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LA PERCEPTION DU RISQUE D'ETRE 

ARRETE CHEZ LES CAMIONNEURS 

ETTRANSPORTEURS ROUTIERS 

par Georges Dionne, Denise Desjardins, 

Marie-Gloriose lngabire, Rachid Aqdim 

@;ib1iilM 

Le principal objectif de ceue recherche etait de verifier comment les biais dans la 
perception des risques des agents economiques peuvent affecter leurs comportements 
de securite routiere. Les trois principaux risques etudies sont le risque d'etre arrete 
suite a une infraction au Code de la securite routiere, celui de la severite des sanctions 
et celui des delais des sanctions. Nous avons procede en deux etapes. Dans un premier 
temps, nous avons mesure les biais de perception des conducteurs et des transporteurs 
au moyen d'un sondage, puis nous avons verifie comment ces mesures pouvaient 
affecter leur comportement mesure par les points d'inaptitude accumules et les acci­
dents. D'une fai;on plus precise, les deux etapes d'analyse ont ete les suivantes 
I) pour chacun des biais etudie, des questions ont ete posees aux camionneurs et aux
transporteurs pour comparer leurs perceptions des risques a des donnees objectives;
2) dans un deuxieme temps, les indices des biais de perception individuels ont ete
utilises comme variables explicatives dans ('analyse des distributions des infractions et
des accidents. Les resultats sont resumes dans la conclusion de l'article.

Mots ells : Biais de perception des risques, infraction du Code de la securite routiere, 
severite des sanctions, delais des sanctions, accidents, conducteurs professionnels, 
transport des biens, transport des personnes. 

Classification JEL : 080. 

i·UG lit·ifi I 

The primary objective of this research was to see how biases in the way 
economic agents perceive risks can affect their traffic safety behaviors. Three main 

risks are studied: fear of arrest for a traffic violation; fear of heavy penalties; and fear 

Les auteurs : 

Georges Dionne est professeur de finance et titulaire de la Chaire de gestion des risques, 
HEC-Montrhl. Denise Desjardins est professionnelle de recherche au Centre de 
recherche sur les transports de l'Universite de Montreal. Marie-Gloriose lngablre est eco­
nomiste a Sante Canada. Rachid Aqdim est etudiant au programme M.Sc. a HEC-Montreal. 
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of the length of such penalties. We took a two-step approach. First. we used a survey to 

measure the biases of drivers and transporters. and then we looked at how these 

measurement results compared with their behavior as reflected in the number of 

demerit points and accidents on their record. To be more precise, the rwo-step analysis 

proceeded as follows: (I) for each of the biases studied, tn1ckers and transporters were 

asked questions designed to allow comparison of their perceptions of risk with 

objective data; (2) indicators for individuals' perceptual biases were then used as 

explanatory variables in analyzing the distribwion of violations and accidents. The 

results are summarized in the conclusion of the article. 

Keywords: Perception bias, traffic violation, severity of penalty, length of penalty, road 

accidents, professional drivers, trucking jinns. transportation of people. 

JEL Classification: D80. 

Celle recherche a ete financee par le programme Action concertee en securite 

rowiere dont /es trois partenaires so111 /a Societe de /'assurance automobile du Quebec 

(SAAQ). le ministere des Transports du Quebec (MTQ) et le Fonds pour la Fonnation 

de Chercheurs et /'aide a la recherche (FCAR). Les auteurs remercient Anne-Marie 

Lemire de la SAAQ pour son aide dans la preparation de la base de donnees et un 

lecteur anonyme pour ses commentaires. 

• INTRODUCTION

Le principal objectif de cette recherche etait de verifier 

comment les biais dans la perception des risques des agents 

economiques peuvent affecter leurs comportements de securite 

routiere. Les trois principaux risques etudies ont ete le risque d'etre 

arrete suite a une infraction au Code de la securite routiere, celui de 

la severite des sanctions et celui des delais des sanctions. 

Quatre hypotheses ont ete testees 

1. Il existe un plus grand biais de perception de la probabi­

li te d'etre arrete (sous-estime la  probabilite) chez les

camionneurs et les transporteurs qui ont le plus de contra­

ventions.

2. Il existe un plus grand biais de perception de la severite des

sanctions (sous-estime la severite des sanctions) chez les

camionneurs et les transporteurs qui ont le plus de contra­

ventions.
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3. 11 existe un plus grand biais de perception de la promptitu­
de des sanctions (sous-estime les delais) chez les camion­
neurs et les transporteurs qui ont le plus de contraventions.

4. Ceux qui ont un plus grand biais de perception (sous-estime)
de la probabilite d'etre arrete, de la severite des sanctions
et de la promptitude des sanctions ont plus d'accidents, car
ils sont plus negligents face a la securite routiere.

Ces hypotheses etablissent des liens directs entre les biais de 
perception et les comportements des individus. Leur verification a 
ete realisee en utilisant les accidents et les infractions des vehicules 
des transporteurs. Certaines ont egalement ete verifiees en utilisant 
des donnees d'accidents et d'infractions des conducteurs, sans 
necessairement relier leur experience a celles des vehicules des 
transporteurs. 

Trois difficultes ont ete rencontrees durant le projet de recher­
che. Ces difficultes n'ont pas remis en cause !'essence du projet 
mais ont certainement affecte les resultats obtenus et leur inter­
pretation. 

La premiere est reliee a la taille des echantillons. Puisque nous 
avions un budget tres limite pour I' enquete et que nous avions 
comme contrainte de traiter, a la fois, les entreprises de transport 
par camion et par autobus, le nombre d'observations dans chaque 
categorie etait souvent trop faible pour obtenir la fiabilite statisti­
que desiree pour I' application de certains modeles ou pour de gager 
des conclusions claires ou robustes sur les effets desires. En parti­
culier, certains modeles statistiques n'ont pu etre appliques au 
transport par autobus. 

La deuxieme difficulte est egalement methodologique. 
Lorsque nous voulons mesurer une relation statistique entre deux 
variables, ii est toujours difficile d'etablir la relation de causalite 
entre celles-ci. Dans les hypotheses mentionnees plus haut, la 
relation de causalite parait simple mais elle en cache une autre, en 
particulier pour les severites et les delais, car l'information que 
possede l'agent lorsqu'il repond peut dependre de son experience 
personnelle. Consequemment, ii est plus probable que ce soient 
ceux ayant accumule des sanctions qui connaissent plus les 
severites et les delais de paiement des infractions. Par consequent, 
nous pouvons obtenir une relation statistique inverse a celle 
anticipee en utilisant }'experience passee pour mesurer l'effet des 
biais de perception. 

La perception du risque d'etre arrete chez /es camionneurs ... 63 
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Notre problematique differe sensiblement de celle de Viscusi 
(1992) presentee dans Ia revue de Ia Iitterature, qui a analyse I' effet 
des biais de perception sur la decision de fumer. Dans cette 
analyse, J'auteur n'a pas interroge des individus atteints du cancer 
des poumons. A la question « quelle est la probabilite d'obtenir un 
cancer du poumon pour Jes fumeurs? », ii a verifie que ceux qui 
evaluent plus faiblement cette probabilite fument des cigarettes. Par 
contre, si la question avail ete demande a des individus aueints du 
cancer, ii aurait pu obtenir un resultat plus ambigu, Jes fumeurs 
ayant reevalue Jeurs probabilites a la hausse et Jes non-fumeurs a la 
baisse. II est important de noter egalement que ses recherches 
montrent que I'information obtenue dans le temps influence les 
evaluations des risques. Par exemple, le fait d'accumuler des 
experiences donne de l'information; la publicite affecte egalement 
Jes perceptions. 

Dans notre application, nous utilisons les points d'inaptitude 
et !es accidents comrne variables pour mesurer Jes comportements 
et non pas les decisions de commettre une infraction ou non au 
Code de la securite routiere. Les resultats de realisation ou non des 
infractions et des accidents dependent de la realisation de deux 
variables aleatoires: commettre ou non I' infraction et avoir un 
accident ou etre arrete, une fois que la premiere decision a ete 
prise. Tout comme le resultat d'obtenir un cancer des poumons 
depend de la realisation de deux variables aleatoires: fumer ou non 
et avoir un cancer une fois que la decision de fumer ou non a ete 
prise. 

Finalement, personne ne conna1t la vraie probabilite d'etre 
arrete par un policier lorsqu'une faute a ete comrnise, ce qui com­
plique la mesure des biais de perception de cette probabilite. Nous 
avons utilise un intervalle autour de la moyenne des reponses pour 
evaluer les probabilites objectives et pour calculer Jes biais mais ii 
n'est pas evident que cette mesure est elle meme exempte de tout 
biais. 

L'article est divise en quatre sections principales. La section I 
presente la problematique de la perception des risques et son effet 
sur les comportements des individus. Elle aborde egalement les 
principaux travaux publies sur le sujet dans la litterature eco­
nomique. 

La deuxieme section presente la realisation et les resultats de 
l'enquete effectuee aupres des conducteurs de vehicules lourds et 
des transporteurs afin de mesurer les biais de perception des 
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risques. Le questionnaire de I' enquete est reproduit dans I' annexe 
du rapport Dionne et al. (2001). 

La troisieme section presente les resultats des analyses 
econometriques avec biais de perception. La conclusion resume les 
principaux resultats et discute de leur implications en terme de 
securite routiere. Elle aborde egalement des suggestions pour des 
etudes ulterieures. 

• I. PROBLEMATIQUE ET REVUE DE

LITTERATURE

Le sujet de la perception du risque, qui a interesse les 
psychologues au debut du xxe siecle, ne fut vraiment aborde par 
les economistes qu'a la fin des annees 1970. Effectivement, le 
domaine de l 'economie de l'information et de l' incertain qui prend 
en compte les connaissances limitees et incertaines des individus 
entrainant souvent une mauvaise perception des risques, est un 
champ de recherche relativement recent en economie (Dionne, 
1988). 

Les etudes portant sur la perception du risque en psychologie 
ont montre que les individus surestiment les evenements rela­
ti vemen t moins frequents et sous-estiment ceux qui sont 
relativement plus frequents. Ce resultat developpe par Lichtenstein 
et al., 1978, n'a pu etre explique que par le simple fait que c'est 
une caracteristique du comportement individuel (voir Alarie (2000) 
pour une revue de ces modeles et Alarie et Dionne (2000) pour une 
analyse des choix de loteries avec un modele qui transforme les 
probabilites de gain et de perte). 

Toutefois, Combs et Slovic ( 1979) et Slovic et al. ( 1982) sont 
parvenus a etablir que les risques surevalues sont ceux qui ont ete 
beaucoup publicises, et done que l'irtformation re9ue joue un grand 
role dans la perception des risques. Un resultat qui appuie 
l'hypothese de l'existence d'un processus d'apprentissage, un des 
points importants en economie de !'information et de l'irtcertain. 

En effet, on peut relier les notions de rationalite et d'irrationa­
lite dans les choix et les decisions que prennent les individus, avec 
la fat;on dont les individus traitent }'information qu'ils ret;oivent 
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pour eclairer leurs decisions en incertitude, autrement dit avec le 
type de processus d'apprentissage (Viscusi et O'Connor, 1984). 

Dans ce cadre de perception du risque, Jes economistes 
aborderent effectivement le sujet du processus d'apprentissage et 
son effet sur Jes decisions et Jes choix des individus. Ce concept de 
processus d' apprentissage a ete introduit par Viscusi (1979) et 
quelques analyses empiriques concernant Jes choix des individus, 
etant donne I' existence de ce process us, ont ete abordees entre 
autres par Viscusi et O'Connor ( 1984). 

Meme si plusieurs economistes considerent que le processus 
de formation et de revision des perceptions du risque (processus 
d' apprentissage) suivent generalement la reg le de Bayes, les 
theoriciens du comportement decisionnel, eux, soutiennent que Jes 
processus d'apprentissage concemant Jes perceptions des risques 
violent souvent la regle de Bayes et sont seulement imparfaitement 
correlees avec !es mesures objectives du risque (Loewenstein et 
Mather, 1990; Vlek et Stallen, 1980; Slovic, Fischho, et Lichten­
stein, 1982). 

Le processus d' apprentissage bayesien stipule que si une 
information additionnelle est disponible, les nouvelles croyances 
(les croyances ou la perception a posteriori) se forment sur la base 
des croyances a priori et en tenant compte de la nouvelle infor­
mation additionnelle. Autrement dit, I' individu revise ses croyances 
a priori en utilisant )'information nouvellement acquise. Et si 
cette information influence la perception des risques, elle pourra 
par consequent influencer Jes decisions et le comportement 
qu'adoptent !es individus face aux risques. 

Ainsi, Jes biais dans la perception des risques ont poten­
tiellement un effet sur le comportement des individus face au 
risque, comme par exemple la decision d'assurance, Jes activites de 
precaution, la relation d' arbitrage ex-ante entre le risque et la 
compensation ex-ante ou ex-post, ... Les nombreux resultats 
empiriques des differentes etudes, surtout celles de Viscusi, 
montrent que Jes individus adoptent un processus d'apprentissage 
rationnel de type bayesien et un comportement rationnel qui reste 
toutefois incomplet. Et les analyses empiriques du biais de 
perception des risques ont beaucoup porte sur le test de son 
existence, son caractere systematique et son effet dans la prise de 
decision des individus. 

Concernant !es effets de la perception du risque, dans le cadre 
des accidents de travail en particulier, Jes etudes ont beaucoup plus 
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porte sur I' effet de la perception de ce risque ou du changement du 
niveau «objectif» du risque ou d'une nouvelle information re�ue 
par Jes travailleurs, sur les decisions relatives au niveau du salaire 
de reserve demande, et au fait de quitter ou de garder l'emploi, ... 

L'argument de Viscusi est qu'avec }'acquisition d'une 
information incomplete sur les risques que les individus encourent 
(i.e. avec un degre relativement foible de precision de !'infor­
mation), la revision de leur perception des risques a priori reste 
incomplete a moins que }'information re�ue soit complete, unique 
et unanime. Et le type de biais observe par Jes psychologues reste 
valide, meme s' ii est de moins en moins important. 

Le processus d'apprentissage bayesien represente alors une 
situation entre le cas ou ii n'y a pas d'apprentissage du tout et celle 
ou ii y a pleine information. Toutefois, cette situation n'implique 
pas la rationalite complete (Liu et Hsieh, 1995; Viscusi, 1985). 

Pour obtenir une amelioration de la perception, ii faudra 
etablir des programmes d'information efficaces, qui prennent en 
compte certains points essentiels dont entre autres: 

• l'information dont dispose deja l'individu a propos du
risque concerne (i.e. !'information a priori);

• le niveau du risque ainsi que le contenu informationnel. En
effet, ii faut noter que toute information supplementaire
n'est pas necessairement informative et n'aide done pas
plus l'individu dans sa prise de decision;

• et la possibilite d'ameliorer la prise de decision en fournis­
sant plus d'information dans le cadre de ]'incertitude.

Un programme d'information, qui exhorte seulement les 
individus tout en repetant la meme information, sera moins efficace 
et de moindre valeur que celui qui procure de nouvelles 
connaissances convaincantes. Effectivement, d'un point de vue 
economique, le role potentiel du transfert des differentes formes 
d'information est le meme. Elles ont toutes une influence sur Ia 
perception des risques et par consequent sur le comportement 
individuel. Si aucune action ou aucun comportement n'est affecte 
par la nouvelle information, alors celle-ci n'a aucune valeur 
economique. La nature des biais de perception, souvent complexe, 
depend ainsi de la nature du risque et de ]'information que Jes 
individus re�oivent. 

La connaissance du type de process us d' apprentissage 
constitue un prealable important dans l'etablissement des politiques 
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contre Jes risques comme entre autres Jes politiques gouverne­
mentales visant a affecter Jes perceptions des individus a travers Jes 
programmes d'information, ou a affecter le niveau des risques (sa 
regulation) ou Jes niveaux d'assurance. Les effets de ces actions du 
gouvernement peuvent ainsi affecter a la fois le niveau du risque et 
Jes croyances qui y sont relatives. 

Ainsi, par exemple, dans le cadre du marche du travail, quand 
!es mecanismes du marche ne peuvent pas atteindre seuls !es
niveaux optimaux, !'intervention du gouvernement peut corriger
non seulement l'inefficacite des mesures de securite octroyees par
l'entreprise en passant par la regulation du niveau des actions que
l'entreprise doit entreprendre (le gouvernement intervient dans le
but de transferer une part de la richesse des entreprises aux
travailleurs), mais egalement celle des mesures adoptees par !es
travailleurs en instaurant quelques politiques dont entre autres le
programme de compensation, le systeme de responsabilite, ou
I' obligation des mesures standards de securite.

Au sujet du biais de perception, Viscusi ( 1995) a etudie 
!'impact sur l'eventuel biais de perception de la fa�on dont 
I' information re�ue est traitee pour I' efficacite des politiques 
d'information, et ii a presente non seulement des resultats issus de 
telles situations mais sa formulation incorpore une structure 
explicite de mauvaise perception. 11 part du meme modele general 
de perception des risques que celui de Viscusi ( 1995) avec I' a 
priori, I' information, leurs precisions respectives ainsi que le 
processus d'apprentissage bayesien. La  formulation adoptee utilise 
I' approche basee sur le niveau du risque et deux approches 
d'incorporation de !'information sont utilisees (Voir Viscusi, 1995, 
p.96-97):

• L' approche multiplicative ou la precision ou le niveau du
risque contenu dans !'information fournie par le gouverne­
ment constitue un facteur qui multiplie le risque deja connu.
Cette approche donne a la fois des resultats plus signifi­
catif s concernant la perception des risques et concernant
la prise de precautions quand il y a plus d'information
ou un changement du niveau du risque.

• L'approche additive ou la precision ou le niveau du risque
contenu dans cette information constitue un facteur qui
s'ajoute au risque deja connu. Cette approche ne donne des
resultats significatifs a propos de la prise de prevention ou
la perception des risques que lorsqu'il y a  hausse du niveau
de risque et non dans le cas ou ii y a  plus d'information.
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Une autre question fondamentale, concernant le processus 
d'apprentissage, est comment les individus procedent quand ils 
font face a diverses, et souvent, conflictuelles informations sur un 
risque donne au lieu d'une information unanime. Avant Viscusi 
(1994), personne n'avait aborde le sujet de !'influence de diverses 
sources d' information et les irrationalites potentielles qu' ell es 
generent. 

Les repondants a cet ensemble d'information ont tendance a 
placer des po ids disproportionnes sur I' information concemant les 
risques eleves ou les pires scenarios qui leur sont presentes dans un 
contexte de multiples et conflictuelles sources d'information sur les 
risques. Les repondants traitent souvent !'information sur les 
risques eleves comme etant plus informative. Ce comportement 
pourrait etre explique par le fait que les politiques adoptees pour 
!utter contre les risques sont beaucoup plus concentrees sur les
niveaux plus eleves.

Ainsi, la presence d'une eventuelle asymetrie dans le 
processus d'apprentissage pourrait etre due a la sur-reaction qu'on 
observe face aux risques hautement publicises. Mais il ne faut pas 
non plus negliger I' importance de la source quand les individus 
re�oivent une information de differentes sources. Toutes ces 
constatations n'excluent toutefois pas !'existence d'un processus 
d'apprentissage rationnel bayesien. 

Viscusi ( 1985) a egalement montre que le biais de perception 
observe n'est pas systematique. (i.e. que le degre auquel les 
individus apprennent et incorporent la nouvelle information sur les 
risques n'est pas affecte par le niveau du risque en soi i.e. par 
exemple que les individus ne considerent pas la nouvelle infor­
mation differemment avec divers degres d'importance selon que les 
risques sont faibles plutot que eleves). Ceci renforce le resultat du 
caractere bayesien de l' apprentissage sans toutefois le demontrer 
entierement. 

Un type d'analyse empirique relie a notre article est celui de 
Viscusi ( 1990) concern ant le comportement des individus aux 
Etats-Unis, en ce qui conceme leur decision de fumer etant donne 
leur perception du risque d'attraper le cancer des poumons suite au 
fait de fumer. Seulement le risque d'attraper le cancer des poumons 
associe a la cigarette est pris en compte dans cette etude. La 
question posee vise a savoir si les fumeurs sous-estiment le risque 
d'avoir un cancer des poumons associe au fait de fumer. Les resul­
tats de cette etude sont coherents avec la litterature en psychologie 
et en economie, et surtout avec le resultat de Slovic et al. (1982) 
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enonce, ci-haut. Ceci confirme le fait que les evenements peu 
probables et tres publicises sont souvent surestimes, alors que ceux 
qui sont tres probables et souvent tres peu publicises sont relati­
vement sous-estimes. 

Parmi les principaux resultats de cette analyse de Viscusi 
( 1990). on observe le fait que: 

• d'abord Jes perceptions relativement elevees d'attraper un 
cancer des poumons, ainsi que les taxes sur les cigarettes
ou d'autres mesures de pression sociale, ont un effet nega­
tif sur la decision de fumer en reduisant significativement
la probabilite de fumer. Ainsi, non seulement la decision de
fumer est influencee par !'information, mais egalement par
des mesures indirectes de pression,

• ensuite, on note le role non negligeable de I' information
passant par la publicite. En effet, Jes individus surestiment
les evenements hautement publicises de sorte que le risque
d'attraper un cancer des poumons associe au fait de fumer
est effectivement surestime puisque ii est tres publicise.

Malgre le fait que tous Jes individus interroges surestiment le 
niveau du risque de contracter le cancer des poumons suite a la 
cigarette, ii existe toutefois une difference entre Jes fumeurs et Jes 
non fumeurs: Jes fumeurs ont en moyenne une perception du risque 
relativement plus faible que celle des non fumeurs, ce qui confirme 
l'effet comparatif de la perception du risque sur Jes decisions des 
individus. 

Viscusi (1990) etablit que cette surestimation du niveau du 
risque n'indique toutefois pas un comportement irrationnel et une 
incapacite des individus dans leur apprentissage, mais cela indique 
plutot )'existence d'un processus rationnel d'apprentissage baye­
sien avec le caractere incomplet et souvent biaise de )'information 
re9ue. En effet, dans ce cas du risque d'un cancer des poumons 
suite au fait de fumer, !'information que les individus re9oivent 
indique non seulement un seul type de risque (celui du cancer des 
poumons), mais en plus elle ne fait pas reference a son amplitude 
reelle. Cette information affecte l'individu dans sa prise de decision 
de fumer, en plus de I' effet des taxes et de toute la pression sociale 
antitabac. 

Dans le meme ordre d'idees, concernant la perception des 
risques et le comportement des fumeurs, ii y a une autre analyse 
empirique complementaire a celle de Viscusi ( 1990), ci-haut 
decrite. C'est l'etude menee par Liu et Hsieh (1995) en Taiwan. 
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Comme celle de Viscusi (1990), cette etude analysait entre autres 
les perceptions du risque d'un cancer des poumons associe au fait 
de fumer par les consommateurs en Taiwan, et le lien entre ces 
perceptions et le comportement adopte face a la cigarette ( captee 
par la probabilite de fumer). 

Cette etude de Liu et Hsieh (1995) permit, entre autres, de 
comparer leurs resultats a ceux de Viscusi (1990), et a tirer des 
conclusions quant a l' existence eventuelle des differences dans la 
perception des risques et le comportement des individus entre les 
pays developpes et ceux en voie de developpement. Le seul risque 
considere ici est toujours celui d'attraper un cancer des poumons. 

Les divers resultats de l' etude de Liu et Hsieh ( 1995), sont : 

• la surestimation du risque de cancer des poumons relie au
fait de fumer;

• le fait que les jeunes surestiment plus ce risque par rapport
a l'ensemble des individus;

• le fait que les perceptions relativement elevees de ce risque
ont un eff et negatif sur la decision de fumer;

• et le fait que les fumeurs ont une perception relativement
plus faible que celle des non-fumeurs dans leur sur­
estimation commune du risque de cancer des poumons.

Ces resultats sont semblables a ceux de I' etude de Viscusi 
(1990). De meme, ii y a  toujours l'effet significatif des variables de 
caracteristiques individuelles sur la decision de fumer. En effet, on 
a: le sexe de l'individu avec un effet negatif chez l'homme, le 
niveau d'education avec un effet positif, ainsi que l'age, avec 
egalement un effet positif pour la classe des 24 - 45 ans. 

Tous ces resultats sont coherents avec le processus d'appren­
tissage dit bayesien, etant donne la surestimation des evenements 
tres publicises. Mais ii existe toutefois des differences entre les 
deux etudes. Les perceptions du risque d'avoir un cancer des 
poumons suite au fait de fumer en Taiwan, meme si elles sont aussi 
surestimees, sont plus faibles comparativement a celles aux Etats­
U nis et cela serait dO eventuellement a l'intensite relative de 
1' information re�ue dans chaque pays. 

Ainsi, si dans les pays en voie de developpement il y a sous­
estimation relative des risques, ceci pourrait entrainer le develop­
pement des nouveaux marches pour le tabac dans ces pays et un 
effet negatif sur le bien-etre social dans ces pays. 
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Cette etude permet de remarquer egalement que l'information 
jouerait encore un plus grand role dans Jes pays en voie de deve­
loppement par rapport aux pays developpes; ce qui est normal etant 
donne que l'information a priori dont disposent les individus dans 
Jes deux types de pays est differente en faveur de ceux qui sont 
dans des pays developpes bien sOr, ou !'information est plus in­
tense, disponible (publique), et moins cofiteuse. 

L' article de Loewenstein et Mather ( 1990) fut le premier a
aborder l'approche dynamique des perceptions des risques qui 
touche la recherche sur la fai;on dont les perceptions des risques 
repondent cette fois-ci aux changements des niveaux objectifs des 
risques a travers plusieurs periodes, plutot que suite a une nouvelle 
information complementaire rei;ue sur un niveau donne d'un risque. 

Loewenstein et Mather ( 1990) trouvent que les perceptions 
des risques adoptent Jes memes comportements et les memes 
tendances que les niveaux objectifs des risques. Ils trouvent qu'il 
existe alors un processus rationnel d'apprentissage mais avec un 
decalage entre !es deux niveaux. 

Une autre analyse, qui a ete faite sur !'influence des caracte­
ristiques socio-demographiques sur la perception des risques, est 
celle de Viscusi ( 1991) portant specifiquement sur I' effet de I' age 
sur la perception du risque de cancer des poumons et la decision de 
fumer. Cette etude ressemble a celle de Viscusi ( 1990) avec une 
attention particuliere apportee a l'effet de !'age des individus sur 
leurs decisions. 

Les donnees utilisees proviennent d'un sondage national sur le 
sujet aux Etats-Unis. L'auteur utilise les perceptions individuelles 
du risque ainsi que le comportement face au fait de fumer la ciga­
rette, pour analyser le role de l'age. II compare egalement Jes 
perceptions subjectives avec Jes niveaux objectif s du risque pour 
determiner l'etendue et la direction d'un eventuel biais. 

Cette etude a montre que la perception du risque de cancer des 
poumons est beaucoup plus elevee chez les jeunes individus, et elle 
a un effet negatif sur la decision de fumer. La fai;on dont les jeunes 
utilisent leur perception dans leur prise de decision n'est toutefois 
pas differente de celle des moins jeunes. Ainsi, contrairement a
d'autres risques comme entre autres !es accidents de la route, la 
difference d'age n'affecte que la perception et non le processus de 
prise de decision. 

La surestimation du risque de cancer des poumons chez les 
jeunes serait expliquee par le fait que Jes jeunes font maintenant 
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face a une plus grande publicite et a une information beaucoup plus 
alarmiste sur les consequences de fumer. 

Viscusi (1991) utilise un modele econometrique pour trouver 
des variables qui determinent la perception des risques et qui 
influencent la decision de fumer. Son but n'est done pas de 
developper un modele de prevision pour la perception du risque de 
cancer des poumons suite au fait de fumer, mais de tester 9uelques 
hypotheses specifiques relatives a l' age. La variable AGE est 
representee par 3 classes (16 - 21, 22 - 45 et 46 et plus), et la 
perception est exprimee en termes du nombre de fumeurs dans 
chaque groupe de 100 fumeurs, qui attraperont un cancer des 
poumons. 

La perception du risque est exprimee en fonction de trois 
sources d'information: l'a priori, !'experience, et }'information 
communiquee par le gouvernement. Les resultats de la regression 
en fonction de l'age nous disent que l'effet de !'experience (en ce 
qui conceme le fait de fumer la cigarette) sur la perception est plus 
faible chez les jeunes que chez les moins jeunes et que !'infor­
mation issue du gouvernement a une plus grande influence sur la 
perception des jeunes que celle des moins jeunes. 

L' auteur retrouve le resultat que la perception du risque de 
cancer des poumons est en general surestimee quelque soit le 
groupe d'age (une petite minorite sous-estime le risque), mais la 
surestimation est plus prononcee quand ii s' agit des plus jeunes par 
rapport aux plus ages, et quand ii s'agit des non fumeurs par 
rapport aux ex-fumeurs et aux fumeurs actuels. 

Le fait que les jeunes per�oivent le risque comme etant plus 
eleve n'exclut toutefois pas qu'ils peuvent adopter un comporte­
ment irrationnel dans leurs prises de decision. Certes, l' age a une 
influence sur la decision de commencer a fumer, d'arreter ou de ne 
pas fumer du tout, mais ii ne faut pas par exemple negliger que les 
coOts (parfois sociaux) associes surtout au fait d'arreter de fumer 
sont souvent non negligeables chez les jeunes. 

Apres cet aper�u de certaines etudes menees sur le sujet de la 
perception des divers risques et du processus d'apprentissage 
associe, regardons plus particulierement le cas des risques d'acci­
dents sur la route. 

L'importance de la securite des camions sur les routes n'est 
pas a questionner. Meme si les accidents des camions par kilometre 
parcouru sont moins frequents que ceux des autres vehicules, ils 
sont neanmoins plus graves. Les causes de ces accidents sont 
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nombreuses, on denombre entre autres les accidents dus a la 
mauvaise formation des conducteurs (chauffeurs), a leur fatigue, et 
a l' etat mecanique et de la maintenance des vehicules qu' ils 
conduisent. En plus de Ia taille des camions et de leur visibilite, les 
autres utilisateurs de la route et l'etat des routes sont des facteurs 
supplementaires qui expliquent les accidents. Une demiere cause 
est de loin la plus frequente, concemant la principale defectuosite 
mecanique des camions: les problemes d'ajustement des freins. 

Du sondage mene par la SAAQ en 1994 (Mailhot, 1996), 
malgre le fait que les transporteurs et les chauffeurs per<roivent 
l' inspection precedent le voyage et la maintenance preventive 
comme tres importantes pour eviter les accidents de leurs vehicules 
ainsi que pour diminuer les coOts d' operation de ces memes 
vehicules, ii en ressort qu'il y a: 

• un enorme besoin d'ameliorer la formation des chauffeurs
concemant l' inspection du vehicule avant le voyage;

• la maintenance preventive est non seulement mal comprise
par les transporteurs, elle n'est pas appliquee de fac;on uni­
forme surtout par les petits transporteurs (1 a 5 vehicules);

• les grands transporteurs (51 vehicules ou plus) sont les plus
susceptibles de respecter la routine d'inspection precedent
les voyages et la maintenance preventive.

Etant donne tous ces problemes, personne ne doute de 
l'importance d'un controle routier efficace pour ameliorer la 
securite des camions (etat mecanique) et par le fait meme celle des 
autres usagers de la route. Un controle efficace routier creant les 
incitations a respecter les regles mises en place est axe sur trois 
ingredients principaux: 

1. la probabilite d'etre arrete

2. la severite des amendes en cas d'infraction

3. la promptitude de la sanction.

Le but de cette etude est d'evaluer la perception de ces trois
elements par les conducteurs et les transporteurs (selon leur secteur 
d'activite et, selon leur taille) d'une part, et d'evaluer les conse­
quences de ces perceptions sur leurs infractions et leurs accidents. 

En effet, selon plusieurs etudes empiriques, ii a ete montre que 
la perception affecte la prise de decision et le comportement des 
individus. 
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• 2. ENQU�TE AU PRES DES TRANSPORTEURS

ROUTIERS ET DES CONDUCTEURS

Pour connai"tre la perception du risque d'etre arrete pour cause 
d'infractions chez les transporteurs et les conducteurs routiers 
professionnels et leurs perceptions concemant la severite et les 
delais des sanctions, ii a ete prevu d'interroger par telephone 400 
transporteurs de biens, 400 conducteurs professionnels de camions, 
100 transporteurs de personnes et 100 conducteurs professionnels 
d'autobus, soil un objectif de 1 000 entrevues. Le questionnaire 
comporte trois sections, l'une qui s'adresse aux transporteurs 
routiers seulement est constituee de 36 questions, une autre qui 
s'adresse aux conducteurs professionnels est constituee de 41 
questions et une derniere qui s' adresse a ceux qui soot 
transporteurs et conducteurs est constituee de 69 questions. Le 
questionnaire couvre les aspects suivants 

• Les caracteristiques du transporteur;

• Les caracteristiques du conducteur;

• Des questions informatives sur les types d'infractions
relatives a la conformite (infractions transporteurs);

• Des questions informatives sur les types d' infractions
entrainant des points d'inaptitude du conducteur;

• Des questions informatives sur la severite des sanctions
pour les transporteurs;

• Des questions informatives sur la severite des contra­
ventions pour les conducteurs;

• L' evaluation des connaissances sur le nombre de points
d'inaptitude associes a differentes manquements de la part
des transporteurs;

• L'evaluation des connaissances sur le nombre de points
d'inaptitude associes a differentes manquements de la part
des conducteurs;

• La perception quant a la severite des sanctions infligees
aux transporteurs quand ils soot interceptes pour infractions;

• La perception quant a la severite des sanctions infligees
aux conducteurs;

• Des questions relatives aux sanctions et aux contestations,
tant par les transporteurs, que pour Jes conducteurs;
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• Les mesures !es plus efficaces pour diminuer !es nombre
d'infractions par !es transporteurs et !es conducteurs;

• L' intervenant le plus apte a effectuer un controle routier
efficace.

D Population de base 

La population de base est constituee de tous !es transporteurs 
routiers enregistres au pres de la Societe de I' assurance automobile 
du Quebec (SAAQ) qui etaient encore en affaires au 31 decembre 
1998 ayant au moins un vehicule de 3 000 kgs et plus autorises a
circuler au cours de l'annee 1998 et qui n'avaient pas une date au 
30 janvier 1999 marquant une fin d' adresse. Cette population 
concerne 43 636 transporteurs routiers inscrits en date du 30 jan­
vier 1999, dont 41 814 ayant comme secteur principal d'activite le 
camionnage (soit 96% de la population totale des transporteurs) et 
1 822 ayant comme secteur principal d'activite le transport par 
autobus (soit 4% de la population totale des transporteurs). Ces 
43 635 transporteurs utilisent un total de 135 381 vehicules 
autorises a circuler au cours de I' an nee 1998, soit 116 699 camions 
lourds et 18 682 autobus. 

D Echantillon aJeatoire de 2 554 entreprises de transport 

Une premiere selection aleatoire de 2 140 entreprises de 
transport par camion (de 3 000 kgs et plus) a ete faite a partir de 
41 814 entreprises. Une autre selection aleatoire de 414 entreprises 
de transport par autobus (de 3 000 kgs et plus) a ete faite a partir 
des I 822 entreprises. Notre echantillon aleatoire etait composee de 
2 554 entreprises de transport de biens ou de personnes. Notons 
que cet echantillon est stratifie selon la taille de la flotte pour 
l'annee 1998 et le secteur principal d'activites des transporteurs au 
30 janvier 1999. De plus, !ors de la stratification, une attention par­
ticuliere a ete portee sur la presence des flottes de grande taille. La 
taille de l'echantillon a ete etablie en se basant sur quatre princi­
paux criteres: 

• le taux de succes d'une telle recherche de numeros de
telephone,

• le taux de reponses probables du sondage,

• le nombre d'observations minimum necessaire pour une
analyse statistique rigoureuse,

• le budget dont nous disposions.
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Le tableau 1 donne la repartition des entreprises de transport 
de biens selon la taille de leur flotte de camions et leur secteur 
principal d'activite. On remarque que les entreprises de petite taille 
(1 ou 2 vehicules) representent une fraction importante des trans­
porteurs. 

Le tableau 2 donne la repartition des entreprises de transport 
de personnes. 

Les principales conclusions de l'enquete sont les suivantes, ou 
les chiffres du texte sont pour le transport par camion et ceux entre 
parentheses sont pour le transport des personnes par autobus: 

• Les representants des transporteurs sont d' a vis a
66% (66%) que ce sont les agents de la SAAQ qui sont les
plus efficaces pour controler les vehicules lourds lorsque
que ceux-ci sont compares aux policiers. Ils soot aussi
d'avis a 78% (86%) que la mesure la plus efficace pour
faire baisser les infractions est «plus de controles» compa­
rativement a 22% (13%) «des penalites plus elevees».

• 84% d'entre eux sont d'avis que c'est !'infraction relative a
la conformite du «non respect du code de verification
mecanique» qui est la plus associee aux accidents alors que
16% sont plutot d'avis que c'est !'infraction «surcharge»
pour le camionnage.

• 53% (50%) des representants des transporteurs sont d'avis
que le nombre de points d' inaptitude associe aux
infractions soot juste assez elevees al ors qu' environ 10%
(20%) sont d'avis que ceux-ci ne soot pas assez elevees.
Par contre tres peu de representants des entreprises de
transport de biens connaissent le nombre de points associes
a chaque infraction .

• Nous avons verifie que la perception moyenne des
transporteurs (de biens par camion) du risque d'etre arrete
pour une infraction quelconque est de 76 sur mille (contre
61 pour le risque objectif). Elle est de 49 sur mille pour
une surcharge ( contre 46). Ces evaluations sont assez justes
mais celles reliees au non-respect du code de verification
mecanique et au mauvais arrimage sont erronees.

• 285 (81) conducteurs de camion (d'autobus) ont repondu
aux questions dont 244 (67) ont le statut de representant du
transporteur. Le degre de connaissance des nombres de

La perception du risque d'etre arrete chez /es cammionneurs .•. 79 



80 

points associes aux infractions est plutot foible. Par 
exemple, seulement 34% (43%) des conducteurs connais­
sent le nombre de points associes au non arret a une 
lumiere rouge. 66% (75%) des conducteurs interviewes 
jugent que la severite des points des differentes infractions 
est juste assez elevee alors que 12% (12%) la juge pas 
assez elevee et 15% (6%) trop elevee. 

• 3. RESULTATS DES ANALYSES STATIS TIQUES

DES EFFETS DES BIAIS DE PERCEP TION DES

CONDUCTEURS E T  DES REPRESENTANTS

DES ENTREPRISES DE TRANSPORT DES

BIENS

Les analyses statistiques ont ete realisees de differentes fa�ons 
pour les trois types de biais de perception, soit celui sur la 
probabilite d'etre arrete, celui sur la severite des sanctions et celui 
sur la promptitude des sanctions dans le domaine du transport par 
camion. Le transport par autobus n'a pas ete traite dans les analyses 
econometriques car nous n'avions pas assez d'observations pour 
appliquer les modeles. Seules les regressions contenant des effets 
significatif s sur les biais de perception des risques ont ete retenues 
(a une exception pres). 

Pour chacun de ces biais nous presentons des resultats 
significatifs d'analyse de la fa�on suivante: 

1) Nous avons calcule les effets des differentes perceptions
des conducteurs sur les distributions des infractions et des
accidents des conducteurs. Les parametres de ces
distributions sont calcules sur trois ans soit les annees
1996, 1997 et 1998 alors que les perceptions ont ete
obtenues en 1999. Done les infractions et les accidents ont
ete realises avant l' enquete, ce qui peut affecter les
resultats. Pour ce groupe de regressions nous avons 504
observations pour les perceptions de probabilites d'etre
arrete et 816 pour les perceptions des delais et des severites
des sanctions. Cette difference vient du fait qu'il y a 168
conducteurs de camion qui ont repondu aux questions
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concemant la perception du risque d'etre arrete par rapport 
a 272 qui ont repondu aux questions concemant les delais 
et la severite des sanctions. 

2) Nous avons calcule les effets des differentes perceptions
des transporteurs sur les distributions des accidents et des
infractions entrain ant des points d' inaptitude aux
conducteurs des vehicules de leur entreprise de transport.
Les parametres de ces distributions sont calcules sur trois
ans soit les annees 1995, 1996, et 1997 alors que les
perceptions ont ete obtenues en 1999. Encore une fois !es
infractions et !es accidents ont ete realises avant l'enquete.
Pour des raisons de mise a jour des donnees, nous n'avons
pas eu acces aux donnees «transporteurs» de 1998. Pour ce
groupe de regressions nous avons 510 observations. 11 y a
123 representants qui ont repondu regroupant 216 carnions
en 1999 mais ces carnions n' etaient pas presents a toutes
les annees.

3) Nous avons calcule les effets des differentes perceptions
des transporteurs sur les distributions des infractions
« transporteurs » des vehicules de leur entreprise de
transport. Comme pour le cas precedent. les parametres des
distributions sont calcules sur trois ans soit les annees
1995, 1996, et 1997 alors que les perceptions ont ete
obtenues en 1999. Pour ce groupe de regressions, nous
avons 2 646 observations car les representants des
transporteurs ont mieux repondu aux questions sur les
infractions « transporteurs », soit 244 regroupant 1 026
camions.

Les donnees proviennent de l' enquete et des fichiers de la 
SAAQ. Pour ce qui est des experiences des vehicules des 
transporteurs, les donnees proviennent des fichiers de l' etude 
Dionne, Desjardins et Pinquet ( 1999) sur les transporteurs et des 
differentes mises a jour des donnees qui ont ete eff ectuees par la 
suite. 

Pour les regressions sur les infractions et les accidents des 
conducteurs, les principales variables de controle sont la classe du 
pennis, le kilometrage parcouru, la conduite de jour ou de nuit et 
les differentes perceptions revelees a l' enquete. Les nombres 
d'observations utilises pour les differents calculs peuvent differer 
d'un biais de perception a un autre car les taux de reponse au 
questions du sondage ont varie. Par exemple, pour le biais sur les 
probabilites d'etre arrete moins d'individus ont repondu car, 
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probablement, la question leur paraissait plus difficile que celle 
reliee aux delais et aux severites. Par contre, comme deja 
mentionne dans )'introduction, ii est plus probable que ce soient 
ceux qui ont eu des infractions qui ont les meilleures perceptions 
sur Jes delais et les severites. Mais la relation est plus complexe 
pour la probabilite d'etre arrete car elle demande aux individus 
d'evaluer une probabilite qui n'est pas vraiment bien connue meme 
des experts, alors que pour Jes delais et Jes gravites, elle leur 
demande des informations sur des parametres que des conducteurs 
professionnels et des representants de flottes de vehicules devraient 
connaitre. Effectivement, nous avons verifie que la precision des 
informations etait plus grande pour ces deux parametres que pour 
Jes probabilites d'etre arrete. 

Les specifications econometriques des modeles de regression, 
qui estiment Jes effets des biais de perception sur Jes comporte­
ments des conducteurs et des transporteurs via les infractions et Jes 
accidents accumules des vehicules des differentes flottes de 
vehicules, sont semblables a celles presentees dans la section 
precedente ou Jes modeles controlent pour Jes types de vehicules, 
Jes secteurs d'activite, et autres caracteristiques des vehicules et 
I' environnement economique. 

D Conducteurs professionnels 

Nous avons estime le modele probit. Pour la variable percep­
tion de la probabilite d'etre arrete, nous avons utilise la question 
suivante pour construire Jes categories de reponse pour les 
infractions entrainant des points d'inaptitude aux conducteurs: Sur 
l 000 camions qui circulent sur la route, combien vont se faire 
arreter pour une infraction entrainant des points d'inaptitude aux 
conducteurs peu importe laquelle ? 

La reponse moyenne des 175 conducteurs est de 75 camions 
sur l 000 qui vont etre arretes pour une infraction mais des obser­
vations ont du etre en levees pour I' analyse ce qui fait que la 
moyenne de la variable est de 76 pour la regression. Nous avons 
considere Jes reponses inf erieures a 50 camions corn me mesures 
qui sous-estimaient la probabilite d'etre arrete et celles superieures 
a 150 camions comme mesures de celles qui surestimaient la 
probabilite. Les reponses qui appartenaient a la fourchette 50 - 150 
ont ete designees comme etant une bonne perception. Les questions 
concemant les delais et Jes severites des infractions correspondent 
aux resultats rapportes dans Jes resultats du sondage. 
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TABL E A U  3 
ESTIMATION DE LA PROB ABILITE QU'UN CONDUCTEUR AIT 
A U  MOINS UNE INFR ACTION ENTRAfNANT DES POINT S 
D'INAPTITUDE EN FONCTION DU BIAIS DE PERCEPTION DU 
RISQUE D'@TRE ARR@TE - MODE LE PROB IT, QUEBEC 1996-1998 

V3riables Coefficients Ecart type p 

Constante -0,382 0,629 O,S+4 

Annee d'observatlon - 0,138 0,076 0,069 

Type du transport 

Local - 0,256 0,1'46 0,080 

lnterurbain Groupe de reference 

Kl/ometrage parcoun, 

Molns de 20 000 Groupe de reference 

20 000 - 49 999 0,109 O,ISS 0,483 

so 000 - 99 999 0,332 0,181 0,067 

I 00 000 et plus 0,+43 0,220 0,045 

Type de condulte 

Jour 0,002 O,S82 0,998 

Soir Groupe de reference 

jour et soir -0,132 0,612 0,829 

Oaue de permls 

I Categorie de reference 

3 - O,OS4 0,169 0,748 

Autre -0,029 0,168 0,864 

lnforme du nombre moyen 
d'lnfractlons 

Oui -0,210 0,131 0,110 

Non Categorie de reference 

Blais de perception du 
rlsque d'itre alrite 

Sous-estime 0,248 0,147 0,091 

Surestime 0,212 0,196 0,280 

Bonne perception Categorie de reference 

Nombre d'observatlons S04 

Nombre de conducteurs 168 

Log de la vraisemblance • 2n.01s
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Nous avons etudie l 'effet de la variable biais de perception des 
probabilites d'etre arrete sur la frequence des infractions des con­
ducteurs de camion et sur leur frequence d'accidents. Les resultats 
statistiques du tableau 3 indiquent que le fait de sous-estimer la 
probabilite d'etre arrete a un effet positif sur le nombre d'infrac­
tions accumulees des conducteurs de camion, a un degre de con­
fiance de 91% (P = 0,09). 

Le resultat peut etre verifie dans le tableau 3 au groupe de 
variables Biais de perception du risque d'etre a"ete. II comprend 
trois categories. La categorie de reference est la bonne perception 
soit les observations des reponses entre 50 et 150 camions. Ceux 
qui ont surestime la probabilite d'etre arrete (plus de 150 camions) 
ont un coefficient (0.212) qui n'est pas statistiquement different de 
zero a un degre de confiance de 90% et plus (P = .280) alors que 
ceux qui ont sous-estime la probabilite d'etre arrete ont une proba­
bilite d'obtenir une infraction statistiquement inferieure a celle du 
groupe sans biais avec un degre de confiance de 90% (P = .091). 

De plus, le tableau 4 montre que les infractions predites des 
conducteurs obtenues de la regression presentee au tableau 3 ont un 
effet positif sur les accidents des conducteurs (P = .064). Ces deux 
resultats indiquent que Jes conducteurs qui sous-estiment le risque 
d'etre arrete conduisent moins prudemment que ceux qui les 
surestiment et ceux qui n'ont pas de biais de perception. 504 
observations ont ete utilisees pour ces calculs. Pour Jes delais et les 
severites des sanctions, plus de conducteurs ont repondu aux 
questions, ce qui nous a pennis d'utiliser 816 observations. 

On remarque au tableau 5 que ceux qui ont repondu tres eleve 
a la question « Est ce que vous croyez que le nombre de points 
d'inaptitude donnes aux conducteurs professionnels pour les 
infractions est 1) pas assez eleve; 2) juste assez eleve, ... » ont plus 
d'infractions que ceux qui ont repondu pas assez eleve. Done la 
perception de la severite semble donner un effet contre intuitif sur 
le comportement des individus, car on aurait pu croire que ceux qui 
ont repondu trop eleve auraient pu etre plus prudents. Mais comme 
deja mentionne, ce contre effet peut etre explique par le fait que ce 
sont ceux qui ont eu des contraventions qui les jugent trop severes. 

Finalement les resultats du tableau 5 indiquent que Jes biais de 
perception sur Jes delais sont egalement plus intuitifs pour 
expliquer Jes nombres d'infraction des conducteurs. Ceux qui 
per�oivent que le delai maximal pour le paiement d'une 
contravention sans contestation est superieur a un mois, ont moins 
d' infractions. En fait comme indique dans la discussion des 
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resultats de l'enquete, les connaissances des conducteurs sur les de­

lais des infractions sont assez precises. Done ce sont ceux qui n'ont 

pas de contravention qui n'ont pas !'information. 

TABLEAU4 
ESTIMATION DE LA PROBABILITE QU'UN CON DUCTEUR 

AIT AU MOIN S UN ACCI DENT EN FONCTION DE LA 
PROBABILITE PR EDITE D'AVOIR AU MOINS UNE INFRACTION 
ENTRA1NANT DES POINTS D'INAPTITUDE - MODELE PROBIT, 

QUEBEC 1996-1998 

Variables Coefficients �cart type p 

Constante - 0.923 0,7+4 0,215 

Annee d'observotJon - 0.094 0.095 0,324 

Type du trunsport 

Local 0,094 0,193 0,628 

lnterurbain Groupe de reference 

KJ/ometrage parcouru 

Moins de 20 000 Groupe de reference 

20 000 - 49 999 0.069 0,189 0,715 

50 000 - 99 999 - 0,207 0,252 o.410

100 000 et plus 0,086 0,279 0,757 

Type de condulte 

Jour - 0,089 0,691 0,898 

Soir Groupe de reference 

Jour et soir - 0,132 0,720 0,855 

C/asse de pennis 

I Categorie de reference 

3 - 0,230 0,207 0,267 

Autre - 0,581 0,239 0.015 

lnfonne du nombre moyen 
d'lnfractlons 

Oui - 0,028 0,164 0,864 

Non Categorie de reference 

Probabllltli predlte d'avolr 

au molns une Infraction 0,679 0.367 0,064 

Nombre d'observations 504 

Nombre de conducteurs 168 
Log de la vraisemblance - 161,631 
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TABLEAU 5 
ESTIMATION DE LA PROBABILITE QU'UN CONDUCTEURAIT 
AU MOINS UNE INFRACTION ENTRAlNANT DES POINTS 
D'INAPTITUDE EN FONCTION DU BIAIS DE PERCEPTION DU 
DELAI ET DE LA SEVERITE DES SANCTIONS - MODELE 
PROBIT, QUEBEC 1996-1998 

Variables Coefficients �cart type p 

Constante - 0,026 o.5� 0,965 

Annt!e d'abservatlon -0,196 0,060 0,001 

Type du transport 

Local -0,146 0,114 0,199 

lnterurbain Groupe de reference 

Kl/omt!troge parcouru 

Moins de 20 000 Groupe de reference 

20 000 - 49 999 -0,085 0,126 0,498 

50 000 - 99 999 0,055 0,147 0,708 

100 000 et plus 0,296 0,168 0,078 

Type de condulte 

Jour - 0,315 0,563 0,576 

Soir Groupe de reference 

Jour et soir - 0,276 0,578 0,633 

C/aue de permls 

I Categorie de reference 

3 -0,092 0,127 0,470 

Autre -0,065 O.IH 0,630 

St!vt!rltt! quant aux sonctlons 

Pas assez eleve Categorle de reference 

Juste assez eleve 0,164 0,165 0,322 

Tres eleve 0,497 0,187 0,008 

Ne salt pas 0,020 0,226 0,931 

Dt!lal maximal 

Plus d'un mois -0,335 0,160 0,036 

Ne sait pas 0,149 0,215 0,490 

I mois Categorie de reference 

Nombre d'observations 816 

Nombre de conducteurs 272 

Log de la vraisemblance - 435,607
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§ QU'UN CONDUCTEUR AIT
:NTRAINANT DES POINTS
U BIAIS DE PERCEPTION DU
:S SANCTIONS - HODELE

�cart type 

O,S89 

0,060 

0,114 

1pe de reference 

1pe de reference 

0,126 

0,147 

0,168 

O,S63 

,pe de reference 

O,S78 

::,rie de reference 

0,127 

0,134 

::>rie de reference 

0,16S 

0,187 

0.226 

0,160 

0,21S 

,rie de reference 

816 

272 

• 435,607

p 

0,96S 

0,001 

0,199 

0,498 

0,708 

0,078 

O,S76 

0,633 

0,470 

0,630 

0,322 

0,008 

0,931 

0,036 

0,490 
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TABLEAU6 
ESTIMATION DE LA PROBABILITE QU'UN CONDUCTEUR AIT 
AU HOINS UN ACCIDENT EN FONCTION DU BIAIS DE 
PERCEPTION DU DELAI ET DE LA SEVERITE DES SANC-
TIONS HODELE PROBIT, QUEBEC 1996-1998 

Variables Coefficients �cart type p 

Constante • o.sss 0,6S8 0,399 

Annu d'observatlon 0,018 0,07S 0,814 

T)'f>e du transport 

Local • 0,060 0,142 0,6S7 

lnterurbain Groupe de reference 

KJlometrage porcouru 

Moins de 20 000 Groupe de reference 

20 000 - 49 999 • 0,176 O,IS9 0,268 

so 000 - 99 999 • 0,428 0,208 0,040 

I 00 000 et plus • O,OS9 0,203 o.n2

Type de condu/te 

jour • 0.461 0,628 0,463 

Soir Groupe de reference 

Jour et soir -0,400 0,648 O,S37 

Oasse de pennis 

I Categorie de reference 

3 -0,29S 0,163 0,070 

Autre • 0,389 0,182 0,033 

Severtte quant aux sanctions 

Pas assez eleve Categorie de reference 

Juste assez eleve 0,062 0,193 0,747 

Tres eleve 0,13S O,IS6 0,388 

Ne sait pas • 0,722 0,31S 0,022 

Dela/ maximal 

Plus d'un mols -0,247 0.209 0,237 

Ne sait pas 0,24S 0,276 0,374 

I mois Categorie de reference 

Nombre d'observations 816 

Nombre de conducteurs 272 

Log de la vralsemblance • 253,605
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Le tableau 6 indique que ceux qui n'ont pas d'opinion sur la 
severite des sanctions ont moins d'accidents que ceux qui repon­
dent pas assez eleve, ce qui encore une fois renforce la conclusion 
que ce sont Jes mauvais risques qui sont les mieux informes sur Jes 
severites des infractions. 

D Vehicules des transporteurs 

Analysons maintenant !es regressions effectuees pour estimer 
Jes distributions des infractions des vehicules des transporteurs. 
Nous avons utilise le modele Poisson. Comme ce modele a ete 
presente en details dans nos rapports precedents, nous n'avons pas 
cru bon de le decrire ici. Le lecteur interesse a des exposes sur ce 
modele peut consulter le rapport Dionne, Desjardins et Pinquet 
1999. A partir de main tenant nous estimons !es parametres des 
distributions des vehicules des transporteurs et nous voulons 
verifier comment les biais de perception des representants des 
transporteurs sur !es infractions au code de la securite routiere 
entratnant des points d' inaptitude aux conducteurs affecte le 
comportement des conducteurs. 

La regression du tableau 7 indique que Jes vehicules des 123 
representants des transporteurs interviewes qui sous-estiment la 
probabilite d'etre arrete pour avoir commis une infraction 
entratnant des points d'inaptitude aux conducteurs, ont plus 
d'infractions (a un niveau de signification de 5%) que !es vehicules 
des autres transporteurs ayant une bonne perception. Ce resultat est 
interessant car ii semble indiquer que !es perceptions des 
transporteurs peuvent influencer le comportement des conducteurs. 
II ne faut pas perdre de vue, par contre, que plusieurs representants 
des transporteurs sont egalement des conducteurs. 

Le tableau 8 considere les accidents pour ces memes 
perceptions. On observe que ceux qui surestiment la probabilite 
d'etre arretes ont moins d'accidents, un resultat qui renforce celui 
du tableau 7. 

Abordons maintenant la regression du tableau 9 qui a ete 
effectuee avec beaucoup plus d'observations, car nous avons utilise 
!es perceptions des transporteurs concernant les infractions
relatives a la politique de conformite. Comme deja indique, Jes
grands transporteurs (beaucoup de vehicules) ont plus participe a
cette partie du questionnaire qu' a celle ou on leur demandait de
donner leurs opinions sur Jes infractions entratnant des points
d'inaptitude aux conducteurs. Par contre, Jes resultats indiquent que
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TABLEAU 7 
ESTIMATION DE LA FREQUENCE DES INFRACTIONS ENTRAl-
NANT DES POINTS D'INAPTITUDE, DES CAMIONS LOURDS' 
EN FONCTION DU BAIS DE PERCEPTION DU RISQUE D'�TRE 
ARR�TE, MODELE POISSON, QUEBEC 1995-1997 

Variables Coeflicienu �cart type p 

Constante - 3,602 0,963 < 0.001 

Annee d'observatlon 0,320 0,165 0,052 

Tai/le de la flotte 
en veh/cu/es-onnff 

I vehicule - annee ou moins Categorie de reference 

2 vehicules - annee - 0,396 0,358 0,270 

3 vehicules - annee - 2,309 1,066 0,030 

4 a 9 vehicules - annee - 0,290 0,466 0,534 

IO a 20 vehicules - annee - 1,535 0,581 0.008 

Type de carburant 

Essence 0,403 0,465 0,386 

Diesel et autre Categorie de reference 

Type d'ut///sat/on du veh/cule 

Utilisation commerciale Categorie de reference 

Transport de biens 
autres que vrac 0,373 0,803 0,642 

Transport de matieres en vrac - 0,976 0,475 0,040 

Secteur principal d'actJvlte 

Camionnage public general 0,419 0,784 0.593 

Camionnage public vrac 0,731 0,524 0,163 

Camionnage pour compte propre Categorie de reference 

Masse du vehlcule 

6 220 kg et moins - 0,763 0,566 0,178 

6 20 I - 7 620 kg - 0,715 0,489 0,144 

7 621-8 850 - 0,281 0,401 0,483 

Plus de 8 850 Categorie de reference 

Nombre de cyl/ndres 

I a 7 1,984 0,562 <0,001 

8 ou plus de 10 Categorie de reference 

Nombre d'essleux 

2 essieux 0,162 0,533 0,761 

Suite du tableau a la page suivonte 
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TABLEAU7 
ESTIMATION DE LA FREQUENCE DES INFRACTIONS ENTRAi-
NANT DES POINTS D'INAPTITUDE, DES CAMIONS LOURDS 
EN FONCTION DU BAIS DE PERCEPTION DU RISQUE D'�TRE 
ARR�TE, MODELE POISSON, QUEBEC I 99S-I 997 - suite 

Variables Coefficients Ecart type p 

3 essieux -0,934 0,411 0.023 

4 essieux 0,421 0,541 0,437 

S essieux - 1,238 0,656 0,059 

6 essieux ou plus Categorie de reference 

Region du travail 

Sud Montreal 0.008 0,537 0,989 

Nord Montreal -1.295 0,802 0,106 

Est du Quebec -0,564 0,557 0,312 

Ouest du Quebec 0,993 0,476 0,037 

Region de Montreal - 0,677 0.406 0,096 

Autres regions -0.268 0,629 0,670 

Centre du Quebec Categorie de reference 

Infractions relatives a la 
conformlte au coun des 
deux demlen mols 

Oui 0,289 0,608 0,635 

Non Categorie de reference 

Blais de perception 
du rlsque d'Etre arrete 

Sous-estime 0,809 0,377 0,032 

Surestime -0,701 0,541 0,195 

Bonne perception Categorie de reference 

Nombre d'observations 510 

Nombre de camions 216 

Nombre de transporteurs 123 

Log de la vraisemblance - 165,706

les biais de perception sur la probabilite d'etre arrete n'ont pas 

d'effets sur la distribution des infractions relatives a la conforrnite, 

un resultat qui n'est pas vraiment surprenant car Jes resultats de 

Dionne, Desjardins et Pinquet (1999) sur ces infractions ne sont 

pas vraiment significatifs, car peu d'infractions sont accumulees. 

Assurances, volume 69, numero I, avril 200 I 



)ES INFRACTIONS ENTRAf­
>E, DES CAMION$ LOURDS 
:PTION DU RISQUE D'�TRE 
,EC 1995-1997 - suite 

�cart type 

0,411 

0.541 

0,656 

rie de reference 

0,537 

0,802 

0,557 

0,476 

0,406 

0.629 

rie de reference 

0,608 

rie de reference 

o.3n

0.541 

ie de reference 

510 

216 

123 

S5,706 

p 

0,023 

0,437 

0.059 

0,989 

0,106 

0.312 

0,037 

0,096 

0,670 

0,635 

0,032 

0,195 

ilite d'etre arrete n'ont pas 

,ns relatives a la conformite, 

prenant car les resultats de 

sur ces infractions ne sont 

ractions sont accumulees. 

ces, volume 69, numero I, avril 200/ 

TABLEAU& 
ESTI M ATION DE" L A  FREQUENCE DES ACCIDENTS DES 
CAMION$ L:OURDS EN FONCTION DU BAIS DE PER CEPTION' 
DU RISQUE D'�TRE ARR�TE, MODELE POISSON, QUEBEC 
1995 • 1997 

Variables Coefficients Ecart type p 

Constante -2,253 1,027 0,028 

Annie d'observatlon 0,104 0,175 0.553 

Tai/le de la flotte 
en vehlcules-annee 

I ou molns vehicule -annee Ca�rie de reference 

2 vehicules -annee -0,525 0,'48-4 0.278 

3 vehicules - annee -0,327 0,527 0,534 

4 a 9 vehicules -annee 0,037 0,478 0,938 

IO a 20 vehicules - annee - 0,958 0,634 0,131 

Type de carburant 

Essence 0,285 0,587 0,627 

Diesel et autre Categorie de reference 

Type d'ut///sat/on du vehlcule 

Utilisation commerciale Ca�rie de reference 

Transport de biens 
autres que vrac 0,531 0,635 0,403 

Transport de matieres en vrac -0,397 0,454 0,382 

Secteur principal d'actMte 

Camlonnage public general -0,085 0,663 0,898 

Camionnage public vrac 0,015 0,564 0,979 

Camionnage pour compte propre Ca�rie de reference 

Masse du vehlcule 

6 220 kg et moins -0,324 0,576 0,574 

6 20 I - 7 620 kg -0,609 0,467 0,192 

7 621-8 850 - 0,571 0,419 0,173 

Plus de 8 850 Ca�rie de reference 

Nombre de cyllndres 

I a7 1,132 0,640 o.on

8 ou plus de 10 Ca�rie de reference 

Suite du tableau c) /o page suivonte 
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TABLEAU 8 
ESTIMATION DE LA FREQUENCE DES ACCIDENT S DES 
CAMIONS LOURDS EN FONCTION DU BAIS DE PERCEPTION 
DU RISQUE D'tT RE ARRtTE, MODELE POISSON, QUEBEC 
1995 - 1997 - suite 

Variables Coefficients Ecart type p 

Nombre d'essleux 

2 essieux et ne s'applique pas - 1,297 0,593 0,029 

3 essieux - 1,637 0,462 < 0,001 

4 essieux - 0,273 0,599 0,649 

5 essieux - 0,483 0,516 0,349 

6 essieux ou plus Categorie de reference 

Region du travall 

Sud Montreal - 0,058 0,586 0,922 

Nord Montreal - 0,065 0,620 0,916 

Est du Quebec - 0,316 0,666 0,635 

Ouest du Quebec 0,274 0,728 0,707 

Region de Montreal 0,239 0,451 0,597 

Autres regions - 0,834 1,118 0,456 

Centre du Quebec Categorie de reference 

Infractions relatives a la 
conformlte au cours des

deux demlers mols 

Oui 0,924 0,603 0,125 

Non Categorie de reference 

Blais de perc eption du rlsque d'�tre a/rite 

Sous-estime 0,237 0,409 0,562 

Surestime - 1,255 0,718 0,080 

Bonne perception Categorie de reference 

Nombre d'observations 510 

Nombre de camions 216 

Nombre de transporteurs 123 

Log de la vraisemblance - 167,873 
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TABLEAU 9 
ESTIMATION DE LA FREQUENCE DES INFRACTIONS 
RELATIVES A LA CONFORMITE DES CAMIONS LOURDS EN 
FONCTION DU BAIS DE PERCEPTION DU RISQUE D'!TRE 
ARR!TE, MODELE POISSON, QUEBEC 1995-1997 

Variables Coefficients �cart type p 

Constante 0,126 0.578 0,828 

Annee d'observatlon -0,310 0,101 0.002 

Tyj>e tallle de la flotte 
en veh/cu/es-annee 

I vllhicule -annlle ou moins Catllgorie de rllference 

2 vllhicules -annlle -0,287 0.3-48 0,410 

3 vllhicules - annlle - 0,274 0.416 0.510 

4 a 9 vllhicules -annlle 0,166 0,274 0,545 

IO a 20 vllhicules - annlle -0,199 0,353 0,573 

Plus de 20 vllhicules -annlle -1,402 0,426 0,001 

Tyj>e de carburont 

Essence 0,328 0,319 0,304 

Diesel et autre Caoogorie de rllference 

Type d'utJ/lsatlon du vehlcule 

Utilisation commerciale Categorie de rllfllrence 

Transport de biens 
autres que vrac - 0,831 0,493 0,092 

Transport de matieres 
en vrac -0,147 0,329 0,654 

Secteur principal d'actlvlte 

Camionnage public gllnllral - 0,048 0.520 0,932 

Camionnage public vrac 0,675 0,370 0,068 

Camionnage pour compte propre Catllgorie de rllfllrence 

Masse du veh/cule 

6 220 kg et moins -0.162 0,358 0,650 

6 20 I - 7 620 kg 0,191 0,247 0,439 

7 621 -8 850 -0,310 0,253 0,220 

Plus de 8 850 Catllgorie de rllference 

Nombre de cyllndres 

I a7 -0,250 0,344 0,468 

8 ou plus de 10 Catllgorie de rllfllrence 

Suite du tableau cl lo page suivonte 
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TABLEAU 9 
ESTIMATION DE LA FREQUENCE DES INFRACTIONS 
RELATIVES A LA CONFORMITE DES CAMIONS LOURDS EN 
FONCTION DU BAIS DE PERCEPTION DU RISQUE D'�TRE 
ARR�TE, MODELE POISSON, QUEBEC 1995-1997 - suite 

Variables Coefficients �cart type p 

Nombre d'essleux 

2 essieux et ne s'applique pas - 2,773 0,425 < 0,001 

3 essieux - 1,529 0,274 < 0,001 

4 essieux -1,583 0,499 0,002 

S essieux - 1,243 0,333 < 0,001 

6 essieux ou plus Categorie de reference 

Region du trovall 

Sud Montreal - 0,233 0,328 0,476 

Nord Montreal - 0,399 0,398 0,316 

Est du Quebec 0,082 0,290 0,776 

Ouest du Quebec • 2,362 1,035 0.022 

Region de Montreal - 0.247 0,259 0,340 

Autres regions -0,565 0,417 0,176 

Centre du Quebec Categorie de reference 

/nfroctJons relatives o la 

conformlte au cours des 
deux demlers mols 

Oui 0,091 0,239 0,704 

Non Categorie de reference 

Blais de perc�tlon du 
rlsque d'etre arrete 

Sous estime -0,096 0,218 0,661 

Surestime - 0,440 0,454 0,333 

Bonne perception Categorie de reference 

Nombre d'observations 2 646 

Nombre de camions I 026 

Nombre de transporteun 244 

Log de la vraisemblance • 471,747 
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Les resultats du tableau l O sont un peu plus encourageants 
puisqu'ils indiquent que les representants des transporteurs qui sont 
d'avis que les severites des infractions relatives a la conformite 
sont tres elevees ont moins d'infractions. De plus ceux qui n'ont pas 
d'opinion ont un resultat semblable. Les delais n'ont pas d'effet 
significatif sur le nombre d'infractions relatives a la politique de 
conformite des vehicules. 

TABLEAU 10 
ESTIMATION DE LA FREQUENCE DES INFRACTIONS 
RELATIVE A LA POLITIQUE DE CONFORMITE DES CAHIONS 
LOURDS EN FONCTION DU BAIS DE PERCEPTION DU 
RISQUE D'�TRE ARR�TE E T  DU BIAIS DE PERCEPTION 
DU DELAI ET DE LA SEVERITE DES SANCTIONS, HODELE 
POISSON, QUEBEC 1995-1997 

Variables Coefficients �cart type p 

Constante 0,256 0,58S 0,662 

Annee cfobservotlon • 0,302 0,101 0,003 

Toi/le de la flotte 
en vehlcules-onn� 

I vehicule - annee ou moins Categorie de reference 

2 vehicules - annee • 0,281 0,360 0,43S 

3 vehlcules - annee - 0,33S 0,43'4 0,'4'40 

4 a 9 vehicules-annee 0,251 0,319 0,432 

IO a 20 vehicules - annee - 0,41S 0,370 0,262 

Plus de 20 vehicules - annee - 1,002 0,484 0,038 

Type de corburant 

Essence 0,251 0,318 0,430 

Diesel et autre Categorie de reference 

Type d'utJllsotlon du vehlcule 

Utilisation commerciale Categorie de reference 

Transport de blens 
autres que vrac - 0,767 0,4SO 0,088 

Transport de matleres en vrac - 0, 127 0,323 0,69S 

Secteur principal d'octJvlte 

Camionnage public general - 0,099 o.4n 0,836 

Camionnage public vrac O,S61 0,361 0,120 

Camionnage pour compte propre Categorie de reference 

Suite du tableau o lo page suivonte 
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TA B LEAU 10 
ESTIM ATION DE LA FREQUENCE DES INFR ACTION S 
RELATIVE A LA POLITIQUE DE CONFORMITE DES CAMION S 
LOUR D S  EN FONCTION DU B AIS DE PERCEPTION DU 
RISQUE D'@T RE A R R@TE ET DU BIAIS DE PERCEPTION 
DU DELAI ET DE LA SEVERITE DES SA NCTION S, M ODELE 
POISSON, QUEBEC 1995-1997 - wlte 

Variables Coefficients Ecart type p 

Ma"e du vehlcule 

3 870 kg et moins -O, ln 0,918 0,847 

3 871 - 6 220kg • 0,106 0,382 0,781 

6 221 - 7 620kg 0,373 0,260 0,152 

7 621 - 8 850kg • 0,178 0,257 0,489 

P1us de 8 850 kg Categorie de reference 

Nombre de cyllndres 

I a7 • 0,259 0,348 0,457 

8 ou plus de 10 Categorie de reference 

Nombre d'essleux 

2 essieux 

3 000-4 000 kg • 2,678 0,933 0,004 

P lus de 4 000 kg -2.834 0,453 < 0,001 

3 essieux • 1,549 0,281 < 0,001 

4 essieux -1,612 0,498 0,001 

5 essieux -1,363 0,343 < 0,001 

6 essieux ou plus Categorie de reference 

Region du travail 

Sud Montreal • 0,100 0,354 0,778 

Nord Montreal • 0,320 0,409 0,434 

Est du Quebec 0,185 0,309 0,550 

Ouest du Quebec • 2,040 1,037 0,049 

Region de Montreal • 0,451 0,274 0,100 

Autres regions • 0,808 0,434 0,063 

Centre du Quebec Categorie de reference 

Blais de perception du rlsque d'etre arTete 

Sous-estime 0,151 0,265 0,569 

Surestime • 0,400 1,039 0,700 

Bonne perception Categorie de reference 

Suite du tableau a la page suivante 
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TABLEAU 10 
ES TIMATION DE LA FRE QUENCE DES INFRACTIONS 
RELATIVE A LA POUTIQUE DE CONFORHITE DES CAHIONS 
LOURDS EN FONCTION DU BAIS DE PERCEPTION DU 
RISQUE D'�TRE ARR�TE ET DU BIAIS DE PERCEPTION 
DU DELAI E T  DE LA S E V ERITE DES SANCTIONS, HODELE 
POISSON, QUEBEC 1995-1997 - suite 

Variables Coefficients �cart type p 

Severtte quant aux sanctions 

Pas assez eleve -0,550 0,344 0,110 

Juste assez eleve Categorie de reference 

Tres eleve -0,738 0,388 0,057 

Ne salt pas -0,610 0,294 0,038 

De/al maximal 

Plus d'un mols 0,056 0,234 0,811 

Ne sait pas - 1,487 1,038 0,152 

I mois Categorle de reference 

Nombre d'observations 2 646 

Nombre de camions (transporteun) I 026 (244) 

Log de la vralsemblance • 464.400

• CONCLUSION

L'objectif de cette recherche etait de mesurer l'effet des biais
de perception de la probabilite d'etre arrete, de la severite des 
sanctions et la promptitude des sanctions sur les comportements 
des conducteurs de camions et d'autobus et sur les comportements 
des transporteurs, infractions et les accidents des vehicules. 

Apres avoir revu la litterature economique qui a etudie Jes 
effets des biais de perception sur les comportements des individus 
nous avons developpe une methodologie afin de verifier si les biais 
de perception pouvaient affecter les comportements de securite 
routiere des conducteurs et des transporteurs. 

Dans un premier temps, nous avons eff ectue une enquete 
aupres de transporteurs et de conducteurs. Le but du questionnaire 
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etait de mesurer Jes biais de perception et d'obtenir differentes 
informations sur la gestion de la securite routiere. L'enquete tele­
phonique a ete realisee par une maison de sondage independante. 
Les principales conclusions de l'enquete sont Jes suivantes, ou Jes 
chiffres du texte sont pour le transport par camion et ceux entre 
parentheses sont pour le transport des personnes par autobus 

• Un nombre de 499 (122) entreprises de camionnage
(transport par autobus) ont participe a I' enquete : 94%
(95%) de ces entreprises sont proprietaires de Jeurs camions
(autobus) et plus de 60% (38%) ont moins de trois con­
ducteurs. Ce sont Jes proprietaires ou Jes presidents des
entreprises qui ont repondu aux questions sur Jes per­
ceptions des transporteurs dans une proportion de 68%
(59%). II faut noter qu'une grande proportion des proprie­
taires conduisent un camion (autobus) au travail.

• Les representants des transporteurs sont d' avis a 66%
(66%) que ce sont Jes agents de la SAAQ qui sont Jes plus
efficaces pour controler les vehicules lourds lorsque que
ceux-ci sont compares aux policiers. Ils sont aussi d'avis a
78% (86%) que la mesure la plus efficace pour faire
baisser Jes infractions est « plus de controles » compara­
tivement a« des penalites plus elevees », 22% (13%).

• 84% d'entre eux sont d'avis que c'est !'infraction relative a
la conformite « non respect du code de verification
mecanique » qui est la plus associee aux accidents alors
que 16% sont plutot d'avis que c'est !'infraction « sur­
charge » pour le camionnage.

• 53% (50%) des representants des transporteurs sont d'avis
que Jes nombres de points d'inaptitude associes aux
infractions sont juste assez elevees alors qu'environ 10%
(20%) sont d'avis que celles-ci ne sont pas assez elevees.
Par contre tres peu de representants des entreprises de
transport de biens connaissent le nombre de points associes
a chaque infraction. Par exemple, seulement 13% des
repondants connaissaient le nombre de points associes au
non respect de la verification mecanique aJors que 8% des
representants qui ont donne une reponse connaissaient le
nombre de points associes a la surcharge des vehicules.
45% ont avoue ne pas connaitre la reponse et 28% de ceux
qui ont repondu ont indique aucun point. Finalement 70%
(72%) ont donne une bonne reponse sur le deJais maximal
pour payer une contravention.
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• La perception moyenne des transporteurs (de biens par
camion) du risque d'etre arrete pour une infraction
quelconque est de 76 sur mille (contre 61 pour le risque
objectif). Elle est de 49 sur mille pour une surcharge
(contre 46). Ces evaluations sont assez justes mais celles
reliees au non-respect du code de verification mecanique et
au mauvais arrimage sont erronees. De plus, les ecarts type
sont tres eleves. L'analyse econometrique nous indiquera
si cette grande dispersion pourra etre un facteur explicatif
des comportements observes : est-ce que ceux qui sous­
estiment (surestiment) le risque ont plus (moins)
d'accidents et d'infractions? Pour les transporteurs de
personnes les ecarts par rapport au niveau observe en 1998
sont beaucoup eleves. Ces ecarts peuvent etre tout
simplement expliques par le fait que les niveaux objectifs
ou les arrestations en 1998 sont tres faibles. En effet 2
autobus sur 10,000 ont ete arretes en 1998 parce qu'un
conducteur ne respectait pas les heures de conduite et un
autobus sur 10,000 a ete arrete pour mauvais arrimage!
Finalement, seulement 52 autobus sur 10,000 ont ete
arretes pour une infraction quelconque.

• 285 (81) conducteurs de camion (d'autobus) ont repondu
aux questions dont 244 (67) ont le statut de representant du
transporteur. 53% de ceux qui ont donne une reponse
estiment que c'est l'infraction «non arret a une lumiere
rouge» qui est la plus susceptible d'entrainer un accident
al ors que c' est I' infraction «exces de vitesse» qui arrive
en second lieu avec 39%. Le degre de connaissance des
nombres de points associes aux infractions est plutot faible.
Par exemple, seulement 34% (43%) des conducteurs
connaissent le nombre de points associes au non arret a une
lumiere rouge. 66% (75%) des conducteurs interviewes
jugent que la severite des points des differentes infractions
est juste assez elevee alors que 12% (12%) la juge pas
assez elevee et 15% (6%) trop elevee.

• Comme pour les representants des entreprises de transport,
la connaissance du delais maximal pour payer une
contravention est tres bonne, 82% (88%) des repondants
ayant eu une bonne reponse. De la meme fai;on 60% (60%)
jugent que c'est plus de controle routier qui devrait etre la
mesure la plus efficace mais 53% (56%) de ceux qui ont
repondu sont d'avis que ce sont les policiers que sont les
agents Jes plus efficaces pour le controle des vehicules
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lourds. La difference importante entre cette opinion et celle 
des representants des transporteurs peut etre associee 
aux types d' infractions qui leur sont associees soit les 
infractions relatives a la conforrnite pour Jes representants 
des transporteurs et Jes infractions au Code de la securite 
routiere pour les conducteurs. 

• Pour ce qui est du biais de perception de la probabilite
d'etre arrete, les conducteurs de camion sous-estiment la
probabilite d'etre arrete pour une infraction quelconque
(75 sur L ,000 contre 114 pour le risque objectif). Nous
avons done estime comment ce biais de perception pouvait
affecter leurs comportements. Les resultats sont discutes
dans les paragraphes qui suivent.

D'une fa9on generate, Jes resultats des regressions montrent 
qu'il y a un lien entre les biais de perception et les comportements. 
En particulier, Jes resultats les plus interessants concement Jes liens 
entre les perceptions des conducteurs et leurs comportements. Nous 
avons verifie que Jes conducteurs qui sous-estiment les probabilites 
d'etre arrete pour une infraction ont plus d'infractions et plus d'acci­
dents (les numeros des tableaux soot donnes entre parentheses, 3 et 
4). L'effet incitatif sur la securite routiere semble etre affaibli par 
ce biais de perception. Par contre, Jes relations soot plus difficiles a
interpreter pour les delais et les severites car ce sont ceux qui ont 
accumules des infractions qui semblent etre Jes mieux informes. 
Nous avons done deux effets: l'effet incitatif et l'effet experience 
accumulee qui peut influencer egalement les comportements ou Jes 
reponses dans une enquete. 

Ainsi nous verifions que ceux qui jugent tres eleve Ia severite 
des sanctions ont plus d'infractions (5) et ceux qui disent que Jes 
delais sont plus d'un mois ont moins d'infractions (5). Dans les 
deux cas, ii semblerait que c'est !'aspect information qui compte. 
En effet, ce soot probablement ceux qui accumulent le plus d'in­
fractions qui les jugent plus severes et ceux qui n'en ont pas qui 
pensent que les delais sont plus eleves. Dans ce demier cas l' effet 
incitatif va dans la bonne direction egalement. 

Au sujet de la perception de la probabilite du risque d'etre 
arrete exprimee par les representants de transporteurs, ii a ete 
interessant de verifier que cette perception affecte Jes niveaux 
d'infractions des vehicules des flottes. En effet nous avons obtenu 
que les vehicules des transporteurs qui sous-estiment la probabilite 
d'etre arrete pour des infractions au code de la securite routiere ont 
plus d'infractions (7). II est important de rappeler que plusieurs 
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representants de transporteurs qui ont participe a l'enquete 
conduisent eux-memes des vehicules et que la taille moyenne des 
flottes de notre echantillon est petite. Ce resultat renforce celui 
obtenu au sujet des conducteurs et il peut avoir le meme type 
d'explication. La relation est egalement significative pour les 
accidents des vehicules ou nous verifions que ceux qui surestiment 
le risque d'etre arrete ont moins d'accidents (8). 

Par contre, les resultats sont non significatifs pour la proba­
bilite d'etre arrete pour des infractions reliees a la conformite des 
vehicules (9). Le seul resultat significatif est retie aux severites des 
sanctions ou ceux qui les jugent elevees et ceux qui n'ont pas d'opi­
nion ont moins d'infractions (10). 

En resume, nous avons verifie que les differentes perceptions 
des risques affectent les comportements. Nous avons aussi verifie 
que ceux qui ont accumule des infractions ont des perceptions des 
risques diff erentes des autres conducteurs ou transporteurs. 

Plusieurs lec;ons methodologiques doivent etre retenues de 
cette premiere etude sur les effets des biais de perception en 
securite routiere. La premiere touche les donnees. Afin de pouvoir 
isoler des effets robustes du point de vue statistique, il est 
important que le nombre d'observations soit eleve, ce qui implique 
que les enquetes doivent impliquer un nombre important d'indi­
vidus interviewes. Si les budgets sont limites, ii vaut mieux se con­
centrer sur une population plus ciblee avec un nombre limite de 
questions. 

Afin de bien isoler l' effet incitatif des biais sur les comporte­
ments, ii serait important de demander des questions sur les in­
fractions commises et non pas utiliser seulement les infractions 
avec condamnation comme dans cette etude. La difference entre les 
deux peut etre expliquee par des comportements qui ne relevent pas 
de la problematique de la recherche. De plus les donnees de 
la SAAQ ne contiennent pas d'information sur les infractions 
commises, contestees et sans condarnnation. 

Bien mesurer les effets des informations sur les biais de 
perception obtenus de l 'experience passee pour pouvoir separer les 
effets incitatifs de ceux informatifs relies a des experiences passes. 
Par exemple, ceux qui ont accumule des infractions peuvent les 
juger plus severes que les autres, mais ils sous-estirnaient peut-etre 
le degre de severite avant d'accumuler ces infractions. Cela nous 
ramene a notre discussion de !'introduction ou nous indiquons 
que les resultats sur l' effet de la perception des effets de la cigarette 
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sur le cancer du poumon ne seront pas les memes si nous inter­
rogeons des individus atteints ou non du cancer. Il serait egalement 

interessant de tenir compte et de mesurer les influences des 
campagnes de publicite sur les perceptions des individus. 
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