles vous
devrez répondre ».

En dehors du test du code de la route, les autres variables étaient mesurées en deux temps.
L’anxiété-état et les croyances relatives au rapport entre Soi, son groupe de sexe et la tache
étaient mesurées directement apres le test au code de la route. Par contre, la menace du
stéréotype étant situationnelle, contextuelle (Leyens et al., 2000; Steele & Aronson, 1995),
afin que la consigne donnée lors de cette premiere phase n’influe pas sur les réponses des
participants, certaines variables ont ét¢ mesurées lors d’'une deuxieme phase de I’expérience,

se déroulant une semaine apres la premiere phase.
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2.1.1 Matériel
2.1.1.1 Test du code de la route

Les 40 vignettes sélectionnées dans 1’étude préliminaire (voir annexe 5), réparties dans 4
niveaux de difficulté (facile, moyen, difficile, tres difficile), ont été utilisées pour réaliser le
test portant sur le code de la route. Pour chacun des groupes expérimentaux constitués, les 40
vignettes étaient présentées dans un ordre aléatoire (défini a I’avance), de facon a ce que
chaque groupe soit soumis a un ordre des questions différent.

Afin de prendre en compte les possibles « faux positifs » (réponse correcte mais donnée au
hasard) dans les réponses des participants, nous leur demandions d’indiquer, pour chaque
vignette, « le degré avec lequel vous étes slrs de répondre correctement a la question » sur
une échelle type Likert en 5 points allant de 1: « Je ne suis pas stir » 4 5 : « J’en suis certain ».
Les participants avaient 30 secondes pour répondre a chaque question posée sur chaque
vignette (le test durait 20 minutes au total) et il leur était indiqué qu’une ou plusieurs bonnes

réponses étaient possibles.

2.1.1.2 Variables mesurées lors de la premiere phase de l’expérience

Les variables mesurées lors de la premiére phase sont présentées en annexe 6.

e Anxiété-état

Deux mesures d’anxiété-état ont été prises a 1’aide du State-Trait Anxiety Inventory (STAI,
Spielberger et al., 1970) en demandant aux participants d’indiquer pour 20 items « Ce que
vous ressentez a l’instant, juste en ce moment » (afin de mesurer I’anxiété-état post consignes)
OuU «ce que vous avez ressenti pendant cette expérience » (afin de mesurer I’anxiété-état
ressenti pendant I’expérience) sur une échelle type Likert en 4 points allant de 1 : « pas du
tout » a 4 : « beaucoup » (voir p.126 [étude 3] pour une explication plus compléte du calcul de

I’indice). Un score élevé signifiait un niveau d’anxiété-état éleve.

e Croyances relatives au rapport entre Soi, son groupe de sexe et la tche

Pour mesurer les croyances relatives au rapport entre Soi, son groupe de sexe et la tache, ont

été mesures :
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—  I’identification des participants a leur groupe de sexe (« Je m’identifie aux personnes
du méme sexe que moi »),

— le partage des caractéristiques attribuées a son groupe de sexe («J’ai beaucoup de
choses en commun avec les personnes du méme sexe que mMoi »),

— la motivation des participants a valoriser leur groupe de sexe lors de la tache (« Lors
de cette expérience, j’étais motivé(e) pour faire une bonne performance pour aider a
montrer que les hommes (femmes) sont de bon(ne)s conducteurs/trices »),

— e déterminisme du sexe sur les performances (« Selon moi, le fait que je sois un
homme (une femme) a eu un effet sur mes performances durant -cette
expérimentation »).

Les participants répondaient a ces 4 questions, aprés avoir realisé le test du code de la route,
sur une échelle type Likert en 7 points allant de 1 : « pas du tout d’accord » & 7 : « tout a fait

d’accord ».

e Variables démographiques

Le sexe, 1’age, I’année d’obtention du code de la route, ’année d’obtention du permis de
conduire, et le nombre moyen de kilométres parcourus par semaine des participants sont
¢galement relevés, ainsi que le nombre d’accidents en tant qu’automobiliste dans lequel le
participant a été impliqué au cours des 3 derniéres années et le nombre de points qu’il a

perdus sur son permis au cours des 12 derniers mois.

2.1.1.3 Variables mesurées lors de la deuxieme phase de [’expérience

Les variables mesurées lors de la premiére phase sont présentées en annexe 6.

o Anxiété-trait

L’anxiété-trait a été mesurée a ’aide du State-Trait Anxiety Inventory (STAI; Spielberger et
al., 1970). L’anxiété-trait étant une forme d’anxiété permanente chez 1’individu alors que
I’anxiété-état apparait dans un contexte particulier et n’est pas permanente (Spielberger,
1966), I'anxiété-état refléte ainsi la probabilité qu’une anxiété-trait se manifeste lorsque
I’individu se trouve face a une situation stressante (Lubart, 2006). La mesure de I’anxiété-trait
permettait donc de s’assurer que le niveau d’anxiété-état de I’individu mesuré dans la

premiére phase de cette étude était bien di a la situation et non au niveau de base d’anxiété-
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trait de I’individu. L’anxiété-trait était mesurée en demandant aux participants d’indiquer
pour les 20 items de ’échelle « la fagon dont vous vous sentez en général » sur une échelle
type Likert en 4 points allant de 1 : « presque jamais » a 4 : « presque toujours ». Les items 1,
3,6,7,10, 13, 14, 16, et 19 ont été recodes afin de constituer un score global, en additionnant
les scores des 20 items du questionnaire. Un score ¢élevé signifiait un niveau d’anxiété trait

élevé.

e Sentiment de compétence de conduite

Le sentiment de compétence de conduite a été mesurée, comme dans 1’étude 2, a I’aide de
I’échelle d’auto-efficacité pour les éléves conducteurs (Boccara et al., 2011), modifié pour
étre utilisé auprés de conducteurs ayant déja leur permis. Un score élevé signifiait un
sentiment de compétence de conduite élevé (voir p.101 [étude 2] pour une explication plus

compléte du calcul du score).

e [ ’identité de genre

La version courte de I’Inventaire des Roles Sexués de Bem (Fontayne et al., 2000) a été
utilisee pour mesurer la masculinité et la féminité des participants. Un score élevé de
masculinité signifiait un haut niveau de masculinité chez le participant, et un score élevé de
féminité signifiait un haut niveau de féminité chez le participant (voir p.100 [étude 2] pour

une explication plus complete du calcul du score).

e [’adhésion aux stéréotypes de sexe associ€s a la conduite automobile

La version courte du questionnaire d’adhésion aux SSACA créée dans la premiére étude de
cette thése a été utilisée. Un indice d’adhésion a chaque dimension des SSACA était calculé
(voir p.99 [étude 2] pour une explication plus compléte du calcul des indices). Ces indices
d’adhésion s’étendaient de -28 a 28 pour les dimensions concernant les compétences de
conduite, I’évitement du risque, et la courtoisie au volant (4 items par dimension dans chaque
section) et de -21 a 21 pour la dimension respect du code de la route (3 items par dimension
dans chaque section). Un score proche de 0 signifiait que le participant n’adhérait pas au
stéréotype, et évaluait les conducteurs et conductrices de la méme fagcon. Plus le score était
positif, plus le participant adhérait au stéréotype (les hommes conducteurs comme

compétents, les femmes conductrices comme courtoises, évitant le risque, ou respectant le
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code de la route), plus le score était négatif, plus le participant exprimait une croyance contre-
stéréotypée (les femmes conductrices comme compétentes, les hommes conducteurs comme

courtois, évitant le risque, ou respectant le code de la route).

2.1.2 Procédure

Les étudiants ont éte recrutés lors des cours et dans les installations de la Faculté des Sciences
du Sport de Luminy (Aix-Marseille Université). Il leur était proposé d’étre volontaires pour
participer a une expérience se déroulant en deux phases : la premiere de 45 minutes et la
seconde de 10 minutes, a I’issue de laquelle ils avaient la possibilité de gagner un disque dur
externe aprés tirage au sort. Les étudiants renseignaient leur nom, prénom, numéro de
téléphone, adresse mail, et leurs créneaux de disponibilité. En fonction des volontaires, des
groupes mixtes ont ensuite été constitués et les volontaires étaient informeés de leur jour et
horaire de passage aux deux phases de I’expérience, en fonction de leur disponibilité. A leur
rendez-vous, les participants étaient regus par 1’expérimentatrice (la méme pour tous les
groupes) en groupes mixtes dans une salle de cours.

Lors de la premiére phase de 1I’expérience, les participants recevaient un premier document a
renseigner sur lequel se trouvaient les consignes, 1’objectif de 1’étude (induction de la
condition neutre ou menagante), une premiere mesure d’anxiété-état (nommeée dans la suite du
texte « anxiété post-consignes »), et la feuille de réponse au test du code de la route. Les
participants lisaient les consignes et I’objectif de 1’étude et répondaient a la mesure d’anxiété-
état post-consignes individuellement. Le test de la route démarrait ensuite de facon collective
sur le rétroprojecteur lorsque tout le monde était prét. A la fin du test, le premier document
était récupéré et le deuxieme était distribué. Sur ce document les participants renseignaient
une deuxiéme mesure d’anxiété-état (nommée dans la suite du texte «anxiété ressentie
pendant I’expérience ») et les quatre questions portant sur le rapport que ’individu entretient
envers son groupe de sexe. Les participants étaient ensuite remerciés et le rendez-vous pour la
deuxieme phase, la semaine suivante, leur était rappelé.

Lors de la deuxiéme phase de I’expérience, les participants recevaient le troisieme et dernier
document a renseigner. Les groupes constitués lors de la deuxiéme phase étaient les mémes
que ceux de la premiére phase. Sur le document a renseigner se trouvaient la mesure
d’anxiété-trait, le questionnaire de sentiment de compétence de conduite, la version courte du
questionnaire d’adhésion aux SSACA, et la version courte du BSRI. La mesure d’anxiété-trait

¢tait toujours présentée en premier afin que les autres mesures ne créent pas d’anxiété pouvant
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fausser le niveau d’anxiété-trait des participants et le BSRI toujours en dernier afin que la
présentation de caractéristiques typiquement féminines et masculines aux participants
n’influent pas sur les autres mesures. L’ordre entre le questionnaire de sentiment de
compétence de conduite, la section hommes au volant et la section femmes au volant du
questionnaire d’adhésion aux SSACA ¢était contrebalancé entre les participants. Enfin, les
participants étaient remerciés puis informés qu’une fois que tous les participants auraient
réalisé ’expérience, ils seraient enticrement débriefés par mail et auraient les résultats de la
tombola concernant les disques durs externes a gagner.

Sur chacun des documents distribués lors des deux phases de 1’expérience, les participants
écrivaient leur code personnel, qui correspondait aux deux premiéeres lettres de leur nom, puis
aux deux premieres lettres de leur prénom, puis a leur jour de naissance. Ainsi, les trois

documents de chaque participant pouvaient facilement étre regroupés.

2.1.3 Participants

107 étudiants (62 hommes et 45 femmes) titulaires du permis de conduire, &gés en moyenne
de 20.94 ans (ET =2.73), et issus de la Faculté des Sciences du Sport de Luminy (Aix-
Marseille Université) ont été volontaires pour participer a cette expérience. Les participants
étaient informés de la durée de I’expérimentation (une 1¥® phase de 45 minutes et une 2™
phase de 10 minutes une semaine plus tard) et d’une possible récompense pour les remercier
de leur participation (2 condition d’avoir participé aux 2 phases) sous la forme d’un tirage au
sort permettant de gagner des disques durs externes (N = 5). Au total, 54 participants (31
hommes et 23 femmes) ont réalisé I’expérience en condition menagante, et 53 participants (31
hommes et 22 femmes) ont réalisé 1’expérience en condition neutre. La répartition des

hommes et des femmes de chaque groupe est présentée dans le tableau 15.
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Tableau 15 : Répartition des hommes et des femmes dans chaque groupe expérimental de
I’étude 4

Hommes Femmes Total
Condition Menacante
Groupe 1 8 6 14
Groupe 2 6 4 10
Groupe 3 4 5 9
Groupe 4 4 1 5
Groupe 5 3 3) 8
Groupe 6 6 2 8
Condition Neutre
Groupe 1 8 5 13
Groupe 2 5 3 8
Groupe 3 7 5 12
Groupe 4 3 4 7
Groupe 5 8 5 13
Total des deux conditions 62 45 107

2.1.4 Analyses statistiques

Dans un premier temps, des ANOVA et post hoc LSD ont été réalisés afin d’étudier les effets
du sexe (2) et de la condition (2) sur chacune des variables autorapportées mesurées lors de la
premiere et la deuxiéme phase de cette étude. La condition est prise en compte pour les
variables mesurées lors de la deuxieme phase de I’expérience, afin de vérifier que ces mesures
ne sont pas affectées par la condition dans laquelle ont été interrogés les participants la
semaine précédente. Lorsque les post hoc révélaient une différence significative entre deux
groupes, des tests t pour échantillons indépendants étaient réalisés.

Dans un deuxiéme temps, des tests U de Mann-Withney ont été réalisés séparément sur
I’échantillon des femmes et des hommes de 1’étude pour comparer ’effet de la condition sur
le niveau d’anxiété des participants.

Dans un troisieme temps, des ANOVA ont été réalisées afin d’étudier les effets du sexe (2) et
de la condition (2) sur la performance et la slreté de réponses des participants, au niveau
global et pour chacun des quatre niveaux de difficulteé.

Dans un quatrieme temps, les scores des variables autorapportées étaient dichotomisés a la
médiane de chaque groupe de sexe afin de permettre des comparaisons intergroupes. Ainsi,
pour les scores de chaque variable, deux groupes étaient crées : un groupe ou les participants

avaient un score supérieur a la médiane sur la variable, et un groupe ou les participants
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avaient un score inférieur a la médiane sur la variable. Les valeurs des medianes ainsi que les
effectifs de chaque groupe sont présentés dans le tableau 16. Des tests U de Mann-Whitney
ont ensuite été réalisés séparément sur chaque groupe experimental de 1’étude (i.e., femmes en
condition menacante, femmes en condition neutre, hommes en condition menacante, hommes
en condition neutre), pour comparer 1’effet du niveau de chaque variable autorapportée sur
chacun des 4 niveaux et le niveau total de performance et de slreté de réponse des
participants.

Dans un cinquiéme temps, des analyses de régressions hiérarchiques ont été réalisées pour
analyser les relations entre le niveau total de performance et de slreté de réponses et les autres
variables de 1’é¢tude. Afin d’étudier les relations de ces variables entre elles, des analyses de
régressions hiérarchiques intermédiaires ont également été réalisées. Pour chaque analyse, les
variables prédictrices ont été entrées dans le modéle en utilisant la méthode entrée avec
I’introduction de variables par bloc. Le détail des analyses réalisées est donné dans la section

2.24.
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Hommes Femmes

Valeur de Effectif du groupe Effectif du groupe Valeur de Effectif du groupe Effectif du groupe

la médiane  inférieur a la médiane  supérieur a la médiane  la médiane  inférieur a la médiane  supérieur a la médiane
Anxiété-état post-consignes 29.5 31 31 315 24 21
Anxiété état ressentie pendant 1’expérience 27 33 29 30.5 23 22
Motivation a valoriser son groupe 5.5 37 25 5.5 22 23
Déterminisme du sexe sur les performances 15 30 32 2.5 27 18
Identification a son groupe 4.5 33 29 3.5 23 22
Partage des caractéristiques 4.5 28 34 35 18 27
Anxiété-trait 335 32 30 425 23 22
Sentiment de compétence de conduite 70.5 33 29 64.5 23 22
Adhésion a la dimension compétences de conduite 35 31 31 1.5 23 22
Adhésion a la dimension courtoisie 15 32 30 3.5 21 24
Adhésion a la dimension évitement du risque 7.5 30 32 9.5 23 22
Adhésion a la dimension respect du code de la route 4.5 31 31 2.5 21 24
Masculinité 41.5 34 28 375 25 20
Féminité 54.5 31 31 54.5 22 23
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2.2 Résultats

2.2.1 Résultats des variables autorapportées

Les moyennes et écarts types de chacune des variables pour chaque groupe d’age et de

condition sont présentés dans le tableau 17.

2.2.1.1 Variables mesurées lors de la premiere phase de |’expérience
e L’anxiété-état

L’ ANOVA réalisée sur 1’anxiété post-consignes a revélé un effet principal du sexe, F(1,103)
= 4.70, p < .05, np? = .04, de la condition, F(1,103) = 6.57, p = .01, n,> = .06, et une
interaction entre le sexe et la condition, F(1,103) = 4.07, p < .05, n,? = .04. Les analyses post
hoc ont indiqué que les femmes ressentaient une plus grande anxiété post-consignes que les
hommes, t(105) = -2.05, p < .05, tout comme les individus en condition neutre par rapport a
ceux en condition menacante, t(105) = -2.18, p < .05. Les analyses post hoc ont indiqué que
I’anxiété post-consignes des femmes en condition neutre (M = 34.86, ET = 1.29) était plus
élevée que celle des femmes en condition menacante (M = 29.44, ET = 1.26), et que celle des
hommes en condition menacante (M = 29.26, ET = 1.09), et des hommes en condition neutre
(M =29.90, ET = 1.09).

L’ANOVA réalisée sur I’anxiété ressentiec pendant 1I’expérience a révélé un effet principal du
sexe, F(1,103) = 8.54, p < .01, #,? = .08, et de la condition F(1,103) = 5.01, p < .05, 5,2 = .05,
mais pas d’effet d’interaction. Les analyses post hoc ont indiqué que les femmes ressentaient
une plus grande anxiété pendant 1’expérience que les hommes, t(105) = -2.84, p < .01, tout
comme les individus en condition neutre par rapport a ceux en condition menagante, t(105) =
-2.03, p <.05.

e [ e rapport au groupe de sexe

L’ANOVA réalisée sur I’identification au groupe de sexe a révélé un effet principal du sexe,
F(1,103) = 4.72, p < .05, #p? = .04, et de la condition F(1,103) = 4.44, p < .05, n,? = .04, mais
pas d’effet d’interaction. Les analyses post hoc ont indiqué que les hommes se sentaient plus
identifiés a leur groupe de sexe que les femmes au leur, t(105) = 1.12, p < .05, tout comme les
individus en condition menacante par rapport aux individus en condition neutre t(105) = 2.07,
p <.05.
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L’ANOVA réalisée sur le fait de penser partager les caractéristiques de son groupe de sexe a
révélé un effet principal du sexe, F(1,103) = 4.72, p < .05, np? = .04, mais pas de la condition
ni d’interaction. Les analyses post hoc ont indiqué que les hommes pensaient avoir plus de
choses en commun avec leur groupe de sexe que les femmes avec le leur, t(105) = 3.00, p <
.01.

Les ANOVA réalisées sur les autres questions portant sur les croyances (motivation a
valoriser son groupe et déterminisme du sexe sur les performances), n’ont pas révélé d’effet

principal ni du sexe, ni de la condition, ni d’interaction entre le sexe et la condition.

2.2.1.2 Variables mesurées lors de la deuxieme phase de [’expérience
e [ ’identité de genre

L’ ANOVA réalisée sur la masculinité a révélé un effet principal du sexe, F(1,103) = 10.88, p
=.001, 7% = .10, mais pas de la condition ni d’interaction. Les analyses post hoc ont indiqué
que les hommes étaient plus masculins que les femmes, t(105) = 3.28, p < .001.

L’ANOVA réalisée sur la féminité n’a pas révélé d’effet principal ni du sexe, ni de la

condition, ni d’interaction entre le sexe et la condition.

o [’adhésion aux SSACA

L’ANOVA réalisée sur I’adhésion a la dimension respect du code de la route des SSACA a
révelé un effet principal de la condition, F(1,103) = 6.29, p = .01, #,? = .06, mais pas du sexe
ni d’interaction. Les analyses post hoc ont indiqué que les individus en condition menagante
adhéraient plus fortement au stéréotype de la femme conductrice plus respectueuse du code de
la route que les individus en condition neutre, t(105) = 2.64, p < .01.

L’ANOVA réalisée sur I’adhésion au stéréotype de I’homme conducteur a révélé un effet
principal du sexe, F(1,103) = 3.77, p = .05, #,? = .04, mais pas de la condition ni d’interaction.
Les analyses post hoc ont indiqué que les hommes adhéraient plus fortement que les femmes
au stéréotype de I’homme conducteur plus compétent, t(105) = 1.95, p = .05.

Les ANOVA réalisées sur les dimensions courtoisie et évitement du risque des SSACA n’ont
pas révélé d’effet principal ni du sexe, ni de la condition, ni d’interaction entre le sexe et la

condition.

165



Chapitre 6. Axe 2

e [ ’anxiété trait
L’ANOVA réalisée sur I’anxiété-trait a révélé un effet principal du sexe, F(1,103) = 21.48, p
<.001, 5% = .17, mais pas de la condition ni d’interaction. Les analyses post hoc ont indiqué

que les femmes avaient un niveau d’anxiété-trait plus éleve que les hommes, t(105) = -4.64, p
<.001.

e Le sentiment de compétence de conduite

L’ ANOVA réalisée sur le sentiment de compétence de conduite a révéle un effet principal du
sexe, F(1,103) = 8.24, p < .01, #y?> = .07, mais pas de la condition ni d’interaction. Les
analyses post hoc ont indiqué que les hommes exprimaient un plus grand sentiment de

compétence de conduite que les femmes, t(105) = 2.89, p < .01.
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Tableau 17: Moyennes (et écart types) de chacune des variables en fonction du sexe et de la condition expérimentale des participants

Condition menagante Condition neutre Hommes Femmes
Hommes Femmes Total Hommes Femmes Total

Anxiété-état post-consignes 29.56 (1.09) 29.44 (1.26) 29.35(.83) 29.90(1.09) 34.86(1.29) 32.38(.84) 29.58(.77) 32.15(.90)
Anxiété-état ressentie pendant I’expérience 27.39(1.22) 30.13(1.41) 28.76(.93) 29.23(1.22) 34.23(1.44) 31.73(.94) 28.31(.86) 32.18(1.01)
Motivation a valoriser son groupe 4.65 (.37) 5.35(.43) 5.00 (.28) 4.42 (.37) 4.82 (.43) 4.62 (.28) 4.53 (.26) 5.08 (.30)
Determinisme du sexe sur la performance 3.03 (.33) 2.74 (.39) 2.89 (.26) 2.23 (.33) 2.23 (.40) 2.23 (.26) 2.63 (.24) 2.48 (.28)
Identification & son groupe 1.55(.51) 1.57 (.51) 1.56 (.50) 1.39 (.50) 1.41 (.50) 1.40 (.49) 1.47 (.50) 1.49 (.51)
Partage des caractéristiques 1.58 (.50) 1.57 (.51) 1.57 (.50) 1.52 (.51) 1.64 (.49) 1.57 (.50) 1.55 (.50) 1.60 (.50)
Anxiété trait 34.65(1.59) 41.74(1.84) 38.19(1.21) 35.48(1.59) 44.41(1.88) 39.95(1.23) 35.07 (1.12) 43.07 (1.32)
Sentiment de compétence de conduite 69.45 (2.15) 61.22(2.49) 65.34 (1.64) 66.42(2.15) 61.23(2.55) 63.82(1.66) 67.94(1.52) 61.22(1.78)
Adhésion a la dimension compétences de conduite 5.84 (1.06) 3.22(1.23) 4.53 (.81) 4.81(1.06) 2.96 (1.25) 3.88 (.82) 5.32 (.75) 3.09 (.88)
Adhésion a la dimension courtoisie 226 (7.23) 5.65(6.27) 3.70(6.99) 1.48(6.38) 1.82(5.86) 1.62(6.11) 1.87(6.77) 3.78(6.31)
Adhésion a la dimension évitement du risque 8.48 (6.11) 10.39(5.83) 9.30(6.01) 6.52(6.42) 7.68(6.89) 7.00(6.58) 7.50(6.29) 9.07 (6.44)
Adhésion a la dimension respect du code de laroute  5.81 (4.56) 3.91(3.75) 5.00(4.30) 2.94(4.44) 241(497) 272(4.63) 4.37(4.69) 3.18(4.41)
Masculinité 41.23 (1.26) 37.13(1.46) 39.18(.97) 39.84(1.26) 34.86(1.50) 37.35(.98) 40.53(.89) 36.00 (1.05)
Féminité 55.45(1.36) 52.52(1.58) 53.99 (1.04) 52.90(1.36) 55.96(1.62) 54.43(1.06) 54.18(.96) 54.24 (1.13)
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2.2.1.3 Effet de la condition sur le niveau d’anxiété

Sur I’échantillon femmes de 1’expérience, les tests U de Mann-Whitney ont révélé que
I’anxiété-trait et I’anxiété-état ressentic pendant I’expérience des participantes en condition
neutre ne différaient pas de celles des participantes en condition menacante. En revanche, ils
ont révélé que 1’anxiété post-consignes des participantes en condition neutre était plus élevee
que celle des participantes en condition menagante, U(22,31) = 222.50, p < .05.

Sur I’échantillon hommes de 1’expérience, les tests U de Mann-Whitney n’ont pas révélé de
différence ni en termes d’anxiété-trait, ni d’anxiété-état post-consignes, ni d’anxiété-état
ressentie pendant I’expérience, entre les participants de la condition neutre et ceux de la

condition menagante.

2.2.2 Niveau de performances et de sireté des réponses en fonction du sexe et de la condition

Les moyennes et écarts types de chacun des quatre niveaux et le total de performances et de
sOreté de réponses pour chaque groupe de sexe et de condition sont présentés dans le tableau
18.

Les ANOVA réalisées n’ont pas révélé d’effet principal du sexe, de la condition, et
d’interaction entre le sexe et la condition ni sur la performance totale des individus, ni sur
aucun des quatre niveaux de difficulté.

Les ANOVA réalisées sur le niveau de sOreté de réponses ont révélé un effet du sexe sur le
niveau de sdreté total des réponses, F(1,103) = 18.98, p < .001, #,2 = .16, ainsi que sur le
premier, F(1,103) = 9.84, p < .01, n,? = .09, le deuxieme, F(1,103) = 16.67, p < .001, 5,2 =
.14, le troisieme, F(1,103) = 16.33, p < .001, 5,2 = .14, et le quatrieme niveau de difficulte,
F(1,103) = 12.10, p = .001, % = .11, mais aucun effet de la condition ou d’interaction sur
aucun des niveaux de difficulté et le total des réponses. Les analyses post hoc ont indiqué que
les hommes étaient plus sdrs de leurs réponses que les femmes sur le niveau de sdreté total
des questions, t(105) = 4.34, p < .001, et plus particulierement sur le premier, t(105) = 3.09, p
< .01, le deuxieme, t(105) = 4.03, p < .001, le troisieme, t(105) = 4.06, p < .001, et le
quatriéme t(105) = 3.49, p = .001 niveau de difficulté.
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Tableau 18: Moyennes (et écart types) de chacun des quatre niveaux et le total de performances et de sdreté de réponse en fonction du sexe et de

la condition expérimentale des participants

Condition menacgante Condition neutre Hommes Femmes
Niveaux de
difficults Hommes Femmes Total Hommes Femmes Total
ler niveau 9.13 (.76) 9.13 (.63) 9.13 (.70) 9.16 (.82) 8.86 (1.17) 9.04 (.98) 9.15(.79) 9.00 (.93)
2éme niveau 8.06 (.93) 8.13 (1.06) 8.09 (.98) 7.87 (1.02) 7.55 (1.34) 7.74 (1.16) 7.97 (.98) 7.84 (1.22)
Performances 3eme niveau 6.32 (1.11) 6.13 (1.36) 6.24 (1.21) 6.32 (1.25) 6.32 (1.32) 6.32 (1.27) 6.32 (1.17) 6.22 (1.33)
4eme niveau 6.74 (1.26) 6.65 (1.53) 6.70 (1.37) 7.00 (1.46) 6.64 (1.26) 6.85 (1.38) 6.87 (1.36) 6.64 (1.38)
Total 30.26 (2.42)  30.04 (2.67) 30.17 (2.51) 30.35 (2.63) 29.36 (3.50) 29.94 (3.03) 30.31 (2.51) 29.71 (3.09)
ler niveau 47.81(1.83)  46.96 (2.90) 47.44 (2.36) 48.00 (1.73) 45.55 (4.19) 46.98 (3.21) 47.90 (1.77) 46.27 (3.62)
2éme niveau 46.32 (2.73)  44.61(3.71) 45.59 (3.27) 46.58 (2.66) 42.77 (4.83) 45.00 (4.13) 46.45 (2.67) 43.71 (4.35)
Sareté 3éme niveau 4329 (3.49)  40.65(4.78)  42.17(4.26)  44.16(3.91)  40.05(5.11)  42.45(4.85)  43.73(3.70)  40.36 (4.90)
4eme niveau 42.00 (4.05)  39.96 (4.13) 41.13 (4.17) 42.97 (4.08) 39.36 (4.38) 41.47 (4.53) 42.48 (4.06) 39.67 (4.22)
Total 179.42 172.17 176.33 181.71 167.73 175.91 180.56 170.00
(9.55) (13.07) (11.65) (10.67) (16.94) (15.16) (10.11) (15.08)

169



Chapitre 6. Axe 2

2.2.3 Niveau de performances et de sireté des réponses en fonction des variables

autorapportées sur chaque groupe expérimental de 1’étude

2.2.3.1 Chez les femmes
e En condition menagante

Concernant la performance des participantes en condition menacante, les tests U de Mann-
Whitney ont montré que les femmes fortement masculines avaient de meilleures performances
dans le quatriéme niveau de difficulté que les femmes faiblement masculines, U(11,12) =
31.50, p < .05. Par contre, les tests U de Mann-Whitney n’ont pas révélé de différence
significative sur le total de performances ou sur chacun des quatre niveaux, ni en fonction de
leur niveau d’anxiété-état (post-consignes ou ressentie pendant 1I’expérience), ni en fonction
des croyances sur le rapport entre Soi, le groupe de sexe et la tache (identification a leur
groupe de sexe, partage des caractéristiques avec leur groupe de sexe, motivation a valoriser
leur groupe, déterminisme du sexe sur les performances), ni en fonction de leur niveau
d’anxiété-trait, de sentiment de compétence de conduite, d’adhésion aux SSACA, ou de
féminité.

Concernant la sOreté de leurs réponses, les tests U de Mann-Whitney ont révélé que les
femmes ayant ressenti une plus faible anxiété pendant 1’expérience sont plus slres de leurs
réponses sur le total des questions, U(11,12) = 32.00, p < .05, et dans le quatriéme niveau de
difficulté U(11,12) = 33.50, p < .05, que celles ayant ressenti une plus grande anxiété pendant
I’expérience. Les tests U de Mann-Whitney ont révélé que les femmes les plus motivées a
valoriser leur groupe de sexe sont plus sires de leurs réponses dans le deuxieme U(10,13) =
25.00, p = .01, et le troisieme niveau de difficulté U(10,13) = 28.50, p < .05, et sur le total des
questions U(10,13) = 25.00, p = .01, comparées a celles étant le moins motivées. lls ont
également révélé que les femmes qui adherent fortement a la dimension évitement du risque
des SSACA sont plus sdres de leurs réponses sur le total des questions U(10,13) = 30.50, p =
.05, et dans le deuxieme U(10,13) = 31.00, p < .05, et le quatrieme niveau de difficulté
U(10,13) = 32.50, p = .05, que celles y adherant plus faiblement. Par contre, les tests U de
Mann-Whitney n’ont pas révélé de différence significative dans le total de sireté de réponses
ou dans chacun des quatre niveaux, en fonction de leur niveau d’anxiété-état post-consigne,
en fonction du niveau de croyance du déterminisme du sexe sur les performances, ou du
niveau auquel elles pensent partager des caractéristiques avec leur groupe de sexe, en fonction

de leur niveau d’anxiété-trait, de sentiment de compétence de conduite, d’adhésion au
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stéréotype de I’homme conducteur, d’adhésion aux dimensions courtoisie, et respect du code

de la route des SSACA, de masculinité, ou de féminité.

e En condition neutre

Concernant la performance des participantes en condition neutre, les tests U de Mann-
Whitney ont révélé que les femmes ayant ressenti un faible niveau d’anxiété pendant
I’expérience avaient de meilleures performances dans le deuxieme niveau de difficulté
U(11,11) = 23.00, p = .01, comparées a celles ayant ressenti un haut niveau d’anxiété pendant
I’expérience. lls ont également montré que les femmes les plus motivées a valoriser leur
groupe de sexe avaient de meilleures performances dans le deuxiéme niveau de difficulté
U(12,10) = 25.00, p < .05, comparées a celles étant le moins motivées. De plus, ils ont montré
que les femmes adhérant le moins a la dimension respect du code de la route des SSACA
avaient de meilleures performances dans le premier U(9,13) = 30.50, p <.05 et le troisieme
niveau de difficulté U(9,13) = 29.50, p <.05, comparées a celles y adhérant le plus. Enfin, les
tests U de Mann-Whitney ont révélé que les femmes faiblement masculines avaient de
meilleures performances dans le troisieme niveau de difficulté U(8,14) = 19.50, p < .01 que
les femmes fortement masculines. Par contre, les tests U de Mann-Whitney n’ont révélé
aucune différence significative en fonction de leur niveau d’anxiété post-consignes,
d’identification a leur groupe de sexe, de déterminisme du sexe sur les performances, ou de
partage des caractéristiques avec leur groupe de sexe, du niveau d’anxiété-trait, de sentiment
de compétence de conduite, d’adhésion au stéréotype de I’homme conducteur, d’adhésion aux
dimensions courtoisie et évitement du risque des SSACA ou de féminité, ni sur le total de
performances, ni sur chacun des quatre niveaux.

Concernant la sdreté des réponses, les tests U de Mann-Whitney ont révélé que les femmes
ayant ressenti un faible niveau d’anxiété pendant ’expérience sont plus sires de leurs
réponses dans le premier niveau de difficulté U(11,11) = 25.50, p < .05, comparées a celles
ayant ressenti un haut niveau d’anxiété pendant 1’expérience. Ils ont aussi revélé que les
femmes en condition neutre pensant a un déterminisme du sexe sur leurs performances étaient
plus sres de leurs réponses sur le total des questions U(14,8) = 25.50, p < .05, et dans le
deuxiéme U(14,8) = 26.00, p < .05, et le troisieme niveau de difficulté U(14,8) = 16.00, p <
.01, comparées a celles pensant que le sexe n’a pas été déterminant. Par ailleurs, les femmes
en condition neutre pensant partager beaucoup de caractéristiques avec leur groupe de sexe

étaient plus sdres de leurs réponses dans le troisieme niveau de difficulté U(8,14) = 23.50, p <
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.05, que celles pensant en partager peu. Les femmes ayant un niveau d’anxiété-trait élevé
étaient plus slres de leurs réponses sur le total des questions U(10,12) = 26.00, p < .05, et
dans le deuxiéme U(10,12) = 24.50, p < .05, et le troisiéme niveau de difficulté U(10,12) =
28.00, p < .05, que celles ayant un faible niveau d’anxiété-trait. Les femmes ayant un fort
sentiment de compétence de conduite étaient plus sdres de leurs réponses sur le total des
questions U(9,13) = 17.00, p < .01, et dans le premier U(9,13) = 22.50, p = .01, deuxiéme
U(9,13) = 24.50, p < .05, et troisieme niveau de difficulté U(9,13) = 10.00, p = .001, que
celles ayant un faible sentiment de compétence de conduite. Enfin, les femmes adhérant
faiblement a la dimension évitement du risque des SSACA étaient plus slres de leurs
réponses sur le total des questions U(8,14) = 27.00, p = .05, et dans le troisieme niveau de
difficulté U(8,14) = 21.00, p < .05, que celles adhérant fortement a cette dimension. Par
contre, les tests U de Mann-Whitney n’ont pas révélé de différence significative, en fonction
de leur niveau d’anxiété post-consigne, de motivation a valoriser le groupe de sexe,
d’identification a leur groupe de sexe, de leur niveau d’adhésion au stéréotype de I’homme
conducteur, d’adhésion aux dimensions courtoisie et respect du code de la route des SSACA,
de masculinité ou de feminité, ni sur le total de sdreté de réponses, ni sur chacun des quatre

niveaux.

2.2.3.2 Chez les hommes
e En condition menacante

Concernant la performance des participants en condition menacante, les tests U de Mann-
Whitney ont révélé que les hommes adhérant fortement au stéréotype de ’homme conducteur
avaient de meilleures performances sur le total des questions, U(16,15) = 71.00, p = .05 que
ceux y adhérant faiblement. Par contre, les tests U de Mann-Whitney n’ont révélé aucune
différence significative, en fonction de leur niveau d’anxiété-état (post-consignes et ressentie
pendant I’expérience), ni en fonction des croyances sur le rapport entre soi, le groupe de sexe
et la tache (identification a leur groupe de sexe, partage de caractéristiques avec leur groupe
de sexe, motivation a valoriser leur groupe, déterminisme du sexe sur les performances), ni en
fonction de leur niveau d’anxiété-trait, de sentiment de compétence de conduite, d’adhésion
aux dimensions courtoisie, évitement du risque, et respect du code de la route des SSACA, de
masculinité, ou de féminité, ni sur le total de performances, ni sur chacun des quatre niveaux.

Concernant la sQreté des réponses, les tests ont révélé que les hommes ayant ressenti un faible

niveau d’anxiété-état pendant 1’expérience €taient plus sirs de leurs réponses sur le total des
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questions, U(14,17) = 45.00, p < .01, et dans le premier, U(14,17) = 54.00, p < .01, et le
troisieme niveau de difficulté U(14,17) = 51.00, p < .01, comparés a ceux ayant ressenti un
haut niveau d’anxiété pendant I’expérience. Les hommes ayant un faible niveau d’anxiété-
trait étaient plus sirs de leurs réponses sur le total des questions U(14,17) = 70.00, p = .05,
gue ceux ayant un haut niveau d’anxiété-trait. Les hommes ayant un fort sentiment de
compétence de conduite étaient plus sdrs de leurs réponses dans le premier niveau de
difficulté U(14,17) = 52.50, p < .01, que ceux ayant un faible sentiment de compétence.
Enfin, les tests U de Mann-Whitney ont révélé que les hommes qui adhéraient le moins a la
dimension évitement du risque des SSACA étaient plus sdrs de leurs réponses dans le premier
niveau de difficulté U(17,14) = 70.50, p = .05 que les hommes adhérant le plus a cette
dimension. Par contre, les tests U de Mann-Whitney n’ont révélé de différence sur aucun des
quatre niveaux et le total de sdreté des réponses des participants, ni en fonction de leur niveau
d’anxiété post-consignes, de motivation a valoriser leur groupe, d’identification a leur groupe
de sexe, de déterminisme du sexe sur les performances, ou du niveau auquel ils pensent
partager des caractéristiques avec leur groupe de sexe, ni en fonction de leur niveau
d’adhésion au stéréotype du conducteur, d’adhésion aux dimensions courtoisie, et respect du

code de la route des SSACA, de masculinité, ou de féminité.

e En condition neutre

Concernant la performance des participants en condition neutre, les tests U de Mann-Whitney
ont montré que, comparés a ceux adhérant le plus au stéréotype de I’homme conducteur, les
hommes y adhérant le moins avaient de meilleures performances dans le quatriéme niveau de
difficulté U(16,15) = 68.50, p < .05. Comparés a ceux étant fortement féminins, les hommes
étant faiblement féminins avaient de meilleures performances dans le quatrieme niveau de
difficulté U(13,18) = 54.00, p = .01. Toutefois, les tests U de Mann-Whitney n’ont révélé de
différence significative en fonction de leur niveau d’anxiété-état (post-consignes ou ressentie
pendant 1’expérience), ni en fonction des croyances sur le rapport entre Soi, le groupe de sexe
et la tAche (identification a leur groupe de sexe, partage des caractéristiques avec leur groupe
de sexe, motivation a valoriser leur groupe, déterminisme du sexe sur les performances), ni en
fonction de leur niveau d’anxiété-trait, de sentiment de compétence de conduite, d’adhésion
aux dimensions courtoisie, évitement du risque, et respect du code de la route des SSACA, ou

de masculinité, ni sur le niveau total de performance, ni sur aucun des quatre niveaux.
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Concernant la sOreté des réponses, les tests U de Mann-Whitney ont révélé que les hommes
ayant ressenti un plus faible niveau d’anxiété pendant I’expérience étaient plus sirs de leur
réponse dans le premier niveau de difficulté, U(15,16) = 71.50, p = .05, comparés a ceux
ayant ressenti un plus haut niveau d’anxiété pendant 1’expérience. Par ailleurs, comparés a
ceux pensant que le sexe a éte déterminant sur leurs performances, les hommes le pensant
faiblement étaient plus sdrs de leurs réponses dans le premier U(13,18) = 63.00, p < .05, et
troisieme niveau de difficulté U(13,18) = 65.50, p < .05. Les tests ont montré également que
les hommes s’identifiant le moins a leur groupe de sexe étaient plus strs de leurs réponses
dans le premier niveau de difficulté, U(12,19) = 59.50, p < .05, que les hommes s’identifiant
le plus a leur groupe de sexe. lls ont également révélé que les hommes ayant un fort sentiment
de compétence étaient plus sdrs de leurs réponses sur le total des questions U(19,12) = 55.00,
p < .05, et dans le premier U(19,12) = 54.00, p = .01, deuxieme U(19,12) = 55.00, p < .05, et
quatrieme niveau de difficulté, U(19,12) = 63.50, p < .05, que ceux ayant un faible sentiment
de compétence de conduite. Enfin, les tests U de Mann-Whitney ont révélé que les hommes
fortement masculins étaient plus sirs de leurs réponses dans le deuxieme niveau de difficulté
U(19,12) = 54.50, p = .01 que les hommes faiblement masculins. Par contre, les tests U de
Mann-Whitney n’ont révélé de différence sur aucun des quatre niveaux et le total de slreté
des réponses des participants en condition menagante ni en fonction de leur niveau d’anxiété
post-consignes, de motivation a valoriser leur groupe, du niveau auquel ils pensent partager
des caractéristiques avec leur groupe de sexe ni en fonction de leur niveau d’anxiété-trait,
d’adhésion au stéréotype du conducteur, d’adhésion aux dimensions courtoisie, évitement du

risque, et respect du code de la route des SSACA, ou de féminité.

2.2.4. Modeéles prédictifs sur les performances et le niveau total de slireté de réponses

En fonction des résultats précédents, les relations entre les variables étudiées et leur influence
sur les performances, puis sur la sGreté des réponses ont été analysées grace a des analyses de
régressions hiérarchiques. Les variables introduites dans les analyses de regression dépendent
du modeéle théorique des relations entre variables établi a priori de I’analyse statistique (voir
partie problématique). Une série d’analyses de régressions linéaires multiples a ainsi été
réalisée. Pour chaque variable a expliquer, étaient entrées comme variables explicatives les
déterminants proximaux de cette variable, tels que poses par le modéle théorique, ainsi que les
déterminants théoriques de ces mémes variables explicatives, afin de prendre en compte les

médiations potentielles entre variables. Les différentes variables sont entrées par bloc, chaque

174



Chapitre 6. Axe 2

bloc formant un ensemble cohérent de variables. L’ordre d’entrée des blocs est fonction des
relations hypothétisées.
Ainsi, les blocs sont :
— bloc 1:lesexe
—  bloc 2 : I’identité de genre (score de masculinité et score de féminité)
—  bloc 3 : I’adhésion aux SSACA (les 4 indices d’adhésion)
—  bloc 4 : le sentiment de compétence de conduite
—  bloc 5 : I’anxiété-trait
— bloc 6: les croyances sur le rapport entre Soi, son groupe de sexe et la tache
(motivation a valoriser son groupe, déterminisme du sexe sur les performances, et
identification a son groupe)
—  bloc 7 : ’anxiété-état, post-consignes et ressentie pendant 1’expérience
—  bloc 8 : le niveau total de performance
—  bloc 9 : le niveau total de sOreté des réponses
A part pour le bloc 1 (le sexe) considéré uniqguement comme variable explicative, chaque bloc
est d’abord considéré comme variable a expliquer en fonction des variables des blocs
précédents, puis devient variable explicative du bloc suivant. A partir du modele prédictif du

bloc 6 (les croyances), la condition est ajoutée comme variable explicative supplémentaire.

2.2.4.1 Relations entre les variables explicatives de la performance
e Modeles prédictifs de 1’identité de genre

Concernant la masculinité, un modele significatif [F(1,105) = 10.78, p < .01] expliquant 8.4%
de variance a émergg, et le fait d’étre un homme était positivement lié¢ au score de masculinité
(#=-.31,p=.001).

Concernant la féminité, le modele n’était pas significatif. Le score de féminité n’est pas

significativement relié au sexe.

e Modéeles prédictifs de I’adhésion aux SSACA

Concernant I’adhésion a la dimension compétence des SSACA, un modele significatif
[F(3,103) = 3.43, p < .05] expliquant 6.4% de variance a émergé, et la féminité était
négativement liee cette adhésion (5 = -.19, p = .05). Ni le sexe, ni la masculinité ne sont

significativement liés a la dimension compétence des SSACA.
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Par contre, concernant 1’adhésion aux dimensions courtoisie, évitement du risque, et respect
du code de la route des SSACA, les modeles n’étaient pas significatifs. Ni le sexe, ni le
niveau de masculinité ou de féminité ne sont significativement liés au niveau d’adhésion aux

dimensions courtoisie, évitement du risque, et respect du code de la route des SSACA.

® Modele prédictif du sentiment de compétence de conduite

Concernant le sentiment de compétence de conduite, un modeéle significatif [F(7,99) = 3.01, p
<.01] expliquant 11.7% de variance a émergg, et le fait d’étre masculin (f = .30, p <.01) était
positivement li¢ ce sentiment. Le sexe, la féminité et I’adhésion aux 4 dimensions des SSACA

ne sont pas significativement liés au sentiment de compétence de conduite.

e Modéele prédictif de I’anxiété-trait

Concernant ’anxiété-trait, un modele significatif [F(8,98) = 9.85, p < .001] expliquant 4% de
variance a émergé, et le fait d’étre une femme (f = .26, p < .01) ainsi que 1’adhésion a la
dimension compétence des SSACA (8 = .23, p = .01) étaient positivement liés a 1’anxiété-
trait, alors que la masculinité (8 = -.53, p < .001) I’était négativement. La féminité, le
sentiment de compétence et I’adhésion aux dimensions respect du code, évitement du risque

et courtoisie ne sont pas significativement liés au niveau d’anxiété-trait.

e Modgeles prédictifs du rapport que I’individu entretient envers son groupe de sexe

Les questions « Je m’identifie aux personnes du méme sexe que moi » et « J’ai beaucoup de
choses en commun avec les personnes du méme sexe que moi » mesurant toutes les deux de
I’identification a son groupe de sexe, seule la question « Je m’identifie & mon groupe de
sexe » a été conservée dans I’analyse de régression, puisque les ANOVA réalisées
précédemment ont révélé a la fois un effet du sexe et de la condition sur cette question.
Concernant 1’identification a son groupe de sexe, un modeéle significatif [F(10,96) = 2.92, p <
.01] expliquant 15.3% de variance a émergé, et le fait d’adhérer a la dimension respect du
code de la route des SSACA (f = .34, p < .01) était positivement lié a cette identification.
Concernant la motivation a valoriser son groupe de sexe, un modeéle significatif [F(10,96) =
7.19, p = .05] expliquant 7.7% de variance a émergé, et le fait d’étre une femme (f = .22, p =
.05) était positivement lié a cette motivation.
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Concernant le determinisme du sexe, un modéle significatif [F(10,96) = 6.45, p < .05]
expliquant 8.8% de variance a émergé, et I’anxiété-trait (f = .26, p < .05) était positivement

lié au fait de penser que le sexe a déterminé la performance.

e Modeles prédictifs de 1’anxiété-état

Concernant I’anxiété ressentie apres les consignes, un modéle significatif [F(13,93) = 4.62, p
< .001] expliquant 30.8% de variance a émergé, et le sentiment de compétence (8 =-.18, p =
.05) était négativement lié a cette anxiété alors que 1’anxiété-trait (f = .56, p < .001) I’était
positivement.

Concernant I’anxiété ressentie pendant I’expérience, un modele significatif [F(13,93) = 3.02,
p =.001] expliquant 19.9% de variance a émergé, et le sentiment de compétence (8 = -.26, p <

.01) était négativement lié a cette anxiéte.

2.2.4.2 Modeles predictifs finaux sur les performances et le niveau total de slreté de

reponses
e Mode¢le prédictif du niveau total de performances

Concernant le niveau total de performances, un modele significatif [F(15,91) = 2.01, p < .05]
expliquant 12.5% de variance a émergé, et la féminité (5 = -.19, p = .05) et I’anxiété ressentie
pendant ’expérience (f = -.39, p = .001) étaient négativement liées au niveau total de

performances.

e Modele prédictif du niveau total de stireté des réponses

Concernant le niveau total de sireté de réponses, un modeéle significatif [F(16,90) = 6.15, p <
.001] expliquant 43.7% de variance a émergé (voir tableau 19). Ainsi, le fait d’étre un homme
(B = -31, p = .001), le sentiment de compétence (f = .23, p < .01), et le niveau de
performances (f = .22, p = .01) étaient positivement liés au niveau total de slreté des reponses

alors que I’anxiété ressentie pendant I’expérience (S = -.33, p =.001) I’était négativement.
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Tableau 19: Régressions sur le niveau total de slreté des réponses

p

Sexe - 31x**
Masculinité .06
Féminité .03
Adhésion a la dimension compétences de conduite -.10
Adhésion a la dimension courtoisie .05
Adhésion a la dimension évitement du risque .05
Adhésion a la dimension respect du code de la route -.00
Sentiment de compétence de conduite 23%*
Anxiété-trait 21
Condition .08
Motivation a performer A5
Déterminisme du sexe sur les performances -.04
Identification au groupe .01
Anxiété-état post-consignes -.08
Anxiété-état ressentie pendant 1’expérience - 33***
Niveau total de performances 22%*

Note. * p <.05. ** p <.01. *** p <.001

2.3 Discussion

L’objectif de cette étude était d’étudier, chez des hommes et des femmes conducteurs, 1’effet
de menace du stéréotype sur les performances et siireté des réponses lors d’un test de code de
la route a plusieurs niveaux de difficulté, en prenant en compte les effets de 1’identité de
genre, de 1’adhésion aux différentes dimensions des SSACA, du sentiment de compétence de

conduite, et de I’anxiété.

2.3.1 Effet du sexe et du contexte sur les variables autorapportées

Les résultats montrent que, comparés aux femmes, les hommes expriment un plus haut niveau
de masculinité, de sentiment de compétence de conduite, et d’adhésion au stéréotype de
I’homme compétent en conduite, ce qui confirme les résultats obtenus dans les deux
premiéres études de cette thése.

Les résultats montrent également que 1’anxiété-trait et I’anxiété-état sont plus élevées chez les
femmes que chez les hommes. Ces résultats concordent avec la littérature montrant qu’en
géneral les femmes ont une anxiété supérieure a celle des hommes (Costa Jr. et al., 2001;

Gauthier & Bouchard, 1993; Spielberger et al., 1970). De plus, concernant 1’effet de la
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condition sur I’anxiété-état, ces résultats sont inverses a ceux de I’étude 3 de cette thése. En
effet, ici ce sont les participants en condition neutre qui expriment une anxiété-état plus élevee
que ceux en condition menagante, et ceci surtout chez les femmes. Ceci pourrait s’expliquer
par la nature de la tche qui leur est demandée. En effet, lors de la troisieme étude de cette
these, il s’agissait d’une tache de dépassements, qui peut étre considérée comme liée aux
compétences perceptivo-motrices de conduite, pour lesquelles les hommes sont per¢us comme
plus compétents que les femmes (Berger, 1986; Degraeve et al., 2015; Granié & Papafava,
2011). Dans la présente etude, les performances évaluées concernent une tache de
connaissance et de conformité au code de la route. Cette tache peut étre mise en rapport avec
les compétences de sécurité (Lajunen & Summala, 1995; Siimer et al., 2006) et le stéréotype
de sexe posant un plus grand respect du code de la route par les femmes que par les hommes
(Degraeve et al., 2015; Félonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011). Ainsi, il se
pourrait que mettre en avant une différence de capacité de conduite entre les hommes et les
femmes en condition menagante sur une tiche de code de la route n’ait pas menacé les
femmes mais au contraire les ait rassurées, car cela a pu mobiliser la dimension respect du
code de la route des SSACA plut6t que celle des compétences de conduite.

Enfin, les résultats montrent que les individus en condition menacante, et surtout les hommes,
adhérent plus fortement au stéréotype de la femme respectant le code de la route et
s’identifient plus a leur propre groupe de sexe. La tache était présentée, selon la consigne,
comme destinée a évaluer les capacités de conduite. Cependant, le fait que les individus aient
eu a réaliser une tdche de connaissance et conformité au code de la route, plutét qu’une tache
directement reliée & la conduite dans sa dimension perceptivo-motrice, a pu finalement
mobiliser le stéréotype de la femme plus respectueuse du code de la route. Il est donc possible
que I’évocation d’une différence entre hommes et femmes ait en fait menacé les hommes,
stigmatisés par ce stéréotype, et non les femmes comme nous I’avions prévu. Ainsi,
s’identifier aux autres hommes tout en affirmant que les femmes sont plus respectueuses du
code de la route que leur propre groupe de sexe pourrait leur permettre de justifier a posteriori

leurs possibles plus faibles performances par rapport a celles des femmes.

2.3.2 Effet du sexe et du contexte sur les performances

Les résultats n’ont pas révélé d’effet du sexe, de la condition, ou d’interaction entre le sexe et
la condition sur les reponses au test de code de la route. Ces resultats sont contradictoires avec

ceux des études de Chateignier et ses collaborateurs (2011) et de Félonneau et Becker (2011)
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dans lesquelles les femmes en condition menacgante avaient eu de plus faibles performances
que celles en condition neutre. Ces études avaient été réalisées sur des échantillons unisexes,
exclusivement féminins, a I’inverse de notre étude dans laquelle les participants réalisaient le
test en groupes mixtes. Il semblerait ainsi que la mixité des groupes lors de la passation du
test ait modifié 1’effet de menace du stéréotype observé sur des groupes unisexes. La moyenne
de réponses correctes des femmes en condition menacante de notre étude est légérement
supérieure, et la moyenne des réponses correctes des femmes en condition neutre est
legérement inférieure aux moyennes observeées dans les deux études citées précédemment
(Chateignier et al., 2011; Félonneau & Becker, 2011). Les performances des femmes en
condition neutre dans notre étude sont donc inférieures aux performances des femmes en
condition neutre dans les deux études portant sur des groupes unisexes. Cela semble
corroborer I’hypothese selon laquelle, en contexte mixte d’évaluation des performances dans
un test du code de la route, la consigne menacante, qui donnait pour objectif au test de mettre
en évidence des différences de capacités en fonction du sexe, ait pu rassurer les femmes, en
mobilisant la dimension respect du code de la route des SSACA. Au contraire, la consigne
neutre, qui donnait pour objectif a I’expérience de tester des diapositives qui seront utilisées
dans une prochaine expérience sur la conduite automobile, a pu finalement les menacer, en
activant une représentation beaucoup plus large des capacités de conduite et des différences
de sexe dans ces capacités, dont I’évaluation pouvait €tre rendue saillante par le contexte
mixte de 1’expérience. Ceci est également cohérent avec le fait que les femmes en condition
neutre de notre étude ont une anxiété-état plus élevée gque celles en condition menacante.

Les résultats ont également montré que, bien qu’il n’y ait pas de différence entre les résultats
des hommes et des femmes, les hommes sont plus sirs que les femmes des réponses qu’ils ont
données. Ces résultats semblent corroborer les autres résultats de cette these montrant que les
hommes ont un sentiment de compétence de conduite supérieur a celui des femmes et
adherent plus fortement qu’elles a 1’idée que les hommes sont plus compétents en conduite

automobile que les femmes.

2.3.3 Liens entre variables autorapportées et performances

Concernant les liens entre variables autorapportées et performances, les résultats ont montré
que les femmes les plus motivées a montrer que les femmes sont de bonnes conductrices ont
eu de meilleurs résultats en condition menacante, et ont été plus sires de leurs réponses en

condition neutre, alors que cette motivation n’a influencé les performances des hommes dans
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aucune des deux conditions. Ces résultats peuvent étre compris au travers des recherches
portant sur I’asymétrie sociale entre les sexes (Hurtig et al., 2002) montrant que les femmes,
étant socialement dominées dans notre société (Lorenzi-Cioldi, 1988) sont plus motivées a
valoriser leur groupe. Les résultats ont ¢galement mis en avant qu’en condition menacgante, les
femmes adhérant fortement au stéréotype de la femme évitant le risque ont été plus sires de
leurs réponses. De plus, en condition neutre, les femmes adhérant faiblement a la dimension
respect du code de la route des SSACA ont eu de meilleurs résultats au test de code de la
route, et celles pensant que le sexe a déterminé leurs performances, pensant partager des
caractéristiques avec leur groupe, ayant un fort sentiment de compétence de conduite ou
adhérant faiblement a la dimension évitement du risque des SSACA ont été plus sdres de leurs
réponses que les autres. Ces résultats semblent corroborer I’hypothése selon laquelle,
contrairement a ce qu’on attendait, la condition menagante n’ait pas menacé les femmes, mais
au contraire les ait rassurées, en activant le stéréotype de la femme respectueuse du code de la
route et qu’a I’inverse les femmes en condition neutre aient ressenti plus d’attentes relatives
au stéréotype négatif les concernant, de par la nature seule de la tdche qui aurait activé le
stéréotype de ’homme conducteur compétent, et aient ainsi cherché a diminuer ces attentes
négatives, en déclarant par la suite ne pas adhérer au stéréotype. Cette hypothese peut
également étre appuyée par le fait que les individus en condition menacante adhérent plus
fortement a la dimension respect du code de la route que les individus en condition neutre.

Les résultats mettent en évidence qu’en condition menagante les hommes adhérant fortement
au stéréotype de ’homme compétent au volant ont eu de meilleurs résultats et que les
hommes adhérant faiblement au stéréotype de la femme prudente ont été plus sdrs de leurs
réponses. Cela peut traduire le fait que, dans cette condition, les hommes aient cherché a
justifier leurs performances a posteriori par le stéréotype positif les concernant. En effet, la
tache étant présentée comme révélatrice de différences de capacités de conduite entre hommes
et femmes, il semblerait que les hommes se soient concentrés plus fortement sur cet aspect du
stéréotype que sur le fait que la tdche a effectuer portait sur le code de la route. De plus, ce
résultat est inverse a celui de la condition neutre, dans laquelle ce sont les hommes adhérant
faiblement au stéréotype de 1I’homme compétent au volant qui ont eu de meilleures
performances que ceux y adhérant fortement. En condition neutre, les résultats ont également
révélé que les hommes s’identifiant faiblement a leur groupe ainsi que ceux pensant
faiblement que leurs résultats dependaient de leur sexe ont eté plus sdrs de leurs réponses que
les autres. Ainsi, il semble qu’en condition neutre, plus les hommes s’identifiaient a leur

groupe et adhéraient au stéréotype de I’lhomme compétent, et plus leurs performances étaient
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basses. Ceci renforce I’interprétation d’une condition neutre percue comme évaluant des
différences de sexe dans les compétences de conduite et ayant activé le stéréotype de
I’homme compétent. Ainsi, I’identification au groupe a pu amener chez les hommes une
pression a la performance plus élevée, faisant baisser leurs performances observées (Cheryan
& Bodenhausen, 2000).

2.4 Limites de I’étude

Quelques limites méthodologiques dans notre étude doivent étre notées. Premierement, bien
qu’un nombre conséquent de participants (107) aient réalisé cette étude, des effectifs plus
importants sont necessaires notamment au vu du nombre de variables étudiées afin de
s’assurer de la validité statistique de nos résultats.

Deuxiémement, les compétences de conduite se décomposant en deux types de compétences
distinctes (Lajunen & Summala, 1995), il semble nécessaire de prendre en compte ces deux
aspects lors de la mesure du sentiment de compétence de conduite.

Troisiémement, bien qu’il semble que la condition mixte soit suffisante pour menacer les
femmes, le fait qu’il n’y ait pas de groupe en passation unisexe ne nous permet pas de nous en
assurer. De plus, contrairement a ce qui était attendu, la condition (neutre ou menacante)
semble avoir influencé 1’adhésion aux SSACA, mesurée pourtant une semaine plus tard. De
futures études devront donc prendre cela en considération en réalisant des passations en
groupes mixtes et unisexes afin d’étudier I’effet de la mixité et en s’assurant que les
participants ne fassent pas le lien entre la premiere et la deuxiéme phase de I’étude.

Outre cela, il semble nécessaire de savoir quel aspect des SSACA a été mobilisé apres
I’annonce de la consigne menagante ou neutre. En effet, nous pensons que 1’évocation d’une
différence de capacités homme/femmes lors d’un test de code de la route a mobilisé la
dimension respect du code de la route des SSACA chez les femmes et la dimension
compétences de conduite des SSACA chez les hommes, alors que 1’absence d’évocation
d’une telle différence a mobilisé chez les deux sexes une représentation beaucoup plus large
des capacités de conduite et des différences de sexe dans ces capacités. Cependant, il sera
nécessaire de s’en assurer dans de futures études.

Enfin, il semble que la condition menacante ait, de facon inattendue, menacé les hommes car
la tache a effectuer portait sur le code de la route et donc le stéréotype positif concernant les
femmes. Ce résultat confirme que les stéréotypes de sexe associés a la conduite ne sont pas

négatifs que pour les femmes mais le sont également pour les hommes, notamment en ce qui
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concerne le respect des regles et la prise de risques. Cela devra également étre pris en
considération dans de futures études en différenciant les taches de conduites reliées au

stéréotype de ’homme conducteur et celles reliées au stéréotype de la femme conductrice.

2.5 Conclusion

L’objectif de cette ¢tude était d’étudier, chez des hommes et des femmes conducteurs, 1’effet
de menace du stéréotype sur les performances et slreté de réponses lors d’un test de code de
la route, en prenant en compte les effets de 1’identité¢ de genre, de I’adhésion aux différentes
dimensions des SSACA, du sentiment de compétence de conduite, et de I’anxiété.

Les résultats ont montré que, bien qu’il n’y ait pas de différence de performance entre les
hommes et les femmes, les hommes semblent généralement se sentir plus compétents et sdrs
de leurs réponses alors que les femmes se sentent plus anxieuses. De plus, contrairement a ce
qui était attendu, il semblerait que sur une tache liée au code de la route et en condition mixte
ce soit les hommes qui aient été menacés dans la condition menagante alors que les femmes
’aient été en condition neutre. Cependant, ces effets devront étre confirmés dans de futures
études, notamment par la comparaison de groupes en passation mixte et de groupes en

passation unisexe.
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Discussion générale

1. Résumé du travail de thése

Ce travail de cette these a permis d’étudier les liens entre 1’adhésion aux stéréotypes de sexe
associes a la conduite automobile (SSACA), les facteurs psychosociaux régulateurs des
comportements de conduite automobile et les comportements de conduite autorapportés d’une
part, et leurs liens avec 1’effet de menace du stéréotype lors d’une tache reliée a la conduite
automobile d’autre part.

La premiére partie de ce travail de thése portait sur les liens entre les SSACA, les facteurs
psychosociaux régulateurs des comportements de conduite, et les comportements de conduite
autorapportés. Pour étudier ces liens nous avons, dans la premiere étude de cette these, créé
un questionnaire de mesure d’adhésion aux SSACA, dans une version longue et une version
courte. Ces questionnaires étaient chacun composés de quatre dimensions ayant été rapportées
dans la littérature (Berger, 1986; Chateignier et al., 2011; Degraeve et al., 2015; Félonneau &
Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011) comme différenciant les hommes et les femmes au
volant : les compétences de conduite, 1’évitement du risque, le respect du code de la route, et
la courtoisie. Avec la version longue du questionnaire, nous avons étudié de maniére précise
les effets de I’age et du sexe des individus sur I’adhésion aux différentes dimensions des
SSACA. Dans la deuxieme étude de cette thése, nous avons étudié les liens entre adhésion
aux SSACA (mesurée par la version courte du questionnaire), identité de genre, sentiment de
compétence de conduite et optimisme comparatif, et leurs différents effets sur les
comportements de conduite autorapportés.

La deuxieme partie de ce travail de these portait sur I’influence des différents facteurs étudiés
dans la premiére partie en situation de menace du stéréotype lors de taches liées a la conduite
automobile. Pour cela, nous avons lors de la troisiéme étude de cette thése, étudié I’effet de
menace du stéréotype chez des femmes réalisant une tache de dépassements en simulateur de
conduite, en prenant en compte de I’effet de 1’adhésion aux SSACA, de I’anxiété et de
I’identit¢ de genre. Dans la quatrieme étude, D’effet de menace du stéréotype sur les
performances a été étudié a la fois sur des hommes et sur des femmes, observés en groupes
mixtes lors d’un test de connaissance du code de la route. L’influence de 1’adhésion aux
SSACA, de l'anxiété, du rapport que I'individu entretient avec son groupe de sexe, de

I’identité de genre, et du sentiment de compétence de conduite a été prise en compte.
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Ces quatre études ont apporté un certain nombre de résultats que nous allons, dans cette
partie, confronter aux hypotheses que nous avions émises dans la problématique concernant
les liens entre I’adhésion aux SSACA, les facteurs psychosociaux régulateurs des
comportements de conduite automobile, et les comportements de conduite declarés et

effectifs, notamment en situation de menace du stéréotype.

2. Effets de I’adhésion aux SSACA, de I’identité de genre, et des facteurs
psychosociaux régulateurs des comportements de conduite sur les

comportements de conduite autorapportés

2.1 Liens entre adhésion aux SSACA et identité de genre

Les différentes études de cette thése nous ont tout d’abord permis d’observer des effets du
sexe et de 1’age, a la fois dans I’identité de genre et dans I’adhésion aux SSACA. Les résultats
ont montré que les hommes ont un niveau de masculinité supérieur a celui des femmes et
qu’ils endossent de moins en moins ces caractéristiques masculines avec I’avancée en age. A
I’inverse, les femmes ont un niveau de féminité supérieur a celui des hommes et endossent de
plus en plus ces caractéristiques féminines avec 1’avancée en age. De plus, les hommes, et
surtout les plus jeunes, adhérent plus fortement au stéréotype de 1’homme compétent en
conduite automobile, alors que les femmes adherent plus fortement au stéréotype de la femme
évitant le risque en conduite automobile. Les résultats ont également montré que les individus
les plus agés, quel que soit leur groupe de sexe, adhérent plus fortement au stéréotype de la
femme courtoise au volant, et que les femmes les plus agées adhérent plus fortement au
stéréotype de la femme respectant le code de la route. Enfin, la premiére étude de cette these a
permis de mettre en €vidence que les différences de sexe et d’age dans 1’adhésion aux
différentes dimensions des SSACA étaient principalement dues a des différences dans les
scores attribués aux femmes au volant, tandis que les scores attribués aux hommes au volant
semblent stables quel que soit I’age et le sexe. En effet, les résultats concernant les scores
attribués aux conducteurs et aux conductrices sur les différentes dimensions des SSACA
montrent que les hommes ne survalorisent pas les conducteurs mais dénigrent les conductrices
sur le stéréotype portant sur les hommes au volant, alors que les femmes ne dénigrent pas les
conducteurs mais survalorisent les conductrices sur le stéréotype portant sur les femmes au
volant. En d’autres mots, les hommes et les femmes ne se différencient pas dans leur

évaluation des conducteurs, que le stéréotype soit en faveur des hommes ou en faveur des
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femmes. A D’inverse, concernant le stéréotype en faveur des conducteurs, les hommes
dénigrent les conductrices, et concernant le stéréotype en faveur des conductrices, les femmes
valorisent conductrices. La conduite automobile semble donc étre un enjeu identitaire
important pour les individus. En effet, la conduite automobile étant considérée depuis son
avénement comme une activité masculine (Berger, 1986), les individus des deux sexes
évaluent les hommes de la méme fagon, mais, en dénigrant les femmes, les hommes
recherchent la distinction positive (Tajfel & Turner, 1986) et semblent essayer de faire en
sorte que cette activité considérée comme masculine le reste. Au contraire, les femmes faisant
partie du groupe socialement dominé (Lorenzi-Cioldi, 1988), elles semblent avoir besoin de
surévaluer leur groupe (Rudman & Goodwin, 2004) sur les dimensions des SSACA qui leur
sont favorables, afin de défendre leur identité de femme. Cependant, des entretiens qualitatifs
rarement réalisés dans la littérature et absents de cette these pourraient permettre de confirmer
cette hypothése. Enfin, ces résultats confirment également la littérature montrant que 1’image
de I’homme au volant est stable dés dix ans alors que celle de la femme au volant évolue avec
I’age (Degraeve et al., 2015; Grani¢ & Papafava, 2011). Ainsi, il semble que I’image de
I’homme au volant soit la norme de référence pour les conducteurs (Dontsov &
Kabalevskaya, 2013) autour de laquelle I’image de la femme au volant fluctue. Il semble de
plus, tant en termes d’identité de genre que d’adhésion aux SSACA, qu’avec 1’avancée en
age, les hommes se détachent des valeurs attribuées a leur groupe alors que les femmes
accordent de plus en plus d’importance aux valeurs attribuées a leur groupe. Ceci peut
s’expliquer par le fait qu’étant donné que la prise de risques est un comportement
typiquement masculin (Bem, 1981; Granié et al., 2013; Kelling et al., 1976; Morrongiello &
Hogg, 2004) mais que la perception du risque augmente avec 1’age (Cohn et al., 1995; Lai &
Tao, 2003; Zhang, 1994), les individus se détachent des valeurs du masculin pour se
rapprocher de celles du féminin prénant une faible prise de risques (Bem, 1981; Granié et al.,
2013; Kelling et al., 1976; Morrongiello & Hogg, 2004). Cette hypothese est corroborée par
les chiffres de 1’accidentologie routiére. Comparés aux autres tranches d’age, les 18-24 ans
sont surreprésentés dans les accidents de la route. En effet ils représentaient en 2011 21% de
la mortalité routiere mais seulement 8,8% de la population francaise (Observatoire National
Interministériel de Sécurité Routiére, 2012). Cependant, cette surreprésentation est surtout
particuliérement importante chez les hommes, la différence de sexe dans I’accidentologie
routiére étant a son apogée pour cette tranche d’age : les hommes représentaient 83,1% des
18-24 ans tués sur la route. Les stéréotypes individuels pouvant évoluer dans le temps par

I’acceés a I’information et 1’exposition aux groupes concernés (Pepitone, 1986; Rothbart &
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John, 1985), ces chiffres peuvent également expliquer pourquoi les hommes adhérent de
moins en moins au stéréotype de ’homme compétent au volant avec 1’avancée en age. En
effet, les hommes en vieillissant peuvent prendre de plus en plus conscience que c’est leur
groupe de sexe qui est le plus a risques d’accidents et donc penser qu’ils ne sont finalement
pas plus compétents que les femmes.

Concernant les liens entre 1’adhésion aux SSACA et I’identité de genre, nous avions fait
I’hypothése que les individus se conformant aux stéréotypes relatifs a leur groupe de sexe
devraient fortement adhérer aux SSACA (I’homme au volant compétent et la femme au volant
évitant le risque, respectant le code de la route, et courtoise). Nous avions également fait
I’hypotheése qu’a I’inverse, les individus se conformant aux stéréotypes de sexe associés a
I’autre groupe de sexe devraient prendre de la distance par rapport aux stéréotypes qui sont
spécifiques a la conduite et donc y adhérer moins fortement. Notre hypothése n’est pas
validée. En effet, les résultats de la deuxiéme étude ont montré que, chez les deux sexes, la
féminité est positivement liée a I’adhésion au stéréotype de la conductrice alors que les
résultats de la quatriéme étude ont montré qu’elle ’est négativement a 1’adhésion au
stéréotype du conducteur, bien que I’étude 3 n’ait pas révélé de différence d’adhésion a ce
stéréotype en fonction de I’identité¢ de genre des participantes. La féminité est de manicre
stéréotypée associée a un faible niveau de prise de risques, et a I’attention envers autrui (Bem,
1981; Granié et al., 2013; Kelling et al., 1976; Morrongiello & Hogg, 2004). Le stéréotype de
la femme conductrice mettant en avant les valeurs féminines d’évitement du risque et de
courtoisie (Degraeve et al., 2015; Granié & Papafava, 2011; Pravossoudovitch et al., 2015),
les individus s’attribuant ces caractéristiques féminines pourraient soit reconnaitre et valoriser
davantage ces aspects positifs de la conduite chez les femmes, soit dénigrer le manque de ces
aspects positifs chez les hommes, amenant ainsi un score d’adhésion aux SSACA concernant
les femmes plus important. En effet, il est possible que les individus féminins ne valorisent
pas le risque et donc n’adhérent pas au stéréotype de I’homme conducteur, qui est défini
comme prenant beaucoup de risques en commettant de nombreuses transgressions. Les
compétences de conduite comprenant a la fois des compétences perceptivo-motrices et des
compétences liées a la sécurité (Lajunen & Summala, 1995), les individus féminins, en se
focalisant sur I’imprudence des hommes, peuvent étre amenés a considérer ceux-Ci comme
peu compétents, dans tous les cas pas plus compétents que les femmes, ce qui aménerait une
faible adhésion au stéréotype de I’homme conducteur. Ainsi, les femmes féminines en se
conformant aux valeurs associées a leur groupe, valorisent leur groupe sur les aspects des

SSACA qui leur sont favorables, alors que les hommes se conformant aux valeurs attachées a
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la féminité se détachent de leur groupe en considérant les femmes comme plus prudentes au

volant.

2.2 Liens entre adhésion aux SSACA, identité de genre, et perceptions des

comportements de conduite

Dans un premier temps, les différentes études de cette thése nous ont permis d’observer les
effets du sexe et de I’age sur le sentiment de compétence de conduite et 1’optimisme
comparatif. Les résultats ont montré que les hommes ont un plus grand sentiment de
compétence de conduite que les femmes, ce qui pourrait s’expliquer par la cohérence entre
leur role social de sexe et I’activité de conduite considérée de fagon stéréotypée comme
masculine (Berger, 1986; Degraeve et al., 2015; Granié & Papafava, 2011). En effet, la
littérature a montré que les femmes ont un faible sentiment de compétence de conduite
automobile et que les hommes évaluent leurs compétences de conduite plus positivement que
les femmes évaluent les leurs (Delhomme, 1991; Engstrém et al., 2003). De plus, les résultats
ont montré que I’optimisme comparatif concernant les compétences et le risque d’accident
diminue chez les deux sexes et que I’optimisme comparatif concernant la prudence diminue
chez les hommes avec 1’avancée en age. En effet, la perception du risque augmentant avec
I’avancée en age (Cohn et al., 1995; Lai & Tao, 2003; Zhang, 1994), cela pourrait amener les
individus a avoir une vision plus réaliste d’eux-mémes et donc de ne plus se surévaluer par
rapport a leurs pairs. A I'inverse, le sentiment de compétence de conduite augmente avec
I’age chez les femmes. Les femmes au volant étant de fagon stéréotypée décrites comme
prudentes et, comme nous venons de 1’évoquer, la perception du risque a la fois pour soi et
pour qualifier une situation, augmentant avec 1’age (Cohn et al., 1995; Lai & Tao, 2003;
Zhang, 1994), la prudence peut donc étre davantage valorisée lors de ’avancée en age, ce qui
ameénerait les femmes a se sentir de plus en plus compétentes au volant au cours du temps. Il
est également possible que les femmes avec ’avancée en age se désidentifient des
caractéristiques qui sont de fagon stéréotypée associées a leur groupe. En effet, les femmes au
volant sont décrites comme dangereuses et incompétentes. Pourtant, les chiffres de
I’accidentologie routiére montrent que ce sont les hommes qui sont les plus a risques et les
plus impliqués dans les accidents de la route (Observatoire National Interministériel de
Sécurité Routiere, 2013), et la prise de conscience de cela avec ’avancée en age pourrait

amener les femmes a se sentir de plus en plus compétentes.
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Concernant les liens entre identité de genre, adhésion aux SSACA, sentiment de compétence
de conduite, et optimisme comparatif, nous avions fait ’hypothése que la masculinité serait
positivement liée au sentiment de compétence de conduite et aux optimismes comparatifs
concernant les compétences et le risque d’accident, alors que la féminité serait négativement
liée au sentiment de compétence de conduite et positivement a 1’optimisme comparatif
concernant la prudence. De plus, nous avions fait I’hypothése que chez les hommes,
I’adhésion aux SSACA serait positivement liée au sentiment de compétence de conduite et a
I’optimisme comparatif concernant les compeétences, alors que chez les femmes, cette
adhesion serait négativement liée au sentiment de compétence de conduite. Enfin, nous avions
fait I’hypotheése que le sentiment de compétence de conduite serait positivement lié aux
optimismes comparatifs concernant les compétences, la prudence, et le risque d’accident.

Les résultats de cette these ont montré que les femmes qui adhérent au stéréotype de I’homme
conducteur pensent avoir moins de risques que les autres femmes d’avoir un accident et que,
tout comme les femmes masculines, elles pensent étre plus compétentes au volant que leurs
pairs. De plus, les résultats montrent que les hommes adhérant fortement au stéréotype de la
conductrice expriment un plus haut niveau d’optimisme comparatif concernant les
compétences. Ces résultats peuvent étre compris au travers de la littérature portant sur le biais
pro-exogroupe (Sachdev & Bourhis, 1991). Le masculin étant considéré comme la catégorie
dominante dans notre société (Bourdieu, 1990; Chatard et al., 2005; Héritier, 2005; Schmid
Mast, 2005), il semblerait que ces femmes cherchent a se désolidariser de leur groupe en se
rapprochant de I’image valorisée de ’homme compétent en conduite automobile. Ainsi, les
femmes se décrivant comme masculines se considérent comme plus compétentes que les
autres femmes dans 1’activité masculine de conduite automobile. De la méme fagon, les
hommes adhérant au stéréotype de la conductrice se désolidarisent de leur groupe en
cherchant a se rapprocher de I’image valorisée des femmes sur le domaine de la prudence au
volant. A I’inverse, les femmes adhérant au stéréotype de la femme conductrice s’évaluent au
méme niveau que les autres femmes de leur age sur le plan de la prudence et du risque
d’accident. Les femmes conductrices étant de fagon stéréotypée décrites comme évitant le
risque et ayant peu d’accidents graves (Degraeve et al., 2015; Granié & Papafava, 2011), elles
se considérent donc, par une vision essentialiste de ces caractéristiques, comme les autres
femmes sur les dimensions positives du stéréotype puisqu’ici s’identifier a leur groupe de
sexe est valorisant.

Les résultats montrent également que, chez les femmes, le sentiment de compétence en

conduite automobile est également li¢ a un haut niveau d’optimisme comparatif concernant le
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risque d’accident. Ces résultats sont en accord avec la littérature montrant que les individus
ayant une forte évaluation de leurs compétences de conduite pergoivent leur risque d’étre
impliqué dans un accident comme etant plus faible que celui des autres conducteurs
(Matthews & Moran, 1986). Enfin, chez les deux sexes, la féminité et la masculinité sont
positivement liées au sentiment de compétence de conduite, lui-méme corrélé a 1I’optimisme
comparatif concernant les compétences et la prudence. La distinction entre les compétences
perceptivo-motrices plutdt associées aux hommes et les compétences de sécurité plutot
associees aux femmes (Lajunen & Summala, 1995; Simer et al., 2006) permet d’expliquer
pourquoi a la fois la masculinité et la féminité sont positivement liées au sentiment de
compétence de conduite. Les stéréotypes de sexe posent les compétences perceptivo-motrices
plut6t du coté de la masculinité, tandis que les compétences de sécurité sont plutdt liees a la
féminité (Bem, 1981; Granié et al., 2013; Kelling et al., 1976; Morrongiello & Hogg, 2004).
Ainsi, un haut niveau de masculinité pourrait renforcer le sentiment de compétence en termes
de compétences perceptivo-motrices, tandis qu’un haut niveau de féminité pourrait renforcer
le sentiment de compétence en termes de compétences de sécurité. Cette hypothése est
également corroborée par le fait que le sentiment de compétence est lié a de I’optimisme
comparatif concernant les compétences, mais aussi la prudence.

Ainsi, les résultats de cette thése ont permis de valider I’hypothése d’un lien entre masculinité
et sentiment de compétence en conduite automobile, mais, contrairement a nos attentes, ils ont
mis en évidence un lien positif entre féminité et sentiment de compétence en conduite
automobile. Par contre, les résultats ne permettent pas de montrer de lien entre 1’adhésion aux
SSACA et le sentiment de compétence de conduite. Les résultats de ces études ont également
permis, en plus de nos hypotheses, de montrer que 1’adhésion aux SSACA, notamment ceux
relatifs a I’autre groupe de sexe, était liée a I’expression d’un optimisme comparatif chez les

individus.

2.3 Liens entre adhésion aux SSACA, identité de genre, et comportements

de conduite autorapportés

La deuxieme étude de cette thése nous a permis, dans un premier temps, d’observer que
I’avancée en 4age augmente les comportements positifs et diminue les violations
autorapportées, ce qui confirme les resultats de la littérature (Guého, 2015 ; Guého et al.,
2014; Ozkan & Lajunen, 2005). Ces résultats sont également cohérents avec les données de la

sécurité routiere montrant que les 18-24 ans commettent plus d’infractions et ont plus
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d’accidents que les 25-64 ans (Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiére,
2013).

Concernant les liens entre adhésion aux SSACA, identité de genre, et comportements de
conduite autorapportés, nous avions fait I’hypothése que chez les deux sexes, la masculinité
serait liée a un haut niveau de violations alors que la féminité serait liée a un faible niveau de
violations et a un haut niveau de comportements positifs. De plus, nous avions fait
I’hypothése que, chez les hommes, ’adhésion aux SSACA serait liée a un haut niveau de
violations alors que, chez les femmes, elle serait liée a un faible niveau de violations.

Les résultats ont montré qu’en effet la masculinité est positivement liée aux violations alors
que la féminité 1’est aux comportements positifs. La prise de risques faisant partie de la
masculinité et I’attention envers autrui faisant partie de la féminité, ces résultats confirment
ceux de la littérature (Guého, 2015) . De la méme facon, les hommes ayant un haut niveau de
féminité déclarent peu de violations, ce qui peut étre expliqué par le lien entre féminité et
faible prise de risques (Bem, 1981; Granié et al., 2013; Kelling et al., 1976; Morrongiello &
Hogg, 2004).

De plus, les individus, hommes et femmes, adhérant fortement au stéréotype de ’homme
conducteur, déclarent plus de violations, alors que ceux, hommes et femmes, adhérant
fortement au stéréotype de la conductrice déclarent plus de comportements positifs. Tandis
que les femmes adhérant a ce stéréotype déclarent, elles, plus d’inattentions. Ainsi, les
individus adhérant au stéréotype de leur propre sexe adoptent les comportements de conduite
qui sont de facon stéréotypée associés a leur sexe, se conformant ainsi a ces stéréotypes et
renfor¢ant 1’appartenance a leur groupe de sexe (Le Maner-Idrissi, 1997; Vouillot, 2002). A
I’inverse, les individus adhérant au stéréotype du conducteur de ’autre sexe adoptent leurs
comportements de conduite. De cette fagon, les individus tentent d’aller a ’encontre de la
dimension du stéréotype qui est en leur défaveur (la compétence pour les femmes, 1’évitement
du risque, le respect du code de la route, et la courtoisie pour les hommes) pour se rapprocher
des comportements valorisés de I’autre sexe (Sachdev & Bourhis, 1991) et ainsi valoriser leur
propre image.

Ainsi, les résultats de cette thése nous ont permis de valider I’hypothése selon laquelle la
masculinité serait liée a un haut niveau de violations, alors que la féminité serait liée a un haut
niveau de comportements positifs. Les résultats ont également permis de partiellement valider
I’hypothése d’un lien négatif entre féminité et violations autorapportées puisque, chez les
hommes uniquement, la féminité est liée a un faible niveau de violations. De plus, les résultats

ont permis de mettre en avant que, chez les deux sexes, I’adhésion au stéréotype du
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conducteur est liée a un haut niveau violations, alors que I’adhésion au stéréotype de la
conductrice est liée a un haut niveau de comportements positifs. Enfin, les résultats nous ont
permis, en plus de nos hypotheses, de montrer que, chez les femmes, 1’adhésion au stéréotype

de la conductrice est positivement liée aux inattentions.

2.4 Liens entre perception des comportements de conduite et
comportements de conduite autorapportés

Concernant les liens entre sentiment de compétence de conduite, optimisme comparatif, et
comportements de conduite autorapportés, nous avions fait ’hypothése que les individus
présentant un fort sentiment de compétence de conduite devraient déclarer plus de violations
et exprimer un fort optimisme comparatif concernant les compétences et le risque d’accident.
De plus, les individus exprimant un fort optimisme comparatif concernant le risque d’accident
devraient déclarer plus de violations et moins d’erreurs et d’inattentions, alors que les
individus présentant un fort optimisme comparatif concernant la prudence devraient déclarer
moins de violations et plus de comportements positifs.

Les résultats de cette these ont montré que les individus ayant un fort sentiment de
compétence de conduite déclarent plus de comportements positifs et moins d’inattentions.
Ainsi, les individus se pensant compétents ont également une bonne image d’eux-mémes d’un
point de vue des relations avec les autres usagers puisqu’ils déclarent avoir des
comportements d’apaisement des interactions sociales et d’attention envers autrui. Les
individus ayant un fort sentiment de compétence de conduite se considérent donc comme
compétents dans tous les aspects de la conduite automobile. De plus, les résultats ont montré
que chez les femmes, le sentiment de compétence de conduite est lié a de faibles violations, et
I’optimisme comparatif concernant la prudence a de faibles erreurs, alors que chez les
hommes le sentiment de compétence de conduite est lié a de faibles erreurs. La prise de
risques n’étant pas définie comme un comportement féminin, les violations entrainant une
mise en danger ne semblent pas étre considérées comme un signe de compeétences chez les
femmes. En effet, plutét que des compétences perceptivo-motrices, la compétence en conduite
automobile semble étre définie par les femmes comme une conduite sécuritaire donc avec peu
de violations. Les erreurs étant quant a elles définies comme des erreurs typiques de jugement
et des echecs d’observation qui peuvent étre dangereux pour les autres (Parker et al., 1995),
cet aspect de la mise en danger d’autrui induite par les erreurs pourrait également expliquer

que les femmes pensant étre plus prudentes que leurs pairs déclarent faire peu d’erreurs.
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Concernant les hommes, la conduite automobile étant une activité masculine (Berger, 1986),
ils se considerent naturellement doués pour la conduite et estiment donc faire peu d’erreurs
puisqu’elles sont considérées comme des échecs (Parker et al.,, 1995). Les résultats ont
¢galement montré que les violations autorapportées étaient positivement liées a 1’optimisme
comparatif concernant les compétences et négativement a 1’optimisme comparatif concernant
la prudence. Ces resultats sont en accord avec la littérature montrant qu’une forte estimation
des compétences de conduite augmente les comportements de transgressions des individus,
qui ont notamment tendance a conduite trop vite et au-dela de leurs capacités (Boccara et al.,
2010; Matthews, 1986).

Ainsi, les résultats de cette thése nous ont permis de partiellement valider 1’hypothése d’un
lien négatif entre optimisme comparatif concernant la prudence et violations puisque cette
relation n’a été montrée que chez les femmes. A I’inverse de nos hypothéses, les résultats ont
également montré un lien négatif entre sentiment de compétence de conduite et violations,
encore une fois uniquement chez les femmes. Par contre, nos études n’ont pas permis de
montrer de lien entre sentiment de compétence de conduite et optimisme comparatif
concernant les compétences et le risque d’accident, ni entre optimisme comparatif concernant
le risque d’accident et violations, erreurs, et inattentions, ni entre optimisme comparatif
concernant la prudence et comportements positifs. Les résultats de cette thése nous ont
également permis, en plus de nos hypothéses, de montrer que le sentiment de compétence de
conduite est positivement lié aux comportements positifs et négativement aux inattentions,
alors que l’optimisme comparatif concernant les compétences est positivement lié aux
violations. De plus, les erreurs sont négativement liées au sentiment de compétence chez les

hommes et a I’optimisme comparatif concernant la prudence chez les femmes.

2.5 Liens entre adhésions aux SSACA, identité de genre, perception et

comportements de conduite, et comportements de conduite autorapportés

Nous avions fait ’hypothese que I’identité de genre, I’adhésion aux SSACA, le sentiment de
compétence de conduite, et I’optimisme comparatif devraient avoir un effet sur les
comportements de conduite autorapportés des individus.

Les résultats ont montré que, chez les deux sexes, la masculinité, 1’adhésion au stéréotype de
I’homme conducteur, et 1’optimisme comparatif concernant les compétences sont

positivement liés aux violations alors que I’optimisme concernant la prudence I’est
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négativement. De plus, les violations sont négativement liées au sentiment de compétence de
conduite uniquement chez les femmes et a la féminité uniquement chez les hommes.

Quel que soit le sexe des individus, le fait de commettre des violations est donc en rapport
avec le fait de se sentir plus compétent que ses pairs et avec la conformité et 1’adhésion aux
differentes valeurs associées au masculin (masculinité et adhésion au stéréotype du
conducteur). Ceci peut s’expliquer par un biais pro-exogroupe (Sachdev & Bourhis, 1991)
chez les femmes et par la Iégitimité de ces comportements grace aux compétences naturelles
dues a leur groupe de sexe chez les hommes. De plus, 1’adoption des valeurs féminines par les
hommes est un facteur protecteur de ces comportements de violations. Chez les femmes, c’est
le fait de se sentir compétent qui constitue un tel facteur de protection. Ce résultat peut étre
expliqué par la plus grande importance accordée par les femmes aux compétences liées a la
sécurité (Lajunen & Summala, 1995; Sumer et al., 2006). Ainsi, il est possible que les femmes
se sentant compétentes accordent une grande importance aux compeétences liées a la sécurité
et commettent donc moins de violations.

Ensuite, les résultats ont montré que les hommes se percevant comme compétents en conduite
automobile déclarent faire peu d’erreurs, qu’elles puissent s’avérer dangereuses pour les
autres ou non. Chez les hommes, les erreurs, quelles que soient leurs natures, semblent donc
étre un signe d’incompétence ce qui est cohérent avec le fait que les erreurs sont de fagcon
stéréotypée associées aux femmes au volant qui sont également considérées comme
incompétentes (Berger, 1986; Chateignier et al., 2011; Degraeve et al., 2015; Félonneau &
Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011). Chez les femmes, le sentiment de compétence de
conduite est, de la méme facon, lié¢ a peu d’erreurs d’inattention, contrairement a 1’adhésion
au stéréotype de la conductrice. Ainsi, les femmes se percevant comme compétentes se
détachent des comportements considérés comme un signe d’incompétence qui sont associés a
leur sexe alors que les femmes qui adhérent au stéréotype de la conductrice se conforment aux
comportements associés. De plus, les femmes se percevant comme plus prudentes que leurs
pairs déclarent faire moins d’erreurs pouvant nuire a autrui, la dangereuse conséquence
possible de ces comportements n’étant pas compatible avec la vision prudente qu’elles ont de
leur conduite. Enfin, les résultats ont montré que, chez les deux sexes, la féminité, I’adhésion
au stéréotype de la femme conductrice et le sentiment de compétence de conduite sont
positivement liés aux comportements positifs. Quel que soit le sexe des individus, le fait de
déclarer de nombreux comportements positifs est donc en rapport avec les valeurs féminines

et le fait de se considérer bon conducteur. Ainsi, la compétence en conduite automobile ne

194



Chapitre 7. Discussion générale

semble pas se limiter a la maitrise du véhicule mais également a d’autres dimensions de la
conduite, telles que la fluidité du trafic et la sécurité des autres usagers.

En conclusion, les résultats du premier axe de ce travail de thése ont permis d’enrichir la
littérature portant sur les comportements de conduite autorapportés, en montrant leurs liens
avec les stéréotypes de sexe qui sont spécifiguement associés aux comportements de conduite.
Cependant, ces stéréotypes de sexe associés a la conduite automobile semblent assez
complexes. En effet, les hommes conducteurs sont percus comme compétents bien que
risqueurs et imprudents alors que les femmes conductrices sont percues comme prudentes
mais incompétentes (Degraeve et al., 2015; Granié & Papafava, 2011). Ainsi, les stéréotypes
de sexe associés a chaque groupe de sexe comportent a la fois une dimension positive et une
dimension négative et confirment 1’existence de deux types de compétences de conduite: les
compétences perceptivo-motrices et les compétences liées a la sécurité (Lajunen & Summala,
1995). Il apparait donc nécessaire de différencier, dans de futures recherches, ces deux types
de compétences dans le cadre de la mesure du sentiment de compétence en conduite
automobile, afin de comprendre leurs liens avec les stéréotypes de sexe associés a la conduite
automobile. En effet, il est probable que les dimensions de 1’évitement du risque et du respect
du code de la route des femmes conductrices soient liées aux compétences de sécurité et que
la dimension de compétence de conduite soit liée aux compétences perceptivo-motrices.

De plus, ces stéréotypes de sexe semblent entrer en concurrence avec les spécificités des
comportements associés aux conducteurs en fonction de leur age. En effet, les jeunes
conducteurs sont ceux qui sont le plus impliqués dans les accidents de la route et sont ceux
qui commettent le plus de violations et prennent le plus de risques sur la route (Observatoire
National Interministériel de Sécurité Routiere, 2013; World Health Organization, 2002) alors
que les conducteurs agés sont percus comme lents, dangereux, et manquant de réflexes
(Degraeve, Gueho, & Granié, 2013; Joanisse, Gagnon, & Voloaca, 2012). Lors de la mesure
de I’adhésion aux SSACA, I’age du conducteur que les individus imaginaient évaluer n’a pas
été pris en compte, alors que ces différentes spécificités associées aux conducteurs en fonction
de leur &ge pourraient avoir un effet, entrant en résonnance, ou au contraire en contradiction
avec les stéréotypes associés au sexe du conducteur. Dans de futurs travaux, il apparait donc
également nécessaire de prendre en compte 1’age du conducteur évalué, soit en lui affectant
par exemple certaines caractéristiques, comme un age fixe, avant la mesure d’adhésion aux
SSACA, soit en demandant aux participants d’indiquer les caractéristiques du conducteur

qu’ils étaient en train d’imaginer en renseignant le questionnaire.
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3. Menace du stéréotype : liens avec le niveau d’anxiété, I’identité de
genre, I’adhésion aux SSACA, le sentiment de compétence de

conduite, et le rapport entre soi, son groupe de sexe, et la tache

3.1 Liens entre anxiété et menace du stéréotype

Dans un premier temps, les deux études expérimentales de cette these nous ont permis
d’observer des liens entre le sexe et I’anxiété, ainsi qu’entre 1’anxiété et 1’adhésion aux
SSACA. Ainsi, les résultats ont montré que D’anxiété-trait et 1’anxiété-état sont
significativement plus élevées chez les femmes, alors que le niveau de masculinité est
négativement 1ié a 1’anxiété-trait. Ces résultats sont en accord avec la littérature montrant que
les hommes et les individus masculins ont des traits d’anxiété plus faibles que les femmes et
les individus féminins (Costa Jr. Et al., 2001; Delignieres, 1993; Gauthier & Bouchard, 1993;
Spielberger et al., 1970). Les résultats montrent également que 1’anxiété-trait est positivement
liée a I’adhésion au stéréotype de I’homme conducteur et que 1’anxiété-état est plus élevee
chez les femmes accordant de fortes compétences de conduite aux hommes. Toutefois, ces
différentes mesures ayant été chacune renseignées aprés avoir réalisé 1’expérience, il se peut
que les individus fortement anxieux aient évalué les hommes au volant comme fortement
compétents afin de justifier a posteriori leurs performances. Il semblerait donc que bien que,
dans I’étude 4, les variables autorapportées aient été renseignées une semaine aprés avoir
réalisé I’expérience, les individus hautement anxieux pendant la tiche du code de la route,
cherchent a justifier leurs performances dans la tache grace a leurs réponses au questionnaire
d’adhésion aux SSACA. Dans une prochaine étude, il apparait donc nécessaire de faire en
sorte que les participants ne fassent pas la relation entre les deux phases de I’expérience. On
pourrait par exemple imaginer de présenter ces deux études comme des expériences
totalement indépendantes et d’augmenter la durée de latence entre ces deux phases. Enfin,
I’anxiété-état est négativement liée au sentiment de compétence de conduite, ce qui est
coherent avec la littérature ayant montré que les individus pensant avoir les compétences
nécessaires pour réaliser une tache développent moins d’anxiété lors de la réalisation de cette
tache (Bandura, 1988).

Concernant les liens entre anxiété et menace du stéréotype, nous avions fait I’hypotheése que
I’anxiété devrait avoir un effet sur les performances des individus placés en situation de
menace du stéréotype lors d’une tache liée a la conduite automobile : les femmes en condition

menagante devraient avoir un niveau d’anxiété-état plus élevé et de moins bonnes
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performances que les femmes en condition neutre, et que les hommes quelle que soit la
condition. Par ailleurs, les individus ayant une forte anxiété-état devraient avoir de moins
bonnes performances que ceux ayant un faible niveau d’anxiété-état. En effet, il a été montré
que les individus menacés peuvent ressentir de 1’anxiété qui en retour a des effets déléteres
sur leurs performances (Spencer et al., 1999; Steele & Aronson, 1995).

Or, les deux derniéres études de cette thése ont montré des résultats contradictoires
concernant 1’effet de la condition sur I’anxiété-état. En effet, dans I’étude 3, les participantes
en condition menacante avaient une anxiété-état plus élevee que celles en condition neutre.
Toutefois, dans 1’étude 4, ce sont les femmes en condition neutre qui avaient une anxiété-etat
plus élevée que les femmes en condition menagante et les hommes des deux conditions. Ces
résultats contradictoires peuvent étre expliqués par la nature différente des taches a effectuer
lors de ces deux études. En effet, la troisieme étude de cette these portait sur une tache de
dépassements en simulateur de conduite, alors que la quatriéme portait sur une tache de code
de la route. La faculté a dépasser est considérée comme un signe de compétences en conduite
automobile (N&atdnen & Summala, 1976), activité dans laquelle les hommes sont pergus
comme plus compétents que les femmes (Berger, 1986; Degraeve et al., 2015; Félonneau &
Becker, 2011; Granié & Papafava, 2011). Ainsi, les femmes devant effectuer une tache de
dépassements ont ressenti une plus grande anxiéte, traduisant une possible peur de confirmer
le stéréotype les concernant (Lubart, 2006; Schmader & Johns, 2003; Steele & Aronson,
1995). A l’inverse, dans 1’étude 4, la tache a effectuer était une tiche de code de la route a
réaliser en groupe mixte. Les femmes étant percues comme plus respectueuses du code de la
route que les hommes (Degraeve et al., 2015; Félonneau & Becker, 2011; Granié & Papafava,
2011; Pravossoudovitch et al., 2015), il est possible, qu’a I’inverse de nos attentes, le fait de
mettre en avant, en condition mixte, une différence de capacités de conduite entre les hommes
et les femmes ait mobilisé les dimensions respect du code de la route et évitement du risque
des SSACA, ce qui a rassuré les femmes.

Par ailleurs, les résultats ont également montré que les individus ayant un faible niveau
d’anxiété-état sont ceux qui ont tenté le plus de dépassements dans 1’étude 3 et ceux qui sont
les plus strs de leurs réponses dans 1’étude 4, quelle que soit la condition. Ces résultats
peuvent étre compris par 'interférence que 1’anxiété crée en diminuant 1’attention que
I’individu est capable de porter a la tidche a cause de pensées non pertinentes pour la
performance (Davies et al., 2002; Schmader & Johns, 2003; Viau, 1995). A contrario, dans
I’étude 4, les femmes en condition neutre ayant rapporté un haut niveau d’anxiété-trait ont eté

plus stres de leurs réponses que celles ayant un faible niveau d’anxiété-trait. 1l semblerait
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qu’une anxiété assez élevée de fagon durable ait donc permis a ces femmes de mobiliser les
capacités nécessaires a la réalisation de cette tache, leur permettant d’avoir plus confiance en
elle.

Ainsi, les résultats de cette thése nous ont permis de confirmer I’hypothése selon laquelle les
femmes en condition menacante auraient une anxiété-état supérieure aux femmes en condition
neutre pour la tache de dépassements. Cette hypothése a en revanche été infirmée pour le test
de code de la route pour lequel les participants en condition neutre, quel que soit leur sexe, ont
eu une anxiété-état supérieure a ceux en condition menacante. De plus, les résultats nous ont
¢galement permis de confirmer 1’hypothése selon laquelle les femmes ayant une faible
anxiété-état ont de meilleures performances. Enfin, ils nous ont permis d’observer que les
femmes et les hommes ayant une faible anxiété-état ont été plus sdrs de leurs réponses lors du

test de code de la route.

3.2 Liens entre adhésion aux SSACA et menace du stéréotype

Concernant les liens entre I’adhésion aux SSACA et I’effet de menace du stéréotype, nous
avions fait I’hypothése que le degré d’adhésion aux SSACA pourrait influencer I’effet de
menace du stéréotype sur une tache liée a la conduite automobile et plus précisément que les
femmes adhérant a ces stéréotypes devraient étre plus touchées par la menace.

Lors de la troisieme étude de cette thése, les résultats ont montré que, quelle que soit la
condition dans laquelle étaient placées les participantes, celles qui jugeaient que les
compétences des hommes au volant étaient élevées étaient également celles qui tentaient le
moins souvent de dépasser. Il semble que, bien que I’environnement routier ait été neutralisé
dans la condition neutre, les participantes aient fait, dans les deux conditions, le
rapprochement entre la tiche a réaliser et ’activité de conduite automobile. La compétence en
conduite automobile étant une caractéristique attribuée aux hommes (Berger, 1986; Degraeve
et al.,, 2013; Granié & Papafava, 2011), trois explications possibles émergent pour
comprendre ce résultat. D’une part, il est possible que les femmes ne considérant pas les
hommes comme trés compétents en conduite automobile n’aient pas ressenti de menace
particuliére et se soient donc senties plus en confiance pour dépasser. D’autre part, il est
possible que ces femmes aient au contraire cherché a infirmer le stéréotype et ainsi aient tenté
plus souvent de dépasser pour montrer leurs compétences. Enfin, la mesure d’adhésion aux

SSACA étant renseignee immédiatement apres avoir réalisé la tache de dépassements, il est
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également possible que les participantes aient cherché a justifier a posteriori leur faible
nombre de dépassements en attribuant cette compétence aux hommes.

Lors de la quatrieme étude de cette these, portant sur un test de code de la route en groupes
mixtes, les résultats ont montré qu’en condition menagante, les femmes étaient d’autant plus
stires de leurs réponses qu’elles adhéraient au stéréotype de la femme évitant le risque au
volant alors que le pattern inverse était observé pour les hommes. De plus, les hommes qui
adhéraient fortement au stéréotype de 1’homme conducteur étaient ceux qui avaient les
meilleures performances. Il semblerait donc, qu’en groupe mixte, évoquer une différence de
capacités de conduite entre les hommes et les femmes lors d’un test de code de la route ait en
fait rassuré, pour des raisons différentes, chaque sexe adhérant au stéréotype positif de leur
propre sexe, ce qui semble également étre corroboré par le fait que les individus en condition
menacante avaient une anxiété-état plus faible que ceux en condition neutre. En effet, les
hommes considérant les hommes conducteurs plus compétents que les femmes conductrices
ont pu se focaliser sur cette dimension des compétences de conduite ramenant aux
compétences perceptivo-motrices (Lajunen & Summala, 1995; Stimer et al., 2006), ce qui les
a amenés a se sentir plus confiants dans leurs réponses. A I’inverse, les femmes considérant
les femmes conductrices comme prudentes ont pu se focaliser sur cette dimension des
compétences de conduite ramenant aux compétences de sécurité (Lajunen & Summala, 1995;
Stimer et al., 2006) ce qui les a amenées a se sentir plus confiantes dans leurs réponses. En
condition neutre, les femmes étaient d’autant plus stres de leurs réponses qu’elles adhéraient
faiblement au stéréotype de la femme évitant le risque. Elles avaient également de meilleures
performances lorsqu’elles adhéraient faiblement au stéréotype de la femme respectant le code
de la route, tout comme les hommes adhérant faiblement au stéréotype de I’homme compétent
en conduite automobile. 1l semblerait que le fait de ne pas avoir évoqué de différence
hommes/femmes dans la consigne n’ait pas créé d’attente particuliere chez les individus
adhérant faiblement aux SSACA assignés a leur sexe, contrairement aux individus y adhérant
fortement. Ainsi, chez les individus adhérant fortement a ces stéréotypes, le fait que
I’expérience se déroule en groupes mixtes semble avoir induit une peur d’étre comparés aux
performances de I’autre sexe et ait donc amené les individus a étre moins strs de leurs
réponses et a avoir de moins bonnes performances. Cette hypothése semble étre confirmée par
le plus haut niveau d’anxiété-état des individus en condition neutre par rapport a ceux de la
condition menagante. Cependant, le fait que cette expérience n’ait pas été réalisée en groupes

unisexes fait qu’il est impossible de s’en assurer.
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Une deuxiéme hypothése émerge pour expliquer les liens entre I’adhésion aux SSACA et
I’effet de menace du stéréotype dans 1’étude 4. En effet, la mesure d’adhésion ayant été
renseignée une semaine apres avoir réalisé le test de code de la route, il est possible que la
condition de passation (menagante ou neutre) ait influencé le degré d’adhésion aux SSACA
des participants. Ainsi, les participants de la condition menacante ayant confiance en leurs
performances ont pu chercher a justifier a posteriori leurs bonnes performances en valorisant
les conducteurs de leur groupe de sexe par I’adhésion aux SSACA les concernant et, chez les
hommes, en attribuant au contraire leur faible performance au fait que la compétence est liée a
I’autre groupe de sexe. Cette influence de la condition sur 1’adhésion aux SSACA est
également corroborée par le fait que les individus en condition menace du stéréotype
adhérent plus fortement au stéréotype de la femme respectant le code de la route que les
individus en condition neutre.

Ainsi, les résultats de cette thése n’ont pas permis de valider I’hypothése selon laquelle les
femmes adhérant aux SSACA seraient les plus touchées par 1’effet de menace du stéréotype,
mais elles ont permis de montrer 1’existence de liens entre adhésion aux SSACA et menace du
stéréotype. Nous avons ainsi pu observer que ces liens étaient complexes, dépendaient a la
fois de la nature de la tache de conduite automobile a réaliser et du contexte de realisation de
cette tiche et que 1’adhésion aux SSACA pourrait varier en fonction du contexte et étre

utilisée par les individus pour justifier leurs performances.

3.3 Liens entre identité de genre, identification au groupe et menace du

stéréotype

Concernant les liens entre 1’identité de genre et la menace du stéréotype, nous avions fait
I’hypothése que la conformité aux stéréotypes de sexe devrait influencer I’effet de menace du
stéréotype lors d’une tache liée a la conduite automobile et plus précisément que les femmes
féminines devraient voir leurs performances baisser davantage que les femmes masculines
dans la condition menagante.

Les différentes études de cette thése ont permis de mettre en évidence que la conformité aux
stéréotypes de sexe a des effets différents selon la condition expérimentale dans laquelle sont
placés les individus. En effet, lors de 1’étude 3 portant sur une tache de dépassements en
simulateur de conduite et réalisée exclusivement sur des femmes, ce sont les participantes
masculines en condition neutre qui ont le plus souvent tenté de dépasser, et ce sont aussi les

participantes masculines mais en condition menacante qui ont eu le plus d’accidents. Cette
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plus grande prise de risques peut étre liée au niveau de masculinité dont le lien avec les
comportements a risques a déja eté montré par ailleurs (Byrnes et al., 1999; Courtenay, 2000;
Yagil, 1998). Cependant, I’induction d’un contexte menagant semble créer une interférence
dans I’exécution de ces dépassements, expliquant ainsi le plus grand nombre d’accidents des
participantes masculines en condition menagante. L’induction d’une menace du stéréotype a
été montrée dans la littérature comme dégradant la performance des individus en conduite
automobile (Chateignier et al., 2011; Félonneau & Becker, 2011; Yeung & von Hippel, 2008)
et il semble que, dans une tache comportant une certaine prise de risques, le niveau élevé de
masculinité des femmes renforce encore cette dégradation des performances, ce qui peut
traduire une volonté plus importante de se détacher de I’image de la femme incompétente au
volant, augmentant ainsi le phénoméne de double tache.

Cependant, les résultats ont permis de montrer que cet effet de la masculinité semble différent
en fonction de la tache a réaliser puisque, dans 1’étude 4 portant sur une tache de code de la
route, les performances des femmes fortement masculines, lorsque la situation devenait
difficile, étaient meilleures que celles des femmes faiblement masculines en condition
menacante, alors que I’effet inverse s’observait en condition neutre. L’esprit de compétition
étant un trait associé au masculin, il est possible qu’évoquer une différence hommes/femmes
ait pu amener les femmes a entrer en compétition avec les hommes dans une tache ou, comme
le code de la route, elles se sentent compeétentes. 1l semblerait, encore une fois, que la
présentation d’une différence hommes/femmes dans cette tache de code de la route ait rassure
les femmes — et notamment les femmes masculines — sur leurs compétences a réussir la tache
et les ait motivées a performer. Comme nous ’avons déja évoqué, il semblerait que le test du
code de la route — réalisé en groupes mixtes — ait été considéré comme démontrant des
compétences relevant de la conduite féminine, quelle que soit la condition. En effet, en
condition neutre également, les résultats laissent a penser que les individus des deux sexes ont
effectivement identifié cette tiche comme relevant des compétences féminines, puisque les
résultats montrent que les femmes qui se sont déclarées fortement identifiées a leur groupe
¢taient les plus silires de leurs réponses. A 'inverse, les hommes fortement identifiés a leur
groupe de sexe se sont déclarés les moins sOrs de leurs réponses, ce qui peut traduire un
détachement de leur groupe sur cette tache, surtout lorsque la consigne ne met pas leur groupe
en valeur.

Ainsi, les résultats de cette these ont permis de montrer que la conformité aux stéréotypes de
sexe pouvait influencer 1’effet de menace du stéréotype lors d’une tiche liée a la conduite

automobile, mais pas de valider ’hypothese selon laquelle les femmes féminines seraient plus
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touchées par la menace. A I’inverse, ces résultats ont permis de montrer que, dans une tache
de dépassements en simulateur, réalisée individuellement, ce sont les femmes masculines qui
ont eté davantage impactées par la menace, mais que, dans une tache de code de la route
réalisée en groupe mixte, ce sont les femmes les plus masculines qui ont eu les meilleures
performances lorsqu’une différence hommes/femmes était évoquée dans la consigne. Bien
que des liens aient ét¢ montrés entre 1’identité de genre et I’effet de menace du stéréotype, les
études de cette these mettent en évidence la nécessité de prendre en compte la nature précise
de la tache a réaliser et les stéréotypes qui sont spécifiquement associés a cette tache. En effet,
la conduite automobile étant de fagon stéréotypée associée aux hommes (Berger, 1986;
Degraeve et al., 2015; Grani¢ & Papafava, 2011), nous avions fait I’hypothése d’un effet de
menace sur les femmes, ce qui a été le cas lors de la troisiéme étude mais vraisemblablement
pas lors de la quatrieme, possiblement a cause du stéréotype spécifiguement associé aux

femmes sur la dimension de respect du code de la route.

3.4 Liens entre sentiment de compétence de conduite et menace du

stéréotype

Concernant les liens entre sentiment de compétence de conduite et menace du stéréotype,
nous avions fait I’hypothése que les femmes seraient d’autant plus touchées par la menace du
stéréotype qu’elles auraient un fort sentiment de compétence de conduite. Les résultats de la
quatrieme étude de cette these ne nous ont pas permis de valider cette hypothese. En effet, les
résultats montrent que, quelle que soit la condition, la performance n’est pas significativement
liée au sentiment de compétence de conduite. Toutefois, le sentiment de compétence de
conduite est positivement lié au niveau de sOreté de réponses, notamment chez les femmes en
condition neutre et chez les hommes des deux conditions. Ainsi, I’évocation d’une différence
hommes/femmes ne semble pas avoir joué de réle dans la performance ou la slreté de
réponses des femmes lors d’un test de code de la route en groupes mixtes mais, de maniére
génerale, les individus se sentant compétents en conduite automobile sont plus confiants dans
leurs réponses, ce qui est cohérent avec la littérature ayant montré un lien entre sentiment de
compétence de conduite et attentes de résultats (Francois, 2009).

Ainsi, la quatrieme étude de cette thése ne nous a pas permis de valider I’hypothése selon
laquelle les femmes ayant un fort sentiment de compétence de conduite seraient davantage
touchées par la menace du stéréotype. Les resultats ont montré que le niveau de sentiment de

compétence de conduite des femmes en condition menagante n’influait ni sur leurs résultats
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au test du code de la route ni sur le niveau de sdreté de réponses. Cette étude nous a
également permis de mettre en évidence que les femmes en condition neutre et les hommes
des deux conditions étaient plus siirs de leurs réponses lorsqu’ils avaient un fort sentiment de

compétence de conduite.

3.5 Liens entre adhésion aux SSACA, identité de genre, sentiment de
compétence de conduite, et menace du stéréotype

Concernant I’effet de menace du stéréotype, nous avions fait I’hypothése que I’adhésion aux
SSACA, I’identité de genre, et le sentiment de compétence de conduite devraient avoir un
effet sur I’impact de la menace du stéréotype lors d’une tache liée a la conduite automobile.
Les résultats des deux derniéres études de cette thése ont montré des résultats contradictoires
et ont mis en évidence que, bien que les deux taches relevaient de la conduite automobile, les
individus ne semblaient pas les percevoir de la méme fagon. Pour rappel, I’étude 3 a porté sur
une tache de dépassements en simulateur et a été réalisee exclusivement par des femmes en
session individuelle, alors que 1’étude 4 a porté sur un test de code de la route et a été réalisée
par des hommes et des femmes en groupes mixtes.

Lors de I’étude 3, quelle que soit la condition, ce sont les femmes ayant attribué un score
faible de compétence aux hommes au volant qui ont le plus dépassé. De plus, ce sont les
femmes masculines en condition neutre qui ont tenté le plus souvent de dépasser alors que ce
sont celles en condition menacante qui ont eu le plus d’accidents. Ainsi, lors d’une tache
incluant un comportement de prise de risques comme le dépassement, les femmes pensant que
cela reléve de la compétence des hommes ne prennent pas le risque de dépasser. De plus, dans
ce type de tache, dont la réussite releve des compétences perceptivo-motrices, la masculinité
renforce ’effet de menace puisque ce sont elles qui ont le plus d’accidents. De cette facon, les
femmes masculines pourraient vouloir montrer qu’elles sont également capables de prendre
des risques, ce qui les amene a commettre plus d’erreurs en se concentrant sur cette pensée
plutdt que sur la tache (Davies et al., 2002; Schmader & Johns, 2003).

Cependant, la quatriéme étude de cette thése a montré que cet effet n’était pas le méme
lorsque la tache était différente. Les compétences perceptivo-motrices sont attribuées aux
hommes (Lajunen & Summala, 1995; Stimer et al., 2006) ce qui pourrait expliquer que, dans
I’¢étude 3, I’effet de menace du stéréotype ait fonctionné dans le sens classique évoqué dans la
littérature. Cependant, les compeétences de sécurité relevent des compétences attribuées aux

femmes (Lajunen & Summala, 1995; Stmer et al., 2006) et il semblerait que la tache
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présentée dans 1’é¢tude 4 ait mobilisé ce type de compétences. En effet, lors de 1’étude 4
portant sur un test de code de la route, il semble que I’évocation d’une différence attendue
entre hommes et femmes ait rassuré les femmes au lieu de les menacer. La consigne portant
sur une différence de capacité hommes/femmes sans toutefois préciser le type de
compétences, il est possible que chaque groupe de sexe ait interprété cette information en sa
faveur. De cette facon il est possible que les femmes se soient concentrées sur les dimensions
des SSACA portant sur la prudence (i.e., évitement du risque et respect du code de la route) et
qui sont en leur faveur, alors que les hommes se soient concentrés sur la dimension des
SSACA portant sur les compétences de conduite en leur faveur. Cela pourrait également
expliquer pourquoi, contrairement a 1’étude 3, ce sont les participantes fortement masculines
qui ont eu les meilleures performances au test en condition menagante. L’esprit de
compétition étant associé au masculin (Bem, 1981) et les femmes se considérant compétentes
de par la nature de la tiche demandée, il est possible qu’elles soient entrées en compétition
sans se sentir menacées, ce qui leur a permis de concentrer toutes leurs capacités sur la tache.
Ces résultats appuient ainsi I’hypothése selon laquelle les hommes se concentrent sur la
dimension motrice et les femmes sur la dimension sécuritaire afin de définir les compétences
en matiére de conduite automobile (Lajunen & Summala, 1995; Stumer et al., 2006).
Cependant, ces résultats sont inverses a ceux montrés dans la littérature (Chateignier et al.,
2011; Félonneau & Becker, 2011) dans laquelle I’induction de la menace du stéréotype sur la
méme tache avait dégradé les performances des participantes. Lors de ces études, les femmes
en condition menacante avaient des résultats au test de code de la route plus faibles que celles
en condition neutre, mais ces expériences ont été réalisées en groupes unisexes, uniquement
sur des femmes, a I’inverse de notre étude réalisée en groupes mixtes. Il semblerait donc que
le fait de mettre les participants en groupes mixtes ait menacé les individus des deux sexes qui
adherent aux SSACA les concernant. En effet, en condition neutre, les participants adhérant
au stéréotype les concernant (i.e., hommes compétents au volant et femmes respectant le code
de la route), ont pu vouloir le confirmer, ce qui a pu les placer dans une situation de double
tache et ainsi créer une interférence avec leurs résultats. Ainsi, bien que la conduite
automobile soit, dans sa globalité, associée aux hommes (Berger, 1986), le contexte peut faire
varier le type de compétence qui est mobilisé. D’une part, il sera nécessaire dans de futures
études que les participants spécifient si pour eux, la réussite au test du code de la route reléve
des compétences attribuées aux hommes, de celles attribuées aux femmes, ou s’ils ne font
aucune différence entre les deux sexes sur cette tache. D’autre part, la situation mixte semble

modifier I’effet de menace du stéréotype, ce qui devra étre confirmé en réalisant 1’étude avec

204



Chapitre 7. Discussion générale

des groupes unisexes, afin de comparer les résultats a ceux obtenus en groupes mixtes.
Cependant, il est également possible que ce soit la condition de passation (menacante ou
neutre) qui ait influencé les mesures autorapportées. Ainsi, il est possible que les participants
aient cherché, par I’adhésion aux SSACA, a justifier a posteriori leurs performances, ce qui
est conforté par le fait que les individus en condition menacante adhérent plus fortement au
stéréotype de la femme conductrice respectant le code de la route que les individus en
condition neutre. 1l sera donc également nécessaire dans de futures études de prendre en
compte cette possible contamination des mesures autorapportées par la situation
expérimentale et de faire en sorte que les participants ne fassent pas le lien entre ces deux

phases.

4. Limites et perspectives

Méme si d’importantes précautions méthodologiques ont été prises, un certain nombre de
limites subsistent et sont importantes a prendre en compte dans I’interprétation des résultats.
La plupart de ces limites et perspectives pour y remédier ont déja été évoquees dans les
différentes études. Il s’agit donc simplement dans cette partie de synthétiser les principales
limites évoquées et de proposer des pistes de recherche pour y pallier.

L’une des premieres limites de cette thése concerne plus particulierement les deux premieres
études. En effet, ces études ont été réalisées par internet et, bien qu’un nombre conséquent de
participants ait été recruté, en France seulement 82% des foyers ont acces a internet (Bigot &
Croutte, 2014). De plus, il a été montré que ce sont principalement des foyers dont les
catégories socioprofessionnelles sont moyennes ou élevées, alors que le statut socio-
économique peut influencer la perception des hommes et des femmes au volant (Degraeve et
al., 2015). Il sera donc nécessaire que de futures recherches confirment ces résultats sur un
¢chantillon plus large et plus représentatif de la population frangaise et qu’elles prennent en
considération les statuts socio-économiques des individus lors de I’interprétation des résultats.
De plus, il sera nécessaire de construire un test d’association implicite (Greenwald et al.,
1998) de la mesure d’adhésion aux SSACA afin de minimiser le biais de désirabilité sociale
(Wahlberg, 2010) créé par les mesures autorapportées. Toujours concernant les deux
premiéres études de cette these, une nouvelle limite a émergé. En effet, il est possible que
lorsque les participants répondaient au questionnaire d’adhésion aux SSACA ils n’aient pas
pris en compte tous les conducteurs mais se soient focalisés sur les conducteurs de leur ge ou

d’une catégorie d’age spécifique. Cela pouvant grandement influencer 1’adhésion des
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participants aux différents steréotypes concernant les femmes et les hommes au volant, il sera
nécessaire de prendre cela en considération dans de futures études. De futurs travaux
pourraient par exemple, avant la mesure d’adhésion, affecter certaines caractéristiques au
conducteur évalué, comme un age fixe, ou demander a posteriori aux participants d’indiquer
les caractéristiques du conducteur qu’ils étaient en train d’imaginer en renseignant le
questionnaire.

Les autres limites de cette thése concernent plus particulierement les deux derniéres études.
La premiére concerne le faible nombre de participants des deux études expérimentales
notamment au regard du nombre de variables étudiées. 1l sera donc nécessaire, dans de futures
¢tudes, d’augmenter le nombre de participants afin de rendre les résultats plus robustes et
généralisables. La deuxieme limite concerne la nécessité de différencier les compétences
perceptivo-motrices des compétences liées a la sécurité (Lajunen & Summala, 1995),
notamment dans la mesure du sentiment de compétence en conduite automobile.
Troisiemement, il serait nécessaire, lors des deux taches réalisées, de controler I’aspect des
SSACA qui est mobilisé par I’annonce de la consigne. En effet, il semble que la tache de
dépassements soit bien rattachée aux compétences perceptivo-motrices et aux hommes, alors
que le test de code de la route soit plus ambigu que ce que I’on attendait. En effet, nous
pensons que 1’évocation d’une différence de capacités homme/femmes lors d’un test de code
de la route a mobilisé la dimension respect du code de la route des SSACA chez les femmes
et la dimensions compétences de conduite des SSACA chez les hommes, alors que 1’absence
d’évocation d’une telle différence a mobilisé chez les deux sexes une représentation beaucoup
plus large des capacités de conduite et des différences de sexe dans ces capacités. Cependant,
il sera nécessaire de s’en assurer dans de futures études. Enfin, la derniére limite concerne la
mixité des passations, notamment lors du test de code de la route. En effet, il semble que la
mixité, sur cette tche, soit suffisante pour menacer les femmes, mais le fait qu’il n’y ait pas
de groupes en passation unisexe ne nous permet pas de nous en assurer. De plus,
contrairement a ce qu’on attendait, il semble que la consigne menagante ait, en groupes
mixtes, menacé les hommes car la tache a effectuer portait sur le code de la route et semble
donc avoir mobilisé le stéréotype positif concernant les femmes. Cela confirme donc la
nécessité de prendre en compte, dans de futures études, a la fois la mixité ou non de la
passation et la nature de la tache a effectuer en différenciant notamment les taches de conduite
reliées au stéréotype de ’homme au volant et celles reliées au stéréotype de la femme au

volant.
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Conclusion

L’objectif de cette thése consistait a établir, d’une part, les liens entre stéréotypes de sexe
associés a la conduite automobile (SSACA), facteurs psychologiques régulateurs des
comportements de conduite, et comportements de conduite autorapportés, et, d’autre part, les
effets des SSACA lors d’une situation de menace du stéréotype dans une tache liée a la
conduite automobile.

Les différentes études de cette thése nous ont permis de mettre en avant que les SSACA, a
I’instar des nombreux stéréotypes de sexe sont complexes (Deaux, 1999; Matlin, 2007). En
effet, lorsqu’on évoque la conduite automobile dans son ensemble, il en ressort que c’est une
activité dont la compétence est associée aux hommes (Berger, 1986; Degraeve et al., 2015;
Granié & Papafava, 2011; Pravossoudovitch et al., 2015). Cependant, c’est une activité qui
contient deux versants. En effet, il faut d’une part étre capable de manier de facon efficiente
son vehicule, et d’autre part étre capable de prendre en compte 1’environnement afin de ne pas
se mettre soi-méme ou les autres en danger. Afin justement de limiter la mise en danger par
des comportements inadaptés, le code de la route a été mis en place dans le but d’améliorer la
sécurité des usagers. Les compétences perceptivo-motrices en matiére de conduite automobile
sont de facon stéréotypée associées aux hommes et les individus consideérent que c’est une
activité cohérente avec le réle social masculin (Chateignier et al., 2011; Degraeve et al., 2015;
Félonneau & Becker, 2011; Grani¢ & Papafava, 2011; Siimer et al., 2006). A I’inverse, les
compétences de maintien de la sécurité en matiére de conduite automobile sont de facon
stéréotypée associées aux femmes (Degraeve et al., 2015; Granié & Papafava, 2011; Stimer et
al., 2006).

Lors de cette thése, nous avons pu mettre en avant que I’adhésion a ces stéréotypes influence
les comportements de conduite déclarés puisque, par exemple, quel que soit le sexe de
I’individu, plus il adhére aux SSACA de I’'un des sexes (hommes compétents au volant ou
femmes respectant le code de la route, évitant le risque, et courtoises), plus il déclare
manifester les comportements de conduite typiques de ce sexe. Il semble alors que, tout
comme la masculinité, I’adhésion au stéréotype de I’homme conducteur pousse les individus a
prendre des risques et a commettre des infractions alors que, tout comme la féminité,
I’adhésion au stéréotype de la femme conductrice soit un facteur protecteur des conduites a

risques pour les individus.

207



Conclusion

De plus, nous avons pu observer que ces stéreotypes entrent en jeu également dans les
comportements effectifs, lorsqu’il s’agit de réaliser une tache en relation avec la conduite
automobile, mais que leurs effets sont différents en fonction de la nature de la tache a réaliser.
En effet, les résultats ont révélé, d’une part, des différences de dépassements en fonction du
score attribu¢ aux hommes au volant, et, d’autre part, des effets différenciés de performance et
de slreté selon la condition en fonction du degré d’adhésion aux SSACA. Ainsi, lors d’une
tdche mobilisant les compétences perceptivo-motrices de dépassements — associées aux
hommes —, les femmes ont moins dépassé lorsqu’elles considéraient les hommes comme trés
compétents en conduite automobile, ce qui appuie 1’idée que cette tache reléve de la
compétence des hommes. A I’inverse, lors d’un test de code de la route, les femmes ont été
moins anxieuses lorsqu’une différence hommes/femmes a été évoquée dans la consigne. De
plus, en condition menacante, les femmes étaient plus stres d’elles lorsqu’elles adhéraient
fortement a la dimension évitement du risque des SSACA, mais en condition neutre elles
¢taient plus sdres d’elles lorsqu’elles y adhéraient faiblement, et avaient de meilleures
performances lorsqu’elles adhéraient faiblement a la dimension respect du code de la route
des SSACA. Ces différents éléments appuient ainsi I’idée selon laquelle le respect du code de
la route reléve de la compétence des femmes et a été mobilisé dans la tache présentée aux
individus.

Ces résultats permettent d’enrichir la réflexion sur les actions d’éducation et de prévention en
sécurité routiere. Classiquement, pour lutter contre 1’effet de menace du stéréotype, I’action
porte sur les groupes discriminés afin d’augmenter leur sentiment de compétence et leur
engagement dans les taches dans lesquelles ils sont de facon stéréotypée décrits comme
incompétents. Dans le contexte scolaire par exemple, I’objectif est de développer le sentiment
de compétence des individus, notamment ceux cibles de stéréotypes dévalorisants, afin de leur
permettre de diversifier leurs choix d’orientation et de carriere (Marro & Vouillot, 2004). En
conduite automobile en revanche, il semble qu’il faille plutét se concentrer sur le groupe
valorisé.

En effet, les attributs associés aux hommes, que ce soit de maniere générale ou en matiére de
conduite automobile, sont des facteurs engendrant de la prise de risques et des accidents.
L’objectif de la sécurité routiere étant de diminuer le nombre d’accidents et de morts sur la
route, il est nécessaire que la vision de la compétence en conduite automobile — actuellement
majoritairement axée sur les compétences perceptivo-motrices et associée aux hommes —
évolue en faveur des compétences en matiére de sécurité, associées aux femmes pourtant

toujours considérées comme incompétentes. De plus, des études ont fait ressortir que la
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différence de sexe en termes d’accidentologie routiére diminue mais que cela n’est pas di a
une diminution du nombre d’accidents des hommes mais plutot a une augmentation de celui
des femmes (Laapotti, Keskinen, Hatakka, & Katila, 2001; Romano, Kelley-Baker, & Voas,
2008; Williams & Shabanova, 2003). Ces études suggerent que cela est di d’une part a
I’augmentation de I’exposition des femmes au trafic, et, d’autre part, au fait que les femmes
sont devenues plus enclines a prendre des risques et a adopter les comportements de conduite
des hommes (Bergdahl, 2000; Forward, Linderholm, & J&armark, 1998; Romano et al., 2008).
Contrairement aux autres stéréotypes, 1’objectif de prévention n’est donc pas d’amener la
vision de la compétence des femmes au niveau de celles des hommes, puisque de hauts
niveaux de perception des compétences perceptivo-motrices (associées aux hommes) peuvent
étre dangereux s’ils ne sont pas modérés par de hauts niveaux de perception des compétences
de sécurité (associées aux femmes) (Siimer et al., 2006). C’est donc 1’image de la femme
prudente qui protege les individus des accidents et I’image de I’homme compétent qui
participe a les mettre en danger. Ainsi, il s’agirait plutot ici d’amener I’image des hommes au
niveau de celle des femmes, afin de valoriser les compétences de sécurité au détriment des
compeétences perceptivo-motrices. Le rdle des professionnels de 1’apprentissage de la conduite
automobile est ici primordial puisqu’une formation est obligatoire pour accéder au permis de
conduire. Les stéréotypes étant modifiables sous ’influence de 1’éducation, de 1’information,
et de 1’exposition aux groupes concernés (Lippmann, 1922; Pepitone, 1986; Rothbart & John,
1985; Seiter, 1986), les formateurs ont un role crucial a jouer dans la mise en avant des
compétences de sécurité plutdt que des compétences perceptivo-motrices, dans le découplage
actuel entre prudence et incompétence et dans la minimisation des compétences de conduite
naturellement attribuées aux hommes. Toutefois, les stéréotypes de sexe associés a la conduite
automobile se formant bien avant I’accés a 1’automobile (Granié & Papafava, 2011), la
socialisation routieére (Granié, 2012), notamment en termes de représentation de 1’automobile
et de définition des compétences en matiere de conduite, est également déterminante afin que
la compétence de conduite ne soit pas associée de fagon essentialiste au sexe du conducteur.
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Annexe 1 : Version longue du questionnaire d’adhésion aux SSACA

Ce questionnaire cherche a connaitre votre avis sur les hommes au volant.

Indiquez les plus sincérement et spontanément possible votre degré d’accord avec les phrases

suivantes (pour chaque trait, entourez le chiffre qui correspond le mieux a votre opinion personnelle) :

E o
23 <8
83 38
[l =] = o
1 Je pense que les hommes se conforment aux limitations de vitesse 1 2 3 4 5 6 7
2 Je pense que les hommes ont une bonne maitrise de leur véhicule 1 2 3 4 5 6 7
3 Je pense que les hommes évitent de prendre des risques en conduisant 1 2 3 4 5 6 7
4 Je pense que les hommes sont des conducteurs courtois 1 2 3 4 5 6 7
5 Je pense que les hommes respectent la limite d'alcool autorisée pour conduire 1 2 3 4 5 6 7
6 Je pense que les hommes sont habiles au volant 1 2 3 4 5 6 7
7 Je pense que les hommes s'abstiennent d'avoir des comportements dangereux au volant 1 2 3 4 5 6 7
8 Je pense que les hommes sont respectueux des autres usagers de la route 1 2 3 4 5 6 7
9 Je pense que les hommes n'enfreignent pas les limitations de vitesse autorisées 1 2 3 4 5 6
10 Je pense que les hommes ont de bonnes compétences de conduite 1 2 3 4 5 6
11 Je pense que les hommes évitent les comportements a risques au volant 1 2 3 4 5 6 7
12 Je pense que les hommes sont civiques au volant 1 2 3 4 5 6 7
13 Je pense que les hommes ne grillent jamais les feux rouges 1 2 3 4 5 6 7
14 Je pense que les hommes ont de bonnes capacités de conduite 1 2 3 4 5 6 7
15 Je pense que les hommes évitent d'adopter une conduite a risques au volant 1 2 3 4 5 6 7
16 Je pense que les hommes font preuve de savoir-vivre envers les autres usagers de la route 1 2 3 4 5 6 7
17 Je pense que les hommes ne dépassent pas les limitations de vitesse autorisées 1 2 3 4 5 6 7
18 Je pense que les hommes sont adroits au volant 1 2 3 4 5 6 7
19 Je pense que les hommes s'abstiennent d'avoir des comportements a risques au volant 1 2 3 4 5 6 7
20 Je pense que les hommes font preuve de civilité au volant 1 2 3 4 5 6 7
21 Je pense que les hommes ne dépassent pas la limite d'alcool autorisée pour conduire 1 2 3 4 5 6 7
22 Je pense que les hommes ont une grande dextérité au volant 1 2 3 4 5 6 7
23 Je pense que les hommes évitent les comportements dangereux au volant 1 2 3 4 5 6 7
24 Je pense que les hommes font preuve d'égard envers les autres usagers de la route 1 2 3 4 5 6 7
25 Je pense que les hommes respectent les limitations de vitesse 1 2 3 4 5 6 7
26 Je pense que les hommes savent manceuvrer leur véhicule 1 2 3 4 5 6 7
27 Je pense que les hommes évitent de s'engager dans des situations a risques au volant 1 2 3 4 5 6
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Ce questionnaire cherche a connaitre votre avis sur les femmes au volant.

Indiquez les plus sincerement et spontanément possible votre degré d’accord avec les phrases

suivantes (pour chaque trait, entourez le chiffre qui correspond le mieux a votre opinion personnelle) :

£ F
38 o
8 33
A ] =
1 Je pense que les femmes se conforment aux limitations de vitesse 1 2 3 4 5 6 7
2 Je pense que les femmes ont une bonne maitrise de leur véhicule 1 2 3 4 5 6 7
3 Je pense que les femmes évitent de prendre des risques en conduisant 1 2 3 4 5 6 7
4 Je pense que les femmes sont des conductrices courtoises 1 2 3 4 5 6 7
5 Je pense que les femmes respectent la limite d'alcool autorisée pour conduire 1 2 3 4 5 6 7
6 Je pense que les femmes sont habiles au volant 1 2 3 4 5 6 7
7 Je pense que les femmes s'abstiennent d'avoir des comportements dangereux au volant 1 2 3 4 5 6 7
8 Je pense que les femmes sont respectueuses des autres usagers de la route 1 2 3 4 5 6 7
9 Je pense que les femmes n'enfreignent pas les limitations de vitesse autorisées 1 2 3 4 5 6 7
10 Je pense que les femmes ont de bonnes compétences de conduite 1 2 3 4 5 6 7
11 Je pense que les femmes évitent les comportements a risques au volant 1 2 3 4 5 6 7
12 Je pense que les femmes sont civiques au volant 1 2 3 4 5 6 7
13 Je pense que les femmes ne grillent jamais les feux rouges 1 2 3 4 5 6 7
14 Je pense que les femmes ont de bonnes capacités de conduite 1 2 3 4 5 6
15 Je pense que les femmes évitent d'adopter une conduite a risques au volant 1 2 3 4 5 6
16 Je pense que les femmes font preuve de savoir-vivre envers les autres usagers de la route 1 2 3 4 5 6
17 Je pense que les femmes ne dépassent pas les limitations de vitesse autorisées 1 2 3 4 5 6 7
18 Je pense que les femmes sont adroites au volant 1 2 3 4 5 6 7
19 Je pense que les femmes s'abstiennent d'avoir des comportements a risques au volant 1 2 3 4 5 6 7
20 Je pense que les femmes font preuve de civilité au volant 1 2 3 4 5 6 7
21 Je pense que les femmes ne dépassent pas la limite d'alcool autorisée pour conduire 1 2 3 4 5 6
22 Je pense que les femmes ont une grande dextérité au volant 1 2 3 4 5 6
23 Je pense que les femmes évitent les comportements dangereux au volant 1 2 3 4 5 6
24 Je pense que les femmes font preuve d'égard envers les autres usagers de la route 1 2 3 4 5 6 7
25 Je pense que les femmes respectent les limitations de vitesse 1 2 3 4 5 6 7
26 Je pense que les femmes savent manceuvrer leur véhicule 1 2 3 4 5 6 7
27 Je pense que les femmes évitent de s'engager dans des situations a risques au volant 1 2 3 4 5 6 7
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Annexe 2 : Questionnaires de I’étude 2

A- Version courte du questionnaire d’adhésion aux SSACA

Ce questionnaire cherche a connaitre votre avis sur les hommes au volant.

Indiquez les plus sincérement et spontanément possible votre degré d’accord avec les phrases

suivantes (pour chaque trait, entourez le chiffre qui correspond le mieux a votre opinion

personnelle) :

> =
8o 8 o
35 T8
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1 Je pense que les hommes se conforment aux limitations de vitesse 1 2 3 4 5 6 7

2 Je pense que les hommes sont habiles au volant 1 2 3 4 5 6 7

3 Je pense que les hommes évitent de prendre des risques en conduisant 1 2 3 4 5 6 7

4 Je pense que les hommes sont des conducteurs courtois 1 2 3 4 5 6 7

5 Je pense que les hommes n'enfreignent pas les limitations de vitesse autorisées 1 2 3 4 5 6 7

6 Je pense que les hommes ont de bonnes compétences de conduite 1 2 3 4 5 6 7

7 Je pense que les hommes évitent les comportements a risques au volant 1 2 3 4 5 6 7

8 Je pense que les hommes sont civiques au volant 1 2 3 4 5 6 7

9 Je pense que les hommes ne dépassent pas les limitations de vitesse autorisées 1 2 3 4 5 6 7

10 Je pense que les hommes ont de bonnes capacités de conduite 1 2 3 4 5 6 7

11 Je pense que les hommes évitent les comportements dangereux au volant 1 2 3 4 5 6 7

12 Je pense que les hommes font preuve de civilité au volant 1 2 3 4 5 6 7

13 Je pense que les hommes ont une grande dextérité au volant 1 2 3 4 5 6 7

14 Je pense que les hommes évitent de s'engager dans des situations a risques au volant 1 2 3 4 5 6 7

15 Je pense que les hommes font preuve d'égard envers les autres usagers de la route 1 2 3 4 5 6 7
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Ce questionnaire cherche a connaitre votre avis sur les femmes au volant.

Indiquez les plus sincérement et spontanément possible votre degré d’accord avec les phrases

suivantes (pour chaque trait, entourez le chiffre qui correspond le mieux a votre opinion

personnelle) :

= =
S o 8 o
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1 Je pense que les femmes ont une bonne maitrise de leur véhicule 1 2 3 4 5 6 7
2 Je pense que les femmes évitent les comportements a risques au volant 1 2 3 4 5 6 7
3 Je pense que les femmes sont des conductrices courtoises 2 3 4 5 6 7
4 Je pense que les femmes n'enfreignent pas les limitations de vitesse autorisées 1 2 3 4 5 6 7
5 Je pense que les femmes sont habiles au volant 1 2 3 4 5 6 7
6 Je pense que les femmes s'abstiennent d'avoir des comportements a risques au volant 1 2 3 4 5 6 7
7 Je pense que les femmes font preuve de savoir-vivre envers les autres usagers de la route 1 2 3 4 5 6 7
8 Je pense que les femmes ne dépassent pas les limitations de vitesse autorisees 1 2 3 4 5 6 7
9 Je pense que les femmes sont adroites au volant 1 2 3 4 5 6 7
10 Je pense que les femmes évitent les comportements dangereux au volant 1 2 3 4 5 6 7
11 Je pense que les femmes font preuve de civilité au volant 1 2 3 4 5 6 7
12 Je pense que les femmes respectent les limitations de vitesse 1 2 3 4 5 6 7
13 Je pense que les femmes ont une grande dextérité au volant 1 2 3 4 5 6 7
14 Je pense que les femmes évitent de s'engager dans des situations a risques au volant 1 2 3 4 5 6 7
15 Je pense que les femmes font preuve d'égard envers les autres usagers de la route 1 2 3 4 5 6 7
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B- Questionnaire mesurant 1’identité de genre

Lisez attentivement chacun des items et entourez la réponse qui vous correspond le plus.

Votre réponse peut aller de 1 « Jamais vrai » a 7 « Toujours vrai ».

© o0 N OO »n B~ W N B

o T T T o =
co N oo o1 W DN B O

Je suis toujours prét(e) a écouter les autres
Je suis doux(ce)

J’ai I’esprit de compétition

Je suis sensible aux peines et aux problémes des autres
J’ai des qualités de commandement

Je suis affectueux(se)

Je suis sdr(e) de moi

J’aime rendre service

Je suis énergique

Je suis attentif(ve) aux besoins des autres
Je suis dominateur(trice)

Je suis chaleureux(se)

J’aime les enfants

Je suis sportif(ve)

Je suis prét(e) a consoler les gens

Je me comporte en chef

Je suis tendre

J’ai confiance en moi

- = +~ = +~ = ~ ~ = P P P~ P P P PP Jamals vral
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C- Echelle de sentiment de compétence de conduite

Certaines personnes estiment que conduire une voiture n’est pas facile. Inversement, d’autres

pensent que c’est facile.

Comment décririez-vous actuellement vos habiletés en tant que conducteur (conductrice) ?

Conduire une voiture est facile

J’ai le contrdle de ma voiture

Je suis capable de respecter le code de la route

Je conduis suffisamment bien pour m’adapter a n’importe quelle situation de conduite
Je sais estimer les risques routiers

Je sais anticiper les situations dangereuses

Je peux adapter mon style de conduite aux exigences de 1I’environnement routier
Je sais manceuvrer une voiture

Je suis slr de moi quand je conduis une voiture

J’ai besoin de plus d’expérience pour savoir bien conduire

Je trouve qu’il est difficile de conduire prudemment

Je fais des erreurs de conduite

e T R 7t
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D- Mesures d’optimisme comparatif

e Voici trois questions, cochez la réponse qui vous semble la plus juste sur une échelle allant de 1: « Faible probabilité » a 7 : « Forte

probabilité ». On entend par accident un simple accrochage, un accident n'ayant entrainé que des dégats matériels ou un accident grave avec des

blessés.

probabilité

probabilité

Selon vous, quelle est la probabilité que vous ayez un accident au volant de votre voiture au cours des 12 prochains mois?

Selon vous, quelle est la probabilité que les femmes automobilistes de votre age aient un accident au volant de leur voiture au cours des 12 prochains mois?

= 7 "lFaible

Selon vous, quelle est la probabilité que les hommes automobilistes de votre age aient un accident au volant de leur voiture au cours des 12 prochains mois?

~ N YMeorte

e Voici 3 questions, entourez la réponse qui vous semble la plus juste sur une échelle allant de 1 : « passables » & 7 : « excellentes ».

Passables Excellentes
Comment évaluez-vous vos compétences de conduite? 1 2 3 4 5 6 7
Comment évaluez-vous les compétences de conduite de la moyenne des hommes de votre age? 1 2 3 4 5 6 7
Comment évaluez-vous les compétences de conduite de la moyenne des femmes de votre age? 1 2 3 4 5 6 7

e \oici 3 questions, entourez la réponse qui vous semble la plus juste sur une échelle allant de 1 « passable » a 7 « excellente ».

Passable Excellente
Comment évaluez-vous votre prudence au volant? 1 2 3 4 5 6 7
Comment évaluez-vous la prudence au volant de la moyenne des femmes de votre age? 1 2 3 4 5 6 7
Comment évaluez-vous la prudence au volant de la moyenne des hommes de votre age? 1 2 3 4 5 6 7
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E- Driver behaviour questionnaire

Personne n’est parfait. Méme les meilleurs conducteurs font des erreurs, des bétises ou
s’arrangent parfois avec les régles. Certains de ces comportements sont banals, mais certains
peuvent étre potentiellement dangereux.

Pour chacune des questions suivantes, nous vous demandons d’indiquer la fréquence a
laguelle vous avez eu ce type de comportement. Basez votre jugement sur ce que vous Vous
rappelez de votre conduite depuis une année. Vous devez pour cela cocher la case
correspondante.

Vous ne pourrez, bien entendu, pas donner de réponse précise : seules vos impressions
générales nous intéressent. Ne passez donc pas trop de temps a réfléchir a chaque question.

Donnez simplement votre impression aussi rapidement que possible en cochant la case qui

vous parait la plus appropriée.

e
>
£ £
e 2 3
g 3 £ @
o 2 e & g 3
£ ¢ € 8 3 %
< [ © 0 — —
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1 Vous essayez de démarrer au feu en 3éme 1 2 3 4 5 6
2 Vous étes impatient du fait de la lenteur d’un véhicule sur la voie médiane et vous le doublez 1 2 3 4 5 6
par la droite
3 Vous ajustez votre vitesse pour faciliter la tAche du conducteur qui vous double 1 2 3 4 5 6
4 Vous collez le véhicule devant vous, ou bien vous lui faites des appels de phares pour lui dire 1 2 3 4 5 6
d’aller plus vite ou de changer de voie
5 Vous tentez de doubler un véhicule et vous n’aviez pas remarqué qu’il avait signalé qu’il allait 1 2 3 4 5 6
tourner a gauche
6 Dans un grand parking, vous ne vous souvenez plus ol vous avez garé votre véhicule 1 2 3 4 5 6
7 Vous tentez de mettre les essuie-glaces, mais vous allumez les phares ou vice-versa 1 2 3 4 5 6
8 Vous évitez d’éclabousser les piétons ou les autres usagers quand vous rencontrez une flaque 1 2 3 4 5 6
d’eau
9 Vous vous « réveillez » en réalisant que vous n’avez pas de souvenir du trajet que vous venez 1 2 3 4 5 6
juste de parcourir
10 Vous croisez les doigts et passez alors que le feu vient de passer au rouge 1 2 3 4 5 6
11 Vous ne remarquez pas les piétons qui traversent lorsque vous tournez d’une rue principale 1 2 3 4 5 6

Vers une rue secondaire

242



12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

Vous étes irrité par le comportement d’un autre conducteur et vous décidez de lui donner la
chasse afin de lui montrer ce que vous pensez

Vous utilisez peu les feux de route afin de ne pas géner les conducteurs arrivant en face
Vous lisez mal les panneaux et vous prenez la mauvaise sortie a un rond-point

Délibérément, vous ne respectez pas la limitation de vitesse tard dans la nuit ou tres tot le
matin

En tournant a droite, vous manquez de renverser un cycliste qui était sur votre droite

Dans une file d’attente pour tourner a droite sur une voie principale, vous faite tellement
attention au trafic venant de la gauche que vous manquez de percuter le véhicule devant vous

Vous prenez le volant en sortant d’un restaurant, d’un café ou d’une soirée bien que vous
réalisiez que vous pourriez étre au-dessus du taux 1égal d’alcoolémie

Vous vous rangez afin de ne pas bloquer une voiture qui arrive derriére vous

Vous avez une aversion pour une catégorie particuliére d’usager de la route et/ou une
catégorie de comportements et vous indiquez votre hostilité par n’importe quel moyen

Vous sous-estimez la vitesse d’un véhicule approchant lorsque vous dépassez
En reculant, vous percutez quelque chose que vous n’avez pas vu

En ayant I’intention de vous rendre a la destination A, vous vous « réveillez » sur la route
pour une destination B qui est votre destination habituelle

Pour vous garer, vous prenez en compte les autres utilisateurs de la route afin de ne pas géner
leur libre circulation

Vous pénétrez par une mauvaise voie dans un rond-point ou a I’approche d’une intersection

Vous ignorez les panneaux de priorité et vous évitez de justesse une collision avec un véhicule
prioritaire

Vous oubliez de contréler dans vos rétroviseurs avant de sortir d’un stationnement, de changer
de voie, de tourner...

Vous vous trouvez impliqué dans une course non officielle avec d’autres conducteurs

Vous freinez trop brutalement sur une route glissante et/ou vous tournez le volant dans le
mauvais sens lors d’un dérapage

Vous faites tout pour ne pas devenir un obstacle pour les autres conducteurs
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Annexe 3 : Questionnaires post-expérimentaux de I’étude 3

Questions post expérimentales

Questionnaire n°1

Au cours de cette expérimentation, dans quelle mesure avez-vous eu a ’esprit 1’idée qu’on

était en train d’évaluer vos compétences en conduite automobile ?

Pas du tout Tout a fait
eu cette idée eu cette idée
a lesprit 1 2 3 4 5 6 7 a lesprit
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Questionnaire n°2

Ci-apres figurent un certain nombre de déclarations que les gens utilisent souvent pour se
décrire. Lisez chacun des énoncés et cochez dans la case qui convient le mieux a la fagon
dont vous vous étes sentis pendant cette expérimentation. Il n'existe ni bonnes ni
mauvaises reponses. Ne passez pas trop de temps sur chacun des points, mais donnez la
réponse qui semble décrire le mieux ce que vous avez ressenti pendant cette expérimentation

Répondez a toutes les questions et ne cochez qu'une case pour chacune d'entre elles.

Je me suis senti calme

Je me suis senti sdr de moi
Je me suis senti tendu

Je me suis senti contraint
Je me suis senti a mon aise
Je me suis senti bouleversé
Je me suis senti inquiet & I'idée de malheurs possibles
Je me suis senti satisfait
J'ai eu peur

Je me suis senti bien

J'ai eu confiance en moi

Je me suis senti nerveux
Je me suis senti agité

Je me suis senti indécis

Je me suis senti détendu

Je me suis senti content

Je me suis senti inquiet

Je me suis senti troublé

Je me suis senti stable

e e e e e e el B e e e R PR TR e T
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-l>-l>-l>-l>hh#hhhh#bbbhbbbbBeaucoup

Je me suis senti dans de bonnes dispositions
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Questionnaire n°3

Ce questionnaire cherche a connaitre votre avis sur les femmes au volant.

Il n'existe ni bonnes ni mauvaises réponses.

Indiquez les plus sincérement et spontanément possible votre degré d’accord avec les phrases
suivantes (pour chaque trait, cochez le chiffre qui correspond le mieux a votre opinion

personnelle)

Pas du tout d'accord
Tout a fait d'accord

Je pense que les femmes ont une bonne maitrise de leur
véhicule

N
w
SN
a1
(o]
]

Je pense que les femmes sont habiles au volant 1 2 3 4 5

Je pense que les femmes ont de bonnes compétences de
conduite

=
N
w
SN
a1
(o]
]

Je pense que les femmes ont de bonnes capacités de conduite 1 2 3 4 5 6
Je pense que les femmes sont adroites au volant 1 2 3 4 5 6
Je pense que les femmes ont une grande dextérité au volant 1 2 3 4 5 6 7

Je pense que les femmes savent manceuvrer leur véhicule 1 2 3 4 5) 6
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Questionnaire n°4

Ce questionnaire cherche a connaitre votre avis sur les hommes au volant.

Il n'existe ni bonnes ni mauvaises réponses.

Indiquez les plus sincérement et spontanément possible votre degré d’accord avec les phrases
suivantes (pour chaque trait, cochez le chiffre qui correspond le mieux a votre opinion

personnelle)

2 -
:
(&)
S 2
3 =
iS] S
3 <
4 3
o [
Je pense que les hommes ont une bonne maitrise de leur
pense g 1 2 3 4 5 6 7
véhicule
Je pense que les hommes sont habiles au volant 1 2 3 4 5 6 7

Je pense que les hommes ont de bonnes compétences de

conduite

Je pense que les hommes ont de bonnes capacités de conduite 1 2 3 4 5 6 7
Je pense que les hommes sont adroits au volant 1 2 3 4 5 6 7
Je pense que les hommes ont une grande dextérité au volant 1 2 3 4 5 6 7
Je pense que les hommes savent manceuvrer leur véhicule 1 2 3 4 5) 6 7

247



Questionnaire n°5

o Age:

e Date d’obtention du permis de conduire :

ePoints restants sur le permis/ Nombre de points maximum possible : /

e Kilometres moyens parcourus/semaine :

e Avez-vous effectué la conduite accompagnée ?

e Au cours des 3 derniéres années, en tant qu'automobiliste, dans combien d'accidents avez-
vous été impliqué? On entend par accident un simple accrochage, un accident n'ayant
entrainé que des dégats matériels ou un accident grave avec des blessés.

e Jouez-vous aux jeux vidéo ?

Jamais Occasionnellement Souvent
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Annexe 4 : Moyennes et écarts-types de la construction du matériel expérimental de
I’étude 4

Niveau de difficulté ~ Numéro de I’image Moyenne Ecart-type
1 3.79 1.35
2 1.05 1.29
3 4.64 1.19
4 4.67 1.66
5 4.16 1.57
6 3.21 1.79
7 4.48 1.52
8 2.19 1.86
9 4.10 1.57

Facile 10 2.50 1.47
11 4.17 1.36
12 3.07 1.76
13 4.36 1.53
14 2.93 1.55
15 4.62 1.90
16 4.24 1.68
17 1.60 1.53
18 412 1.63
19 3.74 1.48
20 3.71 1.78
1 3.36 1.57
2 4.24 1.41
3 3.67 1.72
4 2.79 1.79
5 3.79 1.65
6 3.95 1.34
7 4.43 1.23
8 3.45 1.55
9 2.52 1.57

Moyen 10 4.10 1.46
11 3.69 1.77
12 4.40 1.78
13 3.21 1.80
14 4.62 1.48
15 2.71 1.80
16 3.64 1.71
17 3.52 1.53
18 4.33 1.24
19 3.26 1.50
20 2.62 1.55
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1 3.60 1.67
2 3.36 1.65
3 3.19 1.40
4 4.00 1.59
5 3.74 1.78
6 2.95 1.77
7 4.14 1.72
8 3.00 1.89
9 4.29 1.42
Difficile 10 3.36 1.74
11 3.48 1.53
12 2.55 1.71
13 2.90 1.86
14 4.07 1.35
15 3.14 1.68
16 4.33 1.44
17 3.62 1.79
18 1.60 161
19 2.95 1.58
20 4.05 1.68
1 2.48 1.70
2 4.55 1.38
3 2.88 1.70
4 3.07 2.18
5 2.74 2.04
6 3.45 1.70
7 4.05 1.90
8 3.21 1.88
9 2.38 1.86
Tres difficile 10 331 L7
11 3.81 1.52
12 3.88 161
13 4.50 1.27
14 4.10 1.53
15 3.17 1.58
16 3.71 2.00
17 4.48 1.33
18 3.00 1.55
19 4.40 1.62
20 4.45 1.61

En gras, les images sélectionnées pour 1I’étude principale.
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Annexe 5: Vignettes utilisées lors du test de code de la route de I’étude 4

A- Vignettes du niveau facile

Je peux dépasser q o o
B dép Je suis bien placé pour tourner a gauche :

Je tourne a droite. Je passe :
- avant la voiture bleue
ou
- apres la voiture bleue

Je reste en feux de route
ou
je passe en feux de croisement

Je continue mon dépassement : Sur cette route, la vitesse est limitée a
- 80 km/h
-90 km/h
- 110 km/h

A150m:
- je céderai le passage a gauche
- je céderai le passage a droite
- je contournerai un rond point par la droite

Je dois m'arréter :
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Je peux dépasser le cycliste

Je dépasse
ou
je ne dépasse pas

B- Vignettes du niveau moyen

La signalisation annonce :
Jepasse 009090 - une intersection avec priorité a droite
ou - un ralentisseur
jemarréte 0000000000000 - un cassis

Ma vitesse est limitée a Je tourne a gauche
-9Okmt 00O - Je céderai le passage a gauche.
-1okmh — O OO OO O @O - Je céderai le passage a droite.
-130 km/h - Je marquerai obligatoirement I'arr

Jiaurai la priorité de passage 4 toutes les intersections : En marche normale, je suis bien placé
oul
NON
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Les feux tricolores ne fonctionnent pas. Je dois m'arréter
oul
NON

Je céde le passage a la voiture jaune
Je céde le passage 2 la voiture grise
Je m'engage

En marche normale, je suis bien placé pour :
- aller tout droit

- tourner a gau Je poursuis mon dépassement :

C- Vignettes du niveau difficile

1

Aprés ce panneau, la vitesse sera limitée a :
-°0kmtp 00000000 La voiture verte roule a 90 km/h. Je peux la dépasser
- 90 km/h oul
-11okmh — NON

Je céde le passage
Je tourne & droite. Je dois : - ala voiture blanche

- m'arréter e R L i it A
-ralentit— - a la voiture bleue
- me préparer a céder le passage
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Je m'engage
m'arréte
Je céderai le passage en face

Je passe
ou
je cede le passage

Je tourne a gauche. Je passe : Je peux rouler & :
- devant la voiture blanche _— - 80 km/h

- devant la voiture grise [—— -90 km/h

Je céderai le passage :
- ala voiture rouge La vitesse est limitée a 70 km/h dans toute I'agglcgiraﬁon
|

- a la voiture blanche NON

D- Vignettes du niveau trés difficile

»

Je tourne a gauche. Je céde le passage Je démarre immédiatement
- a la voiture bleue

- ala voiture grise
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—

Je peux me déporter sur la voie la plus a gauche pour dépasser : Je peux quitter immédiatement mon stationn
OUl— A
NON B

>

Je céde le passage : Je suis bien placé pour
- ala voiture bleue - aller tout droit

- a la voiture blanche —_— - suivre la direction "centre ville"

A 100 km/h, la distance de freinage est : Pour tourner a gauche, je céderai le passage :
- 2 fois plus importantequa50kmth - adroite
- 3 fois plus importante qu'a 50 km/h
- 4 fois plus importante qua50kmh — -agauche

Je dépasse le camion Je ralentis et je passe
ou
je m'arréte.
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Annexe 6 : Documents utilisés lors de I’étude 4

A- Document n°1

Présentation de ’expérience

40 questions vont vous étre posées.

Vous devrez entourer la ou les bonne(s) réponse(s)

Vous devrez également, pour chaque question, indiquer le degré avec lequel vous étes sir(e)

de répondre correctement a la question :

Exemple :
QUESTION A B C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sdr peu sar moyennement sQr trés sar certain

Vous avez 30 secondes pour répondre a ces 2 items pour chacune des 40 questions qui

vont vous étre présentées
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Objectif de I’étude *

Vous allez participer a une étude visant & mettre en évidence les différences

de capacités au niveau de la conduite automobile entre hommes et femmes.

Nous allons donc vous soumettre a des questions sur la conduite automobile

auxquelles vous devrez répondre.

Ces guestions ont été sélectionnées car une étude antérieure a permis de
montrer qu’elles sont fortement reliées aux capacités de conduite des

individus

* Consignes de la version menace du stéréotype
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Objectif de I’étude *

* Consignes de la version neutre
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Avant de commencer I’expérience, voici un questionnaire auquel vous devez répondre

Ci-aprés figurent un certain nombre de déclarations que les gens utilisent souvent pour se

décrire. Lisez chacun des énonces et entourez, parmi les 4 possibilités a droite, celle qui
correspond le mieux a ce que vous ressentez A L’ INSTANT, JUSTE EN CE MOMENT

avant de commencer 1’expérience. Il n'existe ni bonnes ni mauvaises réponses.

Ne passez pas trop de temps sur chacun des points, mais donnez la réponse qui semble décrire

le mieux vos sentiments. Répondez a toutes les questions et n’entourez qu'une réponse pour

chacune d'entre elles.

Je me sens calme

Je me sens sdr(e) de moi
Je suis tendu(e)

Je me sens contraint(e)
Je me sens a mon aise

Je me sens bouleversé(e)

Je m’inquicte a I'idée de malheurs possibles

Je me sens satisfait(e)
J'ai peur

Je me sens bien

J'ai confiance en moi
Je me sens nerveux(se)
Je suis agité(e)

Je me sens indécis(e)
Je suis détendu(e)

Je suis content(e)

Je suis inquiet(e)

Je me sens troublé(e)
Je me sens stable

Je me sens dans de bonnes dispositions

T S [ Y T N (Y T T N B I S (TR (]I

NN NN NN NN NN NN N NN N N oUnpeu

W oW W oW W W oW oW W oW W W w w w w w w w wModérément

-l>-l>-l>-l>bbbhbhbhbhbhhbtheaucoup
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Feuille de réponse a ’expérience

QUESTION 1 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sr peu sar moyennement sir tres sar certain
QUESTION 2 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sar peu sr moyennement sQr trés sir certain
QUESTION 3 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sQr tres sar certain
QUESTION 4 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sQr trés sar certain
QUESTION 5 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sQr trés sar certain
QUESTION 6 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir trés sQr certain
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QUESTION 7 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sr peu sar moyennement sir tres sdr certain
QUESTION 8 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sr peu sar moyennement sir tres sar certain
QUESTION 9 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sar peu sr moyennement sdr trés sir certain
QUESTION 10 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sQr tres sar certain
QUESTION 11 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir tres sar certain
QUESTION 12 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir trés sQr certain
QUESTION 13 A C D
0% 25 % 50% 5% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir trés sQr certain
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QUESTION 14 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sr peu sar moyennement sir tres sdr certain
QUESTION 15 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sr peu sar moyennement sir tres sar certain
QUESTION 16 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sar peu sr moyennement sdr trés sir certain
QUESTION 17 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sQr tres sar certain
QUESTION 18 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir tres sar certain
QUESTION 19 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir tres sar certain
QUESTION 20 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir tres sar certain
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QUESTION 21 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sr peu sar moyennement sir tres sdr certain
QUESTION 22 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sr peu sar moyennement sir tres sar certain
QUESTION 23 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sar peu sr moyennement sdr trés sir certain
QUESTION 24 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sQr tres sar certain
QUESTION 25 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir tres sar certain
QUESTION 26 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir trés sQr certain
QUESTION 27 A C D
0% 25 % 50% 5% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir trés sQr certain
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QUESTION 28 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sQr trés sir certain
QUESTION 29 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sQr trés sir certain
QUESTION 30 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sQr tres sar certain
QUESTION 31 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sar peu sr moyennement sdr trés sir certain
QUESTION 32 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sar peu sr moyennement sdr trés sir certain
QUESTION 33 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir tres sar certain
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QUESTION 34 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sr peu sar moyennement sir tres sdr certain
QUESTION 35 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sr peu sar moyennement sir tres sar certain
QUESTION 36 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sar peu sr moyennement sdr trés sir certain
QUESTION 37 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sQr tres sar certain
QUESTION 38 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sQr tres sar certain
QUESTION 39 A C D
0% 25 % 50% 75% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir trés sQr certain
QUESTION 40 A C D
0% 25 % 50% 5% 100%
Je ne suis Je suis Je suis Je suis J'en suis
pas sir peu sar moyennement sir trés sQr certain
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B- Document n°2
Ci-aprés figurent un certain nombre de déclarations que les gens utilisent souvent pour se
décrire. Lisez chacun des énoncés et entourez, parmi les 4 possibilités a droite, celle qui
correspond le mieux a ce que vous avez ressenti PENDANT CETTE EXPERIENCE. I
n'existe ni bonnes ni mauvaises réponses.
Ne passez pas trop de temps sur chacun des points, mais donnez la réponse qui semble décrire
le mieux vos sentiments. Répondez a toutes les questions et n’entourez qu'une réponse pour

chacune d'entre elles.

Pas du tout
Un peu
Modérément

Je me suis senti calme

Je me suis senti sdr(e) de moi
Je me suis senti tendu(e)

Je me suis senti contraint(e)
Je me suis senti a mon aise

Je me suis senti bouleversé(e)
Je me suis senti inquiet(e) a l'idée de malheurs
Je me suis senti satisfait(e)
J'ai eu peur

Je me suis senti bien

J'ai eu confiance en moi

Je me suis senti nerveux(se)
Je me suis senti agité(e)

Je me suis senti indécis(e)

Je me suis senti détendu(e)

Je me suis senti content(e)

Je me suis senti inquiet(e)

Je me suis senti troublé(e)

Je me suis senti stable

-b-b-b-b-b-b-h-bh##h##h####hBeaucoup

PR R R R R R R R R R R R R R R R R R
NN NN NN RN NN NN DD DD DD NN NN N NN
W W W wWwWwWwWw W W W W W W W www w w w

Je me suis senti dans de bonnes dispositions
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Version femmes
* Lors de cette expérience, j’étais motivée pour faire une bonne performance pour aider

a montrer que les femmes sont de bonnes conductrices

Pas du tout Tout a fait

d’accord d’accord

» Selon moi, le fait que je sois une femme a eu un effet sur mes performances durant

cette expérimentation

Pas du tout Tout a fait

d’accord d’accord

+ Je m’identifie aux personnes du méme sexe que moi

Pas du tout Tout a fait

d’accord d’accord

« J'ai beaucoup de choses en commun avec les personnes du méme sexe que moi

Pas du tout Tout a fait

d’accord d’accord
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Version hommes

* Lors de cette expérience, j’étais motivé pour faire une bonne performance pour aider a

montrer que les hommes sont de bons conducteurs

Pas du tout Tout a fait

d’accord d’accord

* Selon moi, le fait que je sois un homme a eu un effet sur mes performances durant cette

expérimentation

Pas du tout Tout a fait

d’accord d’accord

* Je m’identifie aux personnes du méme sexe que moi

Pas du tout Tout a fait

d’accord d’accord

« J'ai beaucoup de choses en commun avec les personnes du méme sexe que moi

Pas du tout Tout a fait

d’accord d’accord
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Quelques informations vous concernant

Année d’obtention du code :

Année d’obtention du permis de conduire :

Nombre moyen de kilométres parcourus par semaine :

Au cours des 3 dernieres années, en tant qu'automobiliste, dans combien d'accident avez-vous
été impliqué? On entend par accident un simple accrochage, un accident n‘ayant entrainé que des dégats

matériels ou un accident grave avec des blessés.

Au cours des 12 derniers mois, combien de points avez-vous perdu sur votre permis de

conduire?

Votre age :

Vous étes: o Un homme o Une femme
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C- Document n°3

Questionnaire n°1

Ci-aprés figurent un certain nombre de déclarations que les gens utilisent souvent pour se
décrire. Lisez chacun des énoncés et entourez, parmi les 4 possibilités a droite, celle qui
correspond le mieux a LA FACON DONT VOUS VOUS SENTEZ EN GENERAL.

Il n'existe ni bonnes ni mauvaises réponses. Ne passez pas trop de temps sur chacun des
points, mais donnez la réponse qui semble décrire le mieux ce que vous ressentez

géneralement. Répondez a toutes les questions et n’entourez qu'une réponse pour chacune

d'entre elles.
S 2 =
a [a¥ %3]

Je me sens dans de bonnes dispositions 1 2 3
Je me sens nerveux(se) et agité(e) 1 2 3
Je suis content(e) de moi 1 2 3
Je voudrais étre aussi heureux(se) que les autres semblent 1’étre 1 2 3
Je me sens un(e) raté(e) 1 2 3
Je me sens paisible 1 2 3
Je suis calme, détendu(e), et de sang froid 1 2 3
J’ai I'impression que les difficultés se multiplient a un point tel que je ne 1 9 3
peux les surmonter

Je m’inquiete trop a propos de choses qui n’en valent pas la peine 1 2 3
Je suis heureux(se) 1 2 3
J'ai des pensées qui me tourmentent 1 2 3
Je manque de confiance en moi 1 2 3
Je suis sdr(e) de moi 1 2 3
Je prends facilement des décisions 1 2 3
Je ne me sens pas a la hauteur 1 2 3
Je suis content(e) 1 2 3
Des pensées sans importance me trottent dans la téte et me tracassent 1 2 3
Je ressens les contretemps si fortement que je ne peux les chasser de mon 4 2 3
esnrit

Je suis quelqu’un de calme 1 2 3
Je suis tendu(e) ou agité(e) des que je réfléchis a mes soucis et problemes 1 2 3
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Questionnaire n°2

Certaines personnes estiment que conduire une voiture n’est pas facile.

Inversement, d’autres pensent que c’est facile.

Comment décririez-vous actuellement vos habiletés en tant que conducteur (conductrice) ?

Pour répondre, veuillez vous situer sur ’échelle de 1 « Tout & fait » a 7 « Pas du tout ».

Conduire une voiture est facile
J’ai le controle de ma voiture

Je suis capable de respecter le code de la route

Je conduis suffisamment bien pour m’adapter a n’importe

quelle situation de conduite

Je sais estimer les risques routiers

Je sais anticiper les situations dangereuses

Je peux adapter mon style de conduite aux exigences de

I’environnement routier

Je sais manceuvrer une voiture

Je suis sdr(e) de moi quand je conduis une voiture

J’ai besoin de plus d’expérience pour savoir bien conduire
Je trouve qu’il est difficile de conduire prudemment

Je fais des erreurs de conduite

" Tout a fait

[EEN
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Questionnaire n°3

Ce questionnaire cherche a connaitre votre avis sur les femmes au volant.

Indiquez les plus sincérement et spontanément possible votre degré d’accord avec les phrases

suivantes. Pour répondre, veuillez vous situer sur I’échelle de 1 « Pas du tout d’accord » a 7

« Tout a fait d’accord ».

Je pense que les femmes ont une bonne maitrise de leur
véhicule

Je pense que les femmes évitent les comportements a
risques au volant

Je pense que les femmes sont des conductrices courtoises

Je pense que les femmes n'enfreignent pas les limitations
de vitesse autorisées

Je pense que les femmes sont habiles au volant

Je pense que les femmes s'abstiennent d'avoir des
comportements a risques au volant

Je pense que les femmes font preuve de savoir-vivre envers
les autres usagers de la route

Je pense que les femmes ne dépassent pas les limitations de
vitesse autorisées

Je pense que les femmes sont adroites au volant

Je pense que les femmes évitent les comportements
dangereux au volant

Je pense que les femmes font preuve de civilité au volant

Je pense que les femmes respectent les limitations de
vitesse

Je pense que les femmes ont une grande dextérité au volant

Je pense que les femmes évitent de s'engager dans des
situations a risques au volant

Je pense que les femmes font preuve d'égard envers les
autres usagers de la route

~ Pas du tout

d’accord
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Questionnaire n°4

Ce questionnaire cherche a connaitre votre avis sur les hommes au volant.

Indiquez les plus sincérement et spontanément possible votre degré d’accord avec les phrases

suivantes. Pour répondre, veuillez vous situer sur I’échelle de 1 « Pas du tout d’accord » a 7

« Tout a fait d’accord ».

Je pense que les hommes se conforment aux limitations de
vitesse

Je pense que les hommes sont habiles au volant

Je pense que les hommes évitent de prendre des risques en
conduisant

Je pense que les hommes sont des conducteurs courtois

Je pense que les hommes n'enfreignent pas les limitations
de vitesse autorisées

Je pense que les hommes ont de bonnes compétences de
conduite

Je pense que les hommes évitent les comportements a
risques au volant

Je pense que les hommes sont civiques au volant

Je pense que les hommes ne dépassent pas les limitations
de vitesse autorisées

Je pense que les hommes ont de bonnes capacités de
conduite

Je pense que les hommes évitent les comportements
dangereux au volant

Je pense que les hommes font preuve de civilité au volant

Je pense que les hommes ont une grande dextérité au
volant

Je pense que les hommes évitent de s'engager dans des
situations a risques au volant

Je pense que les hommes font preuve d'égard envers les
autres usagers de la route

~ Pas du tout

d’accord
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Questionnaire n°5

Lisez attentivement chacun des items et entourez la réponse qui vous correspond le plus.

Votre réponse peut aller de 1 « Jamais vrai » & 7 « Toujours vrai ».

Je suis toujours prét(e) a écouter les autres
Je suis doux(ce)

J’ai I’esprit de compétition

Je suis sensible aux peines et aux problemes des autres
J’ai des qualités de commandement

Je suis affectueux(se)

Je suis sdr(e) de moi

J’aime rendre service

Je suis énergique

Je suis attentif(ve) aux besoins des autres
Je suis dominateur(trice)

Je suis chaleureux(se)

J’aime les enfants

Je suis sportif(ve)

Je suis prét(e) a consoler les gens

Je me comporte en chef

Je suis tendre

J’ai confiance en moi

¥ Jamais vrai
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