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Résumé : 
La présente étude explore le rôle des compétences nécessaires 

à l’activité de traversée de la rue et leurs relations avec l’exposition 
aux risques d’accidents chez l’usager piéton. Cette  activité  
s’apparente à une tâche de résolution de problème pour laquelle les 
piétons doivent utiliser des compétences spécifiques reconnu dans 
l’ensemble de la littérature dédiée à la question : « la perception du 
site de traversée, l’analyse de l’information routière, l’estimation du 
temps nécessaire à la traversée, et l’anticipation du comportement du 
conducteur. Un échantillon de 115 personnes (54 femmes, 61 
hommes) ont répondu  au  test des Habilités comportementales de 
traversée de la rue (HCTR). Cet échantillon est composé de quatre 
sous groupes d’âges (G1: 18-30 ans ; G2: 31-40ans ; G3: 41-50 ans ; 
G4 : 51-60ans) et de niveau d’instruction  fondamental, secondaire et 
universitaire. Les résultats montrent que les propriétés 
psychométriques du test sont acceptables. En revanche l’analyse des 
données montre l’existence d’une corrélation négative entre les 
compétences mesurées par le HCTR et le nombre de fois dans 
lesquelles le piéton a été victime d’accident (r=-0.30, p  ≤ 0.01). La 
régression linéaire simple révèle que l’élévation du score dans le 
HCTR prédit la diminution des risques d’accidents des piétons (β = - 
0,30, t = -3,29,  p< 0,001). Le One way ANOVA montre que les 
scores du HCTR sont plus élevés chez le sous groupe de niveau 
d’instruction universitaire à comparer avec les deux autres niveau 
d’instruction ( F(2, 112)= 3.419,  p= 0.036), cependant, aucune 
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différence significative est révélée en fonction des variables tranche 
d’âge ( F(3, 111)= 2,071, p= ,108) et sexe (t= .69 , p= .49)  

Ces résultats montre que l’échelle des HCTR développée dans 
cette étude peut être mieux formulé afin  de mesurer plus d’habilitées 
comportementales opérantes et sécurisantes chez les piétons. Par 
conséquent, cela implique que la sensibilisation dans le milieu socio-
éducatif est la base d’acquisitions et d’assimilation des bonnes 
habilités comportementale pour diminuer les risques d’accidents. 
Mots clés : Piéton, Traversée de rue, Habilités comportementales, 
risques d’accident. 
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1- Introduction:   

La rue est une scène silencieuse quant aux liens entre 
passants, elle émet pourtant des messages inquiétants et 
dramatiques interpellant les consciences, en effet les 
statistiques selon le Centre National de Prévention et de 
Sécurité Routières C.N.P.S.R de l’année 2007 montrent que 
les piétons à travers ces chiffres sont la plus touchée avec un 
chiffre de 11371, soit un taux de 58.49% ils sont suivis par 
les conducteurs avec 4285 blessés, soit 22.04%. Ces 
passages enregistrent 3784 blessés et un taux de 19.47%. La 
wilaya de Batna enregistre le plus grand nombre de décès en 
zones rurales [3]. Au regard de ces enjeux, on est surpris de 
constater que peu voire pas d’efforts scientifiques n’ont été 
fournis pour traiter la question du déplacement piétonnier en 
Algérie. Notre diagnostic est que l’absence d’études sur le 
profil du piétons algérien dans sa dimension socioculturelle, 
psychologique, voire même ergonomique, constitue une 
réelle contrainte au développement d’une stratégie adéquate 
à la sécurité routière et au fonctionnement urbain.  

En revanche, le déplacement piétonnier en milieu 
urbain dans d’autres cultures a fait l’objet de fructueuses 
recherches dans une variété considérable de disciplines, en 
psychologie [9], en accidentologie [2], en planification des 
transports [6], et en simulation de flux [20]. Les travaux les 
plus récents donnent lieu au développement de modèles de 
simulation de piétons, jugés pertinents pour leurs 
applications en aménagement urbain, régulations de feux, et 
la simulation de conduite en ville [18].  

Nous nous intéressons plus précisément dans cette 
section, à l’activité de traversée de la rue en recensant les 
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principaux travaux relatifs aux compétences spécifiques qui 
y sont liées. 
1-1- La complexité de la situation de traversée et les 
compétences qui y sont liées :    

Soulignons d’abords que la traversée de la rue 
constitue une situation complexe pour les piétons [5] la 
décompose en plusieurs phases : a/ La sélection du lieu de 
traversée, b/ La sélection du moment de traversée, 
composée elle même de : l’exploration de l’espace visuel, 
sélection des informations pertinentes, appréciation de la 
situation, décision de traverser ou non la rue. Et c/ La 
traversée en elle-même comme activité motrice.   

Il existe un consensus entre les chercheurs concernant 
les compétences impliquées dans la traversée de la rue [16], 
mettent en évidence quatre capacités impliquées dans la 
tâche de traversée de voies : Il s’agit de la détection de la 
présence de trafic, du jugement des minutages visuels, de la 
coordination des informations en provenance de différentes 
directions et de la coordination perception/action. Ces 
mêmes auteurs ont établi ultérieurement un autre modèle 
dans lequel quatre compétences importantes sont soulignées 
[17]. Nous les récapitulant dans le tableau (1) ci-dessous. 

Granié différencie six types de savoirs et savoir-faire 
en relation avec la sécurité routière [7]:  

- Perceptifs (perception des vitesses, distances).   
- Psychomoteurs (contrôle des mouvements).  
- Cognitifs (capacités de concentration, d’anticipation).  
- Métacognitifs (connaissances des limites 

perceptives).  
- Affectifs (estime de soi). 
- Sociaux (relation à la règle).  
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Tom et ses collaborateurs [18] développent un modèle 
composé de deux capacités, à savoir les capacités 
perceptives (vision et audition) et cognitives (attention, 
mémoire de travail), comme processus impliqués dans la 
tâche de traversée en carrefour, chez le piéton mais aussi 
chez le conducteur. 
Tableau 1 : Principales compétences de traversée de la rue selon 
Tolmie et ses collaborateurs (2002). 
Compétences 1 ère 

compétence 
2ème 

compétence 
3ème 

compétence 
4ème 

compétence 
     
 
Description 

Trouver des 
lieux sûrs pour 
traverser la 
route ; elle est 
fondée sur la 
perception du 
danger en 
relation avec 
la topologie de 
l’environneme
nt routier (par 
exemple, les 
passages 
piétons). 
 

Rechercher les 
mouvements 
réels et 
potentiels des 
véhicules 
et d’en tirer 
les 
implications 
pour la 
traversée de 
rue. Elle est 
réalisée en 
isolant  les 
stimuli 
auditifs  et 
visuels 
fondamentaux, 
puis d’écarter 
par filtrage 
ceux qui  ne 
présentent  pas  
de danger.  

le 
chronométrage 
des intervalles. 
Elle requiert 
d’intégrer des 
jugements sur 
trois facteurs : 
distance et 
vitesse des 
véhicules,  
temps 
disponible 
pour traverser et 
temps 
nécessaire à la 
traversée. 

la perception 
des intentions 
des autres. 
Ceci implique 
une 
interprétation 
des indices 
visuels perçus, 
une projection 
dans le futur  
pour anticiper 
le 
comportement 
des autres. 

 Dans une perspective différente, Vukmirović évoque 
des capacités individuelles caractérisant une personne 
pendant qu’elle effectue certaines actions, et ils peuvent être 
divisés en quatre groupes de capacités : physique tel que la 
robustesse et l’endurance,  psychomotrice qui concernent la 
manipulation et le contrôle des objets, sensorielle relative à 
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la perception visuelle, auditive et langagière, et cognitive 
qui se rapporte l’acquisition et l’emploi des savoirs lors de 
la résolution de problèmes [19].  

Ces compétences sous tendent l’activité de traversée 
dans la quasi-totalité des cas, même quand le piéton ne 
dispose (ou ne prend pas en considération) les indices 
explicites l’incitant à traverser (passage piéton, feux…). En 
effet, les flux de piétons semblent s’organiser en groupes, 
voies, respectant un code de la route informel qui permet à 
chacun d’anticiper, donc de prédire le comportement, la 
trajectoire des autres usagers [9]. 

Toutefois, dans certains cas des facteurs d’ordre 
physiques ou morphologique tels que l’obstruction à la 
visibilité ou des conditions de visibilité entravent le 
cheminement du piéton. D’autres circonstances déterminant 
des problèmes de mauvaise prise d’information, de capture 
d’attention, ou d’impossibilité à anticiper sont également 
dénombrées [1]. 
1-2- Activité de traversée, âge et sexe des impliqués : 

La connaissance de la population par tranche d’âge et 
par sexe permet d’évaluer le risque d’être impliqué. Les 
études montrent que les enfants de moins de 15 ans (surtout 
les enfants de 5 à 9 ans), et les personnes âgées sont les 
deux catégories de piétons les plus touchées. La sur-
implication des piétons âgés notamment est observée dans 
de nombreux pays (Choueri cité par Rennesson, 2004) [15]. 

Le sur-risque d’être accidenté chez les jeunes enfants  
peut s’expliquer à la fois par une exposition plus grande, 
notamment lorsqu’ils jouent dans la rue, et par leur 
incapacité à faire face à la complexité du trafic routier, pour 
des raisons morphologiques, perceptives et cognitives [15] 
(Assailly, 1992, cité par Rennesson, 2004). Mais le risque 
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d’être tué est le plus élevé pour les personnes âgées [4], 
montre un effet significatif de l’âge sur la qualité sécuritaire 
des décisions de traversée de la rue, les analyses 
corrélationnelles et de régression logistique suggèrent que le 
déclin cognitif avec l’âge est associé à une prise de risque 
plus importante. 

Pour tous âges confondus, les hommes présentent par 
rapport aux femmes un risque plus élevé d’être impliqués ou 
tués dans un accident piéton [15]. 
1-3- Hypothèses 

Nous voudrions dans cette étude d’évaluer la 
corrélation et l’effet des habilités comportementales de 
traversée de la rue sur le niveau de risque d’accident 
routière chez le piéton, qui explique le rôle des attitudes  
psychologiques comportemental comme un  comportement 
à risque. Il existe peu de données dans la littérature 
psychologique Arabe portant sur l’impact des compétences 
comportementales de traversée de la rue sur le risque 
d’accident. La principale hypothèse est qu'il existe un lien 
entre les habilités comportementales de traversée de la rue 
avec le  risque d’accident chez le piéton et la deuxième 
hypothèse est d’explorer l'implication d’HCTR  selon les 
facteurs sociodémographiques dans la variation de degré 
d’exposition aux risque d’accidents routières dans un 
échantillon de population Algérienne adulte. 
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2- Méthode 
2-1- Population 

Au total 115  personnes ont participé à cette étude (54 
femmes et 61 hommes) effectuée à  Batna-Algérie, âgés 
de18 à 60 ans (m=29,82, sd= 10,25) reparties en quartes 
sous groupes d’âges (G1 : de 18 a 30 ; G2 : de 31 a 40 ; G3 : 
de 41 a 50 ; G4 : de 51 a 60 et selon trois niveau 
d’instruction (fondamentale, secondaire et universitaire). Le 
recueil des données a été effectué à l'occasion d'une 
recherche réalisée par le laboratoire de psychologie d’usager 
de la route visant à explorer les comportements des 
individus lors de traversé de la route, ainsi que leurs 
expositions ou non un accident lors de traversé de la route. 
Les caractéristiques sociodémographiques de cette 
population et leurs scores sur les principales mesures sont 
présentées dans le tableau (2).   
2-2- Instruments  
  Un questionnaire pour évaluer le nombre de fois que 
la personne est heurtée par un automobile, mesurant le 
niveau d’exposition a ce risque, engendrant ou non des 
blessures. Le participant y répond en précisant combien de 
fois est heurté par un véhicule (aucune=0, une fois=1, deux 
fois=2,  plus de deux fois=3).  
- Habilités comportementales de traverser de la rue et le 
risque d’accident. 

La procédure de réalisation de cette échelle est 
effectué selon les étapes suivantes : Elaboration de quatre 
questions ouvertes concernant quartes dimensions les plus 
étudiés dans la littérature psychologique [5,7, 8, 16]. 
Puis, l’étude et l’analyse du contenu des réponses de 52 
personne de la population générale âgés plus de 15 ans, par 
des spécialistes en psychologies. Ensuite, élaboration des 
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items à partir des réponses les plus répétées dans chaque 
dimension. En dernière étape, préparation de la première 
version du test constitué de 18 items. 
Une révision était effectuée par des psychologues cliniciens, 
des reformulations partielles ont été portées sur quelques 
items. 

Un pré-test est effectué sur un échantillon (n=12), 
pour vérifier la clarté des consignes et des énoncés des 
items, aucune difficulté de compréhension n’a été constatée 
lors des passations. 

En dernière étape, des enseignants de la psychologie 
clinique appartenant aux universités de Batna et de Sétif, ont 
confirmé la convenance de cette version élaborée en langue 
Arabe  pour la mesure des Habilitées comportementales de 
traverser de la rue. 
Cette échelle dans sa version finale (Annexe I) a été réalisée 
pour mener cette étude, après avoir évalué ces propriétés 
psychométriques. Elle est utilisée pour mesurer les 
habilitées comportementales de traverser de la rue, scoré 
selon l’échelle de Lukert  sur cinq degrés (jamais =1 ; 
rarement =2 ; parfois=3; pas toujours =4; toujours =5). La 
durée de passation est de 10 minutes. L’analyse statistique 
est effectuée avec le logiciel SPSS version 20.0.  

 
Tableau 2 : Caractéristiques sociodémographiques de la population. 

 
 Sous -groupes n HCTR  Risque 

Accident 
Sexe Femmes 54 

61,10±8,8
7 

 0,94±0,98 

Hommes 61 
62,11±6,7

5 
 0,98±1,10 
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Age 
(m±sd 

18-30 
(23,61±3,34) 

77 
60,50±7,6

0 
 0,99±0,99 

31- 40 
(35,89±2,40) 

18 
62,67±7,7

0 
 0,72±1,02 

41 -50 
(44,42±2,75) 

12 
64,20±6,4

6 
 1,08±1,24 

51 - 60 
(54,0±3,51) 

8 
65,90±9,3

1 
 1,13±1,36 

Niveau 
culturel  Fondamentale 

26 60,69±8,4
3 

 0,96±1,04 

Secondaire 
39 64,21±7,9

0 
 0,92±1,13 

Universitaire 
50 60,10±6,9

7 
 1,00±0,99 

Total          Age ( 
29,82±10,25) 115 

61,63±7,8
0 

 0,97±1,04 

Note : n : nombre d’individus; % pourcentage; m: moyenne; 
sd : standard déviation; HCTR: Habilitées  comportementales 
de traverser de la rue.  

3-  Résultats 
3-1-  Caractéristiques psychométriques du HCTR 

Les propriétés psychométriques de l'instrument ainsi 
que la validité du construit mesuré ont été confirmées. La 
fidélité est estimée par le coefficient alpha de Cronbach (α 
=0.74). La validité par comparaison  des moyennes de 27% 
du groupe avec un score élevé et ceux du score bas. Le 
résultat de T-test montre une différence significative (t= 
68.46, p ≤ 0.001) entre les deux sous groupes. La reliabilité 
Test-retest est réalisé sur un échantillon de 30 étudiants 
universitaires a un intervalle de dix jours,  le coefficient de 
corrélation (r= 0.93) montre une stabilité de l’échelle  
HCTR. 
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3-2- Effet des habilitées comportementales de traversé 
de la rue  sur le risque d’accident du piéton. 

Une analyse de régression linéaire simple a été 
réalisée (tableau 3), pour examiner le lien entre les 
habilitées comportementales de traversé de la rue (variable 
indépendante) et le risque d’être plus exposé a un accident  
lors de traversé de la rue (variable dépendante). 

 Tableau 3 : Résultats de la régression linéaire simple, effet HCTR 
sur le risque d’accident. 

Modèle R R-deux 
R-deux 

ajusté 

Err. 

standard de 

l'estimation 

F Sig. 

1 0,30 0,09 0,08 1,00 10,79 .001 

β = - 0,30,  t = -3,29,  p< 0,001 

Le résultat révèle que l’HCTR contribué (R2 
ajusté=09) et explique 9 % de la variance du construit  et le 
coefficient de corrélations ou de déterminations justifient 
l’adéquation de ces 
Dimensions (r=0.30). la variation induite par l’HCTR sur le 
niveau du risque d’accident est très significative (F = 10.79, 
p≤ 0.001). 
Ce modèle montre que l’élévation du risque d’accident  du 

piéton lors de traversé de la rue  est négativement liée a 
l’élévation du niveau HCTR (β = - 0,30, t= -3,29, p< 0,001). 
Les variations sont représenté par l’équation suivante: 
Risque Accident= 3.398-0.039*HCTR 
3-3- Relations entre les variables sociodémographiques 
et HCTR. 

Un T-test est effectué pour étudier les variations d’HCTR 
en fonction du sexe des participants. Les résultats sont 
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récapitulés dans le tableau (4). La différence entre les 
femmes et les hommes n’est pas significative (t=,689, p= 
492).  
Tableau 4 : Variations d’HCTR en fonction  du sexe, âges et niveau 

d’instruction. 

Sexe 
  Femmes 
   Hommes 

Moyenn
e 

Ecart-
type  t 

Sig.  
(2-tailed) 

61,10 8,87 
-,69 ,49 

62,11 6,75 

Age    F(3, 111) = 2,071, p= ,108 

Niveau  
d’instriction 

F(2, 112) = 3,419,  p= 0.036 

Les résultats des ANOVAS sur le teste HCTR à partir 
des sous-groupes d’âges sont illustrés dans le tableau (6). Ils 
indiquent l’existence d’une différence significative selon le 
niveau d’instruction (F (2, 112)= 3,419,  p= 0.036), 
cependant, pas de différence significative selon les 
catégories d’âges ( F(3, 111)= 2,071, p= ,108) dans le  degré 
d’HCTR chez les personnes de différents sous-groupes de 
piétons exposés aux risques des accidents routières. 
4- Discussion 
 L’étude a confirmé l’existence d’une corrélation entre 

les habilitées comportementales des piétons et leurs 
d’expositions aux risques d’accidents routiers. Ce qu’est en 
ligne avec les résultats de plusieurs étude [7, 8, 16, 19]. 

Les résultats de la régression linéaire simple a bien 
clarifié le pouvoir prédictif des habilitées comportementales 
du piéton lors de traversé de la rue sur l’exposition aux 
risques d’accidents routiers (β=-,295), et qu’elle a un effet 
sur la diminution du degré d’exposition aux risques. Les 
intentions des piétons sont déterminées par l'attitude 
comportementale plutôt que par normes subjectives des 
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piétons peuvent être attribués à un manque de précaution de 
causes socioéducatives ou morales [11] . En tant qu’attitude  
comportementale acquise par le piéton elle explique en 
grande partie leurs effet négative sur l’augmentation de 
nombre de fois que le  piéton est heurté par un automobile 
lors de traversé de la rue. D’autre part, le faible effet 
d’HCTR sur la survenue d’un accident est peut être dû  au 
fait que le piéton est une'' victime'' de conducteurs agressifs 
et sans scrupules [11,12].  
 L’étude a montré l’existence des différences 

significatives liée au niveau d’instruction (F (2, 112) 
=3,419,  p≤ 0.05. Cette  différence entre les sous groupes de 
niveau d’instruction montre que le  niveau universitaire a un 
effet  sur la diminution de nombre de fois que la personne 
est percuter par un automobile, ce qui explique l’importance 
d’assimilation de cette catégories des notions éducatives 
concernant la traversée de la rue est évidente.     
  Par contre  cette étude révèle l’absence des 
différences significatives liées aux facteurs sexe et âge 
associés au degré d’exposition du piéton aux risques 
d’accidents routiers. Ce qui diverge avec les résultats 
d’autres études qui ont révélé que Les jeunes piétons entre 
17 et 25 ans commettent un plus grand nombre de 
violations, d'erreurs, et les défaillances en tant que 
piétons[13, 14]. 

En générale, les résultats de ce travail confirment que 
les piétons de bonnes habilitées comportementales de 
traversé de la rue sont moins exposés d’être heurté par un 
véhicule et que ces habilitées prédisent le degré d’exposition 
a ce risque. Ainsi, que le niveau d’instruction semble joue 
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un rôle dans la prévention des risque d’accidents routiers 
des piétons.  
Conclusion : 

Cette étude est une évaluation de l’effet des habilitées 
comportementales du piéton lors de traversé de la rue sur la 
diminution du risque d’accident routiers. Un intérêt tout 
particulier doit être accordé au facteur humain, cause 
essentielle et consciente de ces accidents. Cela incite à 
adopter  des comportements minimisant l’exposition des 
piétons à ces risques, par le développement des programmes 
éducatifs et de sensibilisation pour les piétons en générale et 
notamment pour les écoliers. Nous signalons que cette étude 
est limité dans son échantillon et dans l’espace, mais peut 
être considéré comme esquisse pour mieux cerné les 
habilitées comportementales les plus opérantes et 
sécurisantes pour les piétons. Et que  la validité du test était 
discutable, l’échantillon a été sélectionné à la convenance 
des chercheurs et, par conséquent, n'est pas un échantillon 
aléatoire. Travaux futurs est de traduire et valider des tests 
les plus concordés pour la mesure des habilitées 
comportementales du piéton, pour bien répondre a un intérêt 
tout particulier, c’est d’accordé au facteur humain, cause 
essentielle et consciente de ces accidents. 
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