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Attendus du WPS8 du projet SURCA (cf. texte du protocole initial)

L'allongement de I'espérance de vie a pour conséquence une augmentation croissante de conducteurs agés sur
les routes, or ces conducteurs peuvent présenter des troubles cognitifs qui interférent avec la capacité a conduire
en toute sécurité. Dans ce contexte, la population des conducteurs dgés pourrait constituer une cible privilégiée
pour le déploiement de véhicules de plus en plus automatisés en leur offrant une conduite plus efficace et
efficiente. Cependant les dernieres études montrent plutdt des difficultés pour ces derniers a s’adapter a
certaines situations de conduite (e.g. environnement dense, non-reconnaissance de panneaux de signalisation).
Dans une telle phase de transition technologique, il est essentiel d’analyser ces différents aspects chez les
conducteurs agés.

Les objectifs spécifiques du WP8 sont de faire progresser la connaissance sur les attentes, besoins, et craintes
des usagers agés, et d’évaluer les bénéfices et limites que vont apporter ces nouveaux systemes. Pour cela, des
données déja disponibles et de nouvelles données seront analysées au sein d’'une cohorte de 1200 conducteurs
agés de 70 ans et plus (WP 8.1). Une étude expérimentale légére apportera des connaissances sur les bénéfices
et limites de ces nouveaux systémes (WP 8.2).

WP 8.1 : Analyse des besoins - Mesure de I'acceptabilité

Des travaux menés dans le cadre de I’étude Safe Move (ANR 2011-2015) ont permis d’identifier des cas pour
lesquels une assistance a la conduite pourrait s’avérer utile : situations jugées critiques ou difficiles par le
conducteur lui-méme, ou situations qui révélent un défaut de conscience du conducteur agé, ce dernier n’ayant
pas ressenti ou indiqué de difficulté en dépit d’un risque effectif. Ces cas ont contribué a la conception et au
développement d’algorithmes pour I'analyse en temps réel de I'activité de conduite et la supervision embarquée
du conducteur (Bellet, Paris, et Marin-Lamellet 2018). Ce travail expérimental a été complété au sein de la
cohorte par un questionnaire complet sur les aides et assistances a la conduite, en particulier sur la connaissance
qu’ont les personnes de ces technologies et sur leur utilisation. Pour compléter ces travaux, un nouveau
questionnaire est proposé aux participants de cette cohorte afin d’analyser leurs attentes, besoins, et craintes,
et en distinguant ce qui reléve de confort de la personne, et ce qui releve plutét de sa sécurité et celle des autres
usagers. Devant cette nouvelle offre de mobilité, on peut penser que I'acceptabilité de nouveaux systémes sera
variable selon les individus et leurs caractéristiques personnelles. Des profils de conducteurs plus ou moins
enclins a utiliser ces nouvelles technologies seront recherchés.

WP 8.2 : Bénéfices et limites de l'utilisation d'un véhicule automatisé pour la population de conducteurs agés

Dans le stade actuel de test de véhicules automatisés (niveau 3), le conducteur peut reprendre en main son
véhicule dans certaines circonstances. La réalisation de cette reprise pourra étre plus ou moins difficile selon la
situation et l'individu. Il est proposé ici d’étudier le comportement de la personne dgée pendant la conduite
automatisée sur simulateur afin d'identifier dans quelle mesure les conducteurs agés sont capables de reprendre
en main le véhicule. L'expérimentation prendra en compte les scénarios d'interaction identifiés dans les taches
WP5 et WP6. Parallelement, I'acceptation sociale de ce genre de véhicule (au sens mesure de |'acceptabilité lors
des premiers usages) sera étudiée a I'occasion de la simulation. Ces données dites subjectives (auto-rapportées
par les sujets) completeront les données objectives (comportements des sujets).
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1 RESUME DU LIVRABLE FINAL

Dans le projet SURCA, le Work-Package 8 s’est intéressé a |’acceptabilité de la conduite automatisée
par les usagers agés avec deux approches complémentaires, I'une épidémiologique et l'autre
expérimentale. Le présent rapport concerne le volet épidémiologique (L8.1). Ce dernier s’est appuyé
sur les données d’un suivi a 6 ans d’'une cohorte existante de conducteurs agés mise en place en 2012
dans le cadre d’un projet ANR. Pour ce suivi a 6 ans, un auto-questionnaire papier a été envoyé a tous
les participants de la cohorte (cf. livrable intermédiaire L8.3 pour plus de précisions). Sur les 1145
participants recontactés 6 ans apres leur inclusion dans la cohorte, 614 ont complété le questionnaire
(54 %). Ce dernier était composé de plusieurs sections, une sur I'état de santé déclaré et ressenti, une
sur les changements concernant des événements de vie et de santé et leur impact sur leur activité de
conduite, une autre plus précisément sur I'évolution de leur activité de conduite, et une derniére sur
I"utilisation et la perception qu’ils ont sur les technologies apportées sur les véhicules. Cette derniére
partie a été exploitée dans le cadre de I'étude SURCA. Les analyses qui suivent portent sur les 514
participants qui ont complété les informations nécessaires pour travailler sur I'acceptabilité de la
conduite automatisée. Le groupe est composé de personnes agées en moyenne de 80 ans (SD=4) et
de 66 % d’hommes.

En 6 ans, le taux d’équipement en systéme d’aide a d’assistance a la conduite (ADAS) augmente de 12
points en moyenne (sur les 17 ADAS proposées). Tous les systemes progressent a I'exception de la
climatisation automatique qui avait déja un taux d’équipement élevé a I'inclusion 6 ans plus tot. Les
augmentations les plus importantes concernent le stop and go, et I'aide a la marche arriére a I'aide
d’une caméra.

Concernant la perception des participants d’un véhicule SAE3 (délégation partielle de conduite avec
demande de reprise en main du véhicule par le systeme), I'acceptabilité d’un tel véhicule a été
construite a partir de I'intention d’usage et la confiance dans ces technologies. Le doute ou I'absence
de réponses a ces deux questions ont été complétés par les réponses a trois autres questions : sur le
souhait de tester ce type de véhicule avant de l'utiliser seul, d’attendre des retours d’expérience, ou
de bénéficier d’'une formation avant de les utiliser. 44 % des participants se sont révélés plut6t
convaincus par un véhicule SAE3, 35 % étaient plutot hésitants, et 21 % étaient plutot réfractaires a ce
type de véhicule. Des modeéles de régressions logistiques multinomiaux, univariés puis multivariés, ont
été utilisés pour identifier des freins a I'acceptabilité du véhicule SAE3: des freins majeurs qui
caractérisent les réfractaires par rapport aux convaincus, et des freins mineurs qui caractérisent les
hésitants par rapport aux convaincus.

Les freins majeurs a "acceptabilité d’un véhicule SAE3 étaient : des déplacements moins fréquents
pour des activités de loisirs, une activité de marche réguliére pour se promener, la moindre utilisation
du GPS, du régulateur de vitesse et de la caméra pour effectuer des marche-arrieres, et enfin les
craintes vis-a-vis de cette technologie, en particulier I'absence de contréle sur certaines situations de
conduite et un éventuel piratage informatique qui rendrait la conduite dangereuse. Les facteurs
modérés a I'acceptabilité d’un véhicule SAE3, qui ne jouaient pas déja en freins majeurs, étaient un
niveau de diplome inférieur au baccalauréat et I'absence de statut cadre constituent.

Quant a la perspective d’un véhicule totalement automatisé, un gain en sécurité constitue une attente
tres forte de la part de ces conducteurs agés. La possibilité de compenser des déficits rend également
cette perspective intéressante.

Des recommandations au vu de ces résultats sont proposées en fin de rapport. Certaines se présentent
plus comme des pistes de communication.




2 CONTEXTE

2.1 Contexte interne au projet

Le work-package 8 s’intéresse a I'acceptabilité de la conduite automatisée et a la reprise en main du
véhicule par les usagers agés. Il s’organise autour de deux sous-taches :

8.1 Utilisation et acceptation des aides et assistances actuelles par les conducteurs dgés

8.2 Bénéfices et limites de l'utilisation d’un véhicule automatisé pour une population de
conducteurs agés.

Il bénéficie d’'une aide de 91,8 k€ grace a la dévolution a I'lFSTTAR (Université Gustave Eiffel) des fonds
de la Fondation de la Sécurité Routiere et grace a une subvention complémentaire de la DSR.

Pour la sous-tache 8.1, I'aide de 43,2 k€ vient en complément de celle apportée au projet SELFIE dans
le cadre de I'appel a projets d'études et recherches DSR pour la période 2018-2022 (40k€). Leurs
objectifs étant complémentaires, cela a permis notamment de mutualiser le recrutement d'une
personne sur un contrat a durée déterminée de juin 2018 a septembre 2020. Pour la sous-tache 8.2,
40 k€ a permis le recrutement d’une personne sur un CDD de 4 mois et de financer le matériel utilisé
pour mener a bien I'étude expérimentale.

2.2 Contexte scientifique

En France, il est prévu entre 2013 et 2070, un doublement du nombre de personnes agées de 75 ans
et plus (INED 2019). Avec un tel vieillissement de leur population, les pays développés doivent faire
face a des problématiques de santé, de prise en charge de la perte d’autonomie, et de mobilité.
Concernant la mobilité a I'extérieur du domicile, la voiture était, en France en 2018, le moyen de
transport le plus utilisé par les 75 ans et plus : 56% des déplacements quotidiens (EMP 2019) gagnant
ainsi +5 points depuis la derniére enquéte de 2008 (ENTD 2008).

Le vieillissement, méme s’il est hétérogéne, fragilise le corps humain, et altere les capacités
sensorielles, motrices et cognitives, ainsi que la vitesse de traitement de I'information (Salthouse et
Meinz 1995; Jacgmin-Gadda et al. 1997). Parce qu’elle implique toutes ces fonctions ou ces processus,
la conduite automobile est une tache de la vie quotidienne qui peut devenir complexe en vieillissant
(Anstey et al. 2005). De faibles performances d’attention visuelle, de vitesse de traitement et de
fonctions exécutives sont associées a une conduite dangereuse (Anstey et al. 2005; Sylviane Lafont et
al. 2010) et a un risque d’accident augmenté (Marottoli et al. 1998; Stutts, Stewart, et Martell 1998;
McKnight et McKnight 1999; Ball et al. 2006; Sylviane Lafont et al. 2008). La conduite automobile
nécessite donc des adaptations, des changements dans les habitudes de conduite et les
comportements. Ainsi, la grande majorité des conducteurs agés autorégulent leur activité et leur
comportement de conduite (Charlton et al. 2006; Molnar et Eby 2008; Marie Dit Asse et al. 2014). Mais
le vieillissement n’est pas seulement une accumulation de déficits, certains peuvent étre compensés
par une longue expérience de conduite, et par des automatismes cognitifs et procéduraux, ce qui
expliqueraient que des conducteurs ne modifient pas suffisamment leurs habitudes de conduite. Des
facteurs socio-démographiques tels que le genre, ou encore des traits de personnalité pourraient
également limiter 'adaptation des conducteurs agés : les hommes sont moins enclins a modifier leurs
habitudes de conduite (Kostyniuk et Shope 2003; Molnar et Eby 2008) ; certains nient la baisse de leurs
capacités cognitives et de conduite par rapport a avant, et affichent un haut niveau de confiance dans
leurs capacités de conduite (Charlton et al. 2006). Enfin des événements de vie et de santé peuvent
modifier 'engagement des personnes dans leurs changements d’habitudes de conduite.

0o
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Dans ce contexte, les nouvelles technologies pourraient atténuer les effets du vieillissement et aider
au maintien de la conduite et de I'autonomie pour les personnes agées. Elles représentent en effet un
élément de régulation parmi d’autres, mais celles-ci peuvent étre acceptées différemment par les
populations et notamment peut-étre par ceux qui ne veulent pas diminuer leur activité de conduite.
Ainsi, il est essentiel de connaitre pourquoi les usagers agés acceptent ou rejettent ces technologies
actuelles et futures.

Les études actuelles se basent sur plusieurs origines théoriques de I'acceptation. Davis en 1989 a
développé le Modele d’Acceptation de la Technologie (TAM) (Davis, Bagozzi, et Warshaw 1989a), basé
sur I’étude de I'acceptation des ordinateurs, dont les deux dimensions principales sont la perception
de I'utilité et la perception de la facilité d’utilisation (Davis 1989). Méme si ce modéle est adaptable a
toutes les technologies, d’autres aspects ont été étudiés. Spécifiquement pour les véhicules
automatisés, la confiance initiale et les risques percus ont un role sur I'acceptabilité qui est également
développé dans la littérature (Adnan et al. 2018a; Molnar et al. 2018a; Zhang et al. 2019a). D’autres
facteurs influencent I'acceptabilité, I'age, le sexe, le lieu de résidence (Nishihori et al. 2020), le plaisir
de conduire, le niveau d’automatisation, les expériences de conduite, la recherche de sensation, les
situations de conduite (Nordhoff, van Arem, et Happee 2016).

Outre l'acceptation du véhicule automatisé, la conduite d'un véhicule automatisé nécessite
I'acquisition de nouvelles habiletés. Dans les niveaux d’automatisation tels que définis par la Society
of Automative Engineers (SAE) International, les niveaux 3 et 4 nécessitent de la part du conducteur
des capacités de reprise en main dans le cas ol le systéme n'est pas capable de gérer une situation
(e.g. absence de lignes de marquage ou présence d’événements inattendus sur la route). Ces capacités
de reprise en main nécessitent de la part du conducteur de se désengager rapidement d’une tache
pour réorienter son attention vers la reprise en main. Ceci fait appel a des fonctions cognitives telles
gue la flexibilité mentale ou encore la vitesse de traitement, qui peuvent étre altérées par le
vieillissement. La problématique des conducteurs agés et de I'automatisation est encore relativement
peu étudiée alors qu’elle représente un enjeu fort en termes de mobilité et de sécurité routiere (Clark
et Feng 2017; Miller et al. 2016; Korber et al. 2016).

3 OBJECTIFS

Les objectifs du WP 8.1 visent a mieux comprendre |'acceptabilité par des conducteurs agés d’un
niveau d’automatisation particulier du véhicule, puisqu’il combine a la fois des périodes avec une
délégation de conduite au systeme, et des périodes sans délégation de conduite, et entre les deux une
demande de reprise en main par le systéme. Nous avons notamment exploré en quoi la familiarisation
des aides et assistances actuelles permettaient d’expliquer I'acceptabilité de ce type de véhicules. Les
attentes vis-a-vis d’un véhicule totalement automatisé ont été explorées.

4 METHODE : CF LIVRABLE L8.3

L’'ensemble de la méthodologie a été décrite dans le livrable L8.3. Néanmoins des modifications ont
été apportées pour la construction de la variable d’acceptabilité (cf Résultats).



5 RESULTATS

Sur les 573 participants qui conduisaient 6 ans apreés leur inclusion, 514 ont complété les informations
nécessaires au calcul de I'acceptabilité, toutes les analyses porteront sur cette population. Le groupe
est composé de personnes agées en moyenne de 80 ans (SD=4) et de 66 % d’hommes.

Ce paragraphe est composé de 3 parties. La premiére partie décrit I'évolution en 6 ans de I'équipement
du véhicule conduit le plus souvent par le participant, sachant que plus de la moitié des participants
ont changé de véhicule durant cette période. La seconde partie est la plus développée, elle explore
I'acceptabilité d’un véhicule présentant un niveau 3 d’automatisation (SAE3), c’est a dire que la
personne alterne entre des phases de conduite automatisée et des phases de conduite non
automatisée, impliquant donc des demandes, par le systeme, de reprise en main de la conduite pour
la personne. Des freins a une bonne acceptabilité de ce niveau de technologie ont été recherchés.
Enfin dans une troisieme partie, les personnes ont exprimé leurs attentes vis-a-vis d’un véhicule
totalement automatisé (SAES5).

5.1 Evolution en 6 ans de I’équipement des technologies actuelles

Les taux d’équipement en ADAS a TO et a T6 sont décrits dans le tableau 1 parmi I'ensemble des
répondants a T6 (N=514).

Tableau 1. Equipement en ADAS & TO et & T6, N=514

TO T6 Augmentation en 6 ans

% % (nombre de points)
Systemes en conduite normale :
GPS 52,9 59,5 + 6,6
Climatisation 46,3 59,7 + 13,4
Climatisation automatique 44,0 41,4 - 2,6
Vision téte haute 4,3 12,6 + 8,3
Ordinateur de bord 56,6 65,9 + 9,3
Systemes d’alarme :
Franchissement de ligne 1,2 16,3 + 15,1
Information sur le trafic 15,8 33,5 + 17,7
Appel d’urgence 3,1 9,9 + 6,8
Appel d’assistance technique constructeur 3,1 14,8 + 11,7
Systemes d’intervention et de controle :
Régulateur de vitesse 52,3 63,2 + 10,9
Limiteur de vitesse 44,9 59,7 + 14,8
Stop and go 3,5 32,3 + 28,8
Gestion automatique des feux 21,2 30,9 + 9,7
Freinage d’urgence auto. 1,0 8,6 + 7,6
Systemes d’aide au stationnement :
Radar de recul 33,5 53,3 + 19,8
Aide marche arriére caméra 1,6 23,9 + 223
Aide au stationnement 2,9 10,1 + 7,2

En moyenne, on observe une augmentation de I'équipement en ADAS de 12 points en 6 ans. Tous les
systemes progressent a l|’exception de la climatisation automatique qui avait déja un taux
d’équipement élevé a TO. Les augmentations les plus importantes concernent le stop and go, et I'aide
a la marche arriere a I'aide d’une caméra.
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5.2 Perception d’un véhicule SAE3

Il a été demandé aux participants dans le questionnaire de suivi a 6 ans de se projeter sur ce qu’ils
penseraient et souhaiteraient si on leur proposait un véhicule autonome dans certaines situations de
conduite telles que les embouteillages, sur autoroute, ou pour se garer, et habituel dans les autres
situations, c’est-a-dire avec une reprise du contréle du véhicule au moment du changement. Ce niveau
d’automatisation (SAE3) correspond a la technologie actuellement disponible sur quelques modeéles
de véhicules en France.

5.2.1 Construction de la variable d’acceptabilité d’'un véhicule SAE3

Dans le questionnaire de suivi a 6 ans, 8 questions ont été proposées pour explorer la perception des
participants vis-a-vis d’un tel véhicule SAE3. Le tableau 2 décrit les réponses des participants a ces
questions.

Tableau 2. Perception d’un véhicule SAE3

Non Oui Peut-étre Non
réponse

Pensez-vous que ....
vous activerez ces systemes ? 24,3 35,4 36,2 4,1
vous réaliserez des trajets plus longs ? 68,9 6,0 17,3 7,8
vous emprunterez plus souvent les autoroutes ? 71,6 8,0 12,0 8,4
vous conduirez plus aux heures de pointe ? 73,7 4,9 12,1 9,3
vous aurez des difficultés pour utiliser ces technologies ? 33,3 22,2 39,1 5,4
vous ferez confiance en ces technologies ? 20,0 44,8 30,5 4,7
vous achéterez ce type de voiture ? 37,3 21,2 36,2 5,3
vos proches vous encourageront a utiliser ce type de voiture ? 30,5 19,1 40,7 9,7
Vous souhaiteriez ....
tester ce type de voiture avant de I'acheter ? 17,3 60,9 15,0 6,8
attendre la diffusion de ce type de véhicule pour avoir des 15,9 60,1 15,4 8,6
retours d’expérience ?
bénéficier d’une formation a I'usage de ces technologies avant 18,5 49,2 24,5 7,8

de les utiliser seul ?

Les phrases en bleu ont été utilisées pour la construction de la variable d’acceptabilité d’un véhicule SAE3.

Il est a noter, avant méme de construire la variable d’acceptabilité, que prés de la moitié des
conducteurs souhaiteraient bénéficier d’'une formation a I'usage de ces technologies avant de les
utiliser seuls.

La variable d’acceptabilité d’un véhicule SAE3 a été construite a partir de deux dimensions principales
: 'intention d’usage (Pensez-vous que vous activeriez ces systémes ?) et la confiance (Pensez-vous que
vous feriez confiance en ces technologies ?). Lorsque la personne ne savait pas ou si elle n’avait pas
répondu a ces deux questions, les réponses a trois autres questions ont été explorées : elles portaient
sur leur souhait de tester ce type de véhicule avant de l'utiliser seul, d’attendre des retours
d’expérience, ou de bénéficier d’'une formation avant de les utiliser. On les retrouve dans I’algorithme
de la figure 1 dans Essai / Retours d’expérience / Formation.

los usagers
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Les regles de décisions sont précisées dans un algorithme (figure 1), permettant de définir trois
catégories de conducteurs vis a vis d’'un véhicule SAE3: des convaincus, des hésitants, et des
réfractaires.

‘ N=573 conducteursa T6 ‘

Intention d’usage ‘

oui Non Non-réponse
(n=182 Peut-étre (n=125) n=80)
(n=186)
Confiance Confiance Confiance Confiance
0Oui (n=146) ou Non (n=5) ou oui Peut-étre (n=102)ou ;i Peut-étre (n=25) ou oui N )
N 16 =, _ on-réponse
Peut-étre (n=23) Non-réponse (n=56 Non (n=22) ou (n=22, Non (n=73) ou . b 1 !
(n=8) Non-réponse (n=6) Non-réponse (n=5) (n=6) Z‘:[N;;E(irl;) (n=64)
Essai/ Retours Essai/ Retours ES’Sa\//Remurs Essa\//Remurs
d’expérience / d’expérience / d EXPEV‘ENCEJ/ d'exper\ence/
Formation (%) Formation (¥ Formation (%) Formation @
Non o
oui (n=38) (n=40) Non Gui Non ot Non
(n=92) (0=63) (n=5)  \(n=5) (n=5) (n=59)
Acceptabilité
indéterminée (n=59)
Convaincus Hésitants Réfractaires
N=225 (169+56) N= 183 (13+92+22+40+6+5+5) N=106 (38+63+5)
43,8%" 356 %" 206%"
(U Au moins un « oui » et aucun « non » (2) « oui » aux 3 propositions " Taux calculés sur les acceptabilités déterminées, soit N=514

Figure 1. Algorithme pour définir trois niveaux d’acceptabilité d’un véhicule SAE3

Remarque : I'algorithme s’applique a tous les répondants a un moins une des deux questions sur l'intention
d’usage et la confiance. Classement complémentaire : Si Intention d’usage=non réponses Et Confiance=non réponse Et
Essai=oui Et Retour d’EXP=oui Et Formation=oui Alors groupe=Hésitants.

L’acceptabilité d’un véhicule SAE3 a été évaluée pour 514 participants, 59 conducteurs n’ayant pas
répondu ou de fagon trop incompléte (10,3 %). Elle se répartit de la fagon suivante :

43,8 % sont plutot convaincus par un véhicule SAE3,
35,6 % sont plutot hésitants,
20,6 % sont plutot réfractaires a ce type de véhicule.

La détermination de ces trois groupes de participants a permis, a I'aide d’'un modele statistique
approprié, d’identifier des facteurs associés a une acceptabilité hésitante, et des facteurs associés a
une acceptabilité plutot réfractaire d’un véhicule SAE3. Ainsi,

e Les facteurs associés a une acceptabilité hésitante seront considérés dans ce travail comme
des freins modérés a I'acceptation d’un véhicule SAE3.

e Les facteurs associés a une acceptabilité réfractaire seront considérés dans ce travail comme
des freins majeurs a I'acceptation d’un véhicule SAE3.

)
a
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5.2.2 Choix modéle statistique

L'acceptabilité présentant trois modalités (convaincus, hésitants, réfractaires), des modeéles de
régression logistique multinomial ont été utilisés pour estimer, dans un méme modele, les probabilités
pour qu’un facteur soit associé aux participants hésitants par rapport aux convaincus, et aux
participants réfractaires par rapport aux convaincus. Des Odd-Ratios sont présentés dans les tableaux
d’analyse. Le groupe des convaincus constitue le groupe de référence dans toutes les analyses.

5.2.3 Facteurs associés a I’acceptabilité d’un véhicule SAE3, analyses univariées

Dans les tableaux 3 a 10, la proportion de chaque facteur est présentée dans I'ensemble de la
population d’étude, puis pour chaque niveau d’acceptabilité. Des analyses univariées ont ensuite été
menées pour estimer pour chacun des facteurs, au sein d’'un méme modele de régression logistique
multinomiale, des risques bruts associés a une acceptabilité hésitante ou a une acceptabilité plutot
réfractaire par rapport a une bonne acceptabilité.
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SURCA L8.1 - Utilisation des aides et assistances actuelles par les conducteurs agés, et acceptabilité de véhicules de plus en plus automatisés [Public]

5.2.3.1 Caractéristiques sociodémographiques

Le tableau 3 présente les caractéristiques sociodémographiques de I'ensemble des participants, et au sein de chaque niveau d’acceptabilité d‘un SAE3,
puis les caractéristiques associées a une acceptabilité hésitante ou a une acceptabilité plutot réfractaire.

Tableau 3. Caractéristiques sociodémographiques et acceptabilité d’un SAE3, risques bruts estimés par des modéles logistiques multinomiaux univariés

Acceptabilité d’un SAE3

Caractéristiques sociodémograhiques Ensemble Convaincus Hésitants Réfractaires Hésitants vs. Réfractaires
N=514 N=225 N=183 N=106 Convaincus vs. Convaincus
ORbrut (IC95 %)  p-value ORbrut (IC95 %)  p-value
Age a T6 m (SD), OR pour 1 année de plus 80,5 (4,0) 80,3 (3,7) 80,1 (3,7) 81,5 (4,8) 0,99 (0,94 -1,04) 0,7 1,08 (1,02 -1,14) 0,009
Sexe : % H, OR Fvs. 1 66,3 74,2 58,5 63,2 2,0(1,3-3,1) 0,0008 1,7 (1,0-2,7) 0,04
Dipléme : % Bac+, OR Bac- vs. Bac+ 53,1 58,7 48,1 50,0 1,511,0-2,3) 0,03 1,4(0,9-2,3) 0,1
Statut prof. : % cadre, OR non cadre vs. cadre 47,5 54,2 41,5 43,4 1,7 (1,1-2,5) 0,01 1,5(1,0-2,5) 0,07
Mode de vie T6 : % seul, OR non seul vs. seul 31,5 30,7 33,3 30,2 0,9(0,6-1,3) 0,6 1,0(0,6 - 1,7) 0,9
Habitat T6, % rurale, OR non rurale vs. rurale 22,0 22,7 23,5 17,9 1,0 (0,6 - 1,5) 0,8 1,3(0,7-2,4) 0,3
Revenu mensuel foyer (TO) : <2500€ 24,3 20,6 25,1 30,5 1,4 (0,8-2,2) 0,2 1,9(1,1-3,2) 0,02
> 2500 € 63,4 69,1 61,8 54,3 ref ref ref
Non réponse 12,3 10,3 13,1 15,2 1,4 (0,8 - 2,6) 0,3 1,9(0,9-3,8) 0,08
Changement de voiture entre TO et T6 :
%, OR non changement vs. changement 50,3 58,6 48,6 35,3 1,5(1,1-2,2) 0,05 2,6(1,6-4,2) 0,0001
Utilisation d’un ordinateur a TO 76,5 83,6 73,8 66,0 1,8(1,1-2,9) 0,02 2,6 (1,5-4,5) 0,0004

Par rapport aux participants convaincus :

les plus dgés sont plus souvent réfractaires que les plus jeunes des seniors.

les femmes sont a la fois plus souvent hésitantes ou réfractaires que les hommes ;

ceux qui ont un diplome inférieur au Baccalauréat sont plus souvent hésitants que ceux qui ont eu le Baccalauréat ou plus ;

les non cadres sont plus souvent hésitants que les cadres ;

ceux dont le niveau de revenu mensuel est au-dessous de 2500€ sont plus souvent réfractaires que ceux dont le revenu est supérieur ;

ceux qui n’ont pas changé de véhicule au cours des 6 ans de suivi sont plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux qui ont changé de véhicule
au cours de la période ;

et ceux qui nutilisaient pas un ordinateur a TO sont plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux qui utilisaient un ordinateur, au moins de temps
en temps.




5.2.3.2 Caractéristiques de santé

Le tableau 4 présente les caractéristiques de santé de I'ensemble des participants, et au sein de chaque niveau d’acceptabilité d‘un SAE3, puis les
facteurs de santé associés a une acceptabilité hésitante ou a une acceptabilité plutot réfractaire. Certaines caractéristiques de santé n’étant pas
demandées a T6 (vision de pres, audition, échelle de dépression, évaluation cognitive), les données obtenues a TO ont été utilisées.

Tableau 4. Caractéristiques de santé et acceptabilité d’un SAE3, risques bruts estimés par des modéles logistiques multinomiaux univariés

Acceptabilité d’un SAE3

Caractéristiques de santé Ensemble Convaincus Hésitants Réfractaires Hésitants vs. Réfractaires
N=514 N=225 N=183 N=106 Convaincus vs. Convaincus
OR brut (IC 95 %) p-value ORbrut (IC95 %)  p-value
Santé générale a T6
% TB-B, OR nonTs-Bvs. TB-B 69,0 68,6 72,0 64,8 0,9(0,6-1,3) 0,5 1,2(0,7-1,9) 0,5
Santé relative a T6
% VM-M, OR non vM-M vs. vM-M 50,5 52,5 50,5 46,2 1,1(0,7-1,6) 0,7 1,3(0,8-2,0) 0,3
Vision de pres a T0 :
% pb, OR pb vs. non pb 17,3 16,4 16,4 20,7 1,0(0,6-1,7) 1,0 1,3(0,7-2,4) 0,3
Auditiona TO :
% pb, OR pb vs. non pb 39,9 43,1 38,2 35,8 0,8(0,5-1,2) 0,3 0,7(0,5-1,2) 0,2
Médicaments/jour a T6
m (SD), OR pour 1 médi de plus 3,02 (2,81) 2,86 (2,39) 3,07 (2,94) 3,26 (3,36) 1,03(0,95-1,11) 0,5 1,05 (0,97 - 1,14) 0,2
Dépression a TO :
% pb, OR pb vs. non pb 4,1 4,5 4,4 2,9 1,0(0,4-2,5) 1,0 0,6 (0,2 -2,3) 0,5
Niveau cognitif a TO (%)
Bas 17,3 17,4 16,4 18,9 0,9 (0,5-1,6) 0,7 1,0 (0,6 - 1,8) 1,0
Moyen (ref) 28,5 30,4 29,0 23,6 ref - ref -
Haut 54,2 52,2 54,6 57,5 0,9 (0,6 - 1,4) 0,7 0,7 (0,4-1,2) 0,2
Probleme neurologique a T6
% neuro, OR neuro vs. non neuro 8,0 8,9 9,3 3,8 1,0 (0,5 - 2,1) 0,9 0,4 (0,1 - 1,2) 0,1
Autre pb santé entre TO et T6
% pb, OR pb vs. non pb 45,9 45,8 45,4 47,2 1,0(0,7-1,5) 0,9 1,1(0,7-1,7) 0,8

TB-B : Tres Bonne ou Bonne
VM-M : Vraiment Meilleure ou Meilleure

Aucun des facteurs de santé explorés ici n’est associé a une acceptabilité hésitante ou réfractaire d’un véhicule SAE3.
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5.2.3.3 Caractéristiques de mobilité

Le tableau 5 présente les caractéristiques de mobilité de I'ensemble des participants, et au sein de chaque niveau d’acceptabilité d‘un SAE3, puis les
facteurs de mobilité associés a une acceptabilité hésitante et a une acceptabilité plut6t réfractaire.

Tableau 5. Caractéristiques de mobilité et acceptabilité d’un SAE3, risques bruts estimés par des modéles logistiques multinomiaux univariés

Acceptabilité d’un SAE3

Caractéristiques de mobilité a T6 Ensemble Convaincus  Hésitants  Réfractaires Hésitants vs. Réfractaires
N=514 N=225 N=183 N=106 Convaincus vs. Convaincus
OR brut (IC 95 %) p-value OR brut (IC 95 %) p-value

Distance conduite par semaine :

Moyenne (SD) 104 (97) 115 (106) 100 (86) 86 (96) 0,998 (0,996-1,000) 0,1 0,996 (0,994-0,999) 0,02
Petits rouleurs, < 35 km 27,0 23,6 28,4 32,1 1,4 (0,8 -2,3) 0,3 3,0(1,5-6,0) 0,003
Rouleurs moyens, [35km-145km] 46,9 45,8 44,3 53,8 1,1(0,7-1,7) 0,7 2,5(1,5-4,9) 0,005
Gros rouleurs, > 145 km (ref) 26,1 30,7 27,3 14,1 ref - ref -

Transports en commun accessible a

pied :

% oui, OR ouivs. non 86,9 86,8 86,1 88,5 1,1(0,6-1,9) 0,8 0,9(0,4-1,8) 0,7
% utilisation >1f/sem, OR use vs. non use 26,1 24,2 25,7 30,8 1,1(0,7-1,7) 0,7 1,4 (0,8 - 2,3) 0,2

Marche :

Plaisir : % tlj ), OR g vs. pas tij 62,7 58,9 61,9 71,7 1,1(0,7-1,7) 0,5 1,8(1,1-3,0) 0,03

Activités : % tlj, OR tjvs. pas tij 69,1 69,3 67,5 71,4 0,9(0,6-1,4) 0,7 1,1(0,7-1,9) 0,7
Mobilité a la hauteur des attentes

% oui, OR ouivs. non 85,4 81,9 88,3 87,2 1,7 (0,9 - 3,0) 0,08 1,5(0,8 - 3,0) 0,2

@ tlj=tous les jours ou presque

Par rapport aux participants convaincus :
Les petits (moins de 35 km) et moyens rouleurs (entre 35 et 145 km par semaine) a T6 sont plus souvent réfractaires que les gros rouleurs (plus de

145 km par semaine en moyenne).

Ceux qui marchent pour le plaisir tous les jours ou presque sont plus souvent réfractaires que ceux qui marchent moins souvent pour le plaisir.
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5.2.3.4 Motifs de conduite au moins une fois par semaine

Le tableau 6 présente les motifs de conduite au moins une fois par semaine de I'ensemble des participants, et au sein de chaque niveau d’acceptabilité
d‘un SAE3, puis les motifs associés a une acceptabilité hésitante et a une acceptabilité plutot réfractaire.

Tableau 6. Motifs de conduite au moins une fois par semaine et acceptabilité d’un SAE3, risques bruts estimés par des modéles logistiques
multinomiaux univariés

Acceptabilité d’un SAE3

Motifs de conduite a T6 au moins 1 Ensemble Convaincus Hésitants Réfractaires Hésitants vs. Réfractaires
fois/semaine (1f/s) N=514 N=225 N=183 N=106 Convaincus vs. Convaincus

% 21 f/s, OR <1f/s vs. 21f/s OR brut (IC 95 %) p-value OR brut (IC 95 %) p-value
Visite famille/amis 43,2 46,2 41,5 39,6 1,2 (0,8-1,8) 0,3 1,3(0,8-2,1) 0,3
Service famille/amis 19,6 20,4 20,2 17,0 1,0(0,6 - 1,6) 1,0 1,3(0,7-2,3) 0,5
Activités de loisirs 38,9 47,6 36,1 25,5 1,6 (1,1-2,4) 0,02 2,7 (1,6-4,4) 0,0002
Activités associatives 23,0 28,4 20,8 15,1 1,5(1,0-2,4) 0,08 2,2(1,2-4,1) 0,009
Courses, démarches admin. 65,9 68,0 65,0 63,2 1,1(0,8-1,7) 0,5 1,2 (0,8-2,0) 0,4
RDV médicaux, pharmacie 22,2 19,6 24,6 23,6 0,7(0,5-1,2) 0,2 0,8(0,5-1,4) 0,4
Autres motifs 17,3 18,2 18,6 13,2 1,0 (0,6 - 1,6) 0,9 1,5 (0,8 - 2,8) 0,3

Par rapport aux participants convaincus :

Ceux qui ne conduisent pas au moins une fois par semaine pour des activités de loisirs sont plus souvent hésitants et encore plus réfractaires que
ceux qui conduisent au moins une fois par semaine pour celles-ci.

Ceux qui ne conduisent pas au moins fois par semaine pour des activités associatives sont plus souvent réfractaires que ceux qui conduisent au
moins une fois par semaine pour celles-ci.
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5.2.3.5 Difficultés ressenties au cours de la conduite

Le tableau 7 présente les difficultés ressenties en conduisant chez I’'ensemble des participants, et au sein de chaque niveau d’acceptabilité d‘un SAE3,
puis les difficultés associées a une acceptabilité hésitante et a une acceptabilité plutot réfractaire.

13 difficultés ont été proposées aux participants. A I'exception des difficultés sur autoroute, les 12 autres n’étaient pas significativement différentes
entre les 3 niveaux d’acceptabilité.

Tableau 7. Difficultés en conduite ressenties a T6 et acceptabilité d’un SAE3, risques bruts estimés par des modeles logistiques multinomiaux univariés

Acceptabilité d’un SAE3

Difficultés ressenties en conduisant  Ensemble Convaincus Hésitants Réfractaires Hésitants vs. Réfractaires
aTe N=514 N=225 N=183 N=106 Convaincus vs. Convaincus
OR brut (IC 95 %) p-value OR brut (IC 95 %) p-value

Sur autoroute
% oui, OR oui vs. non 7,2 3,6 6,0 17,0 1,7 (0,7 - 4,4) 0,2 5,5(2,3-13,2) 0,0001

Par rapport aux participants convaincus :

Ceux qui ressentent des difficultés a conduire sur autoroute sont plus souvent réfractaires que ceux qui n’expriment pas de difficultés sur autoroute.

Les proportions de difficultés ressenties chez I'ensemble des participants étaient les suivantes :
la nuit : 64 %
en cas de fort trafic : 30 %
pour changer de voie : 2 %
par mauvais temps : 57 %
pour conduire en ville : 13 %
pour dépasser un autre véhicule : 5%
pour conduire sur des routes inconnues : 28 %
pour se garer : 16 %
dans les ronds-points : 3 %
a conduire seul : 4 %
conduire la nuit et par temps de pluie : 84 %
traverser des gros carrefours : 11 %
et conduire sur autoroute : 7 % (tableau 7)
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5.2.3.6 Equipement en aides et assistances a la conduite (ADAS) a T6

Le tableau 8 présente le niveau d’équipement en ADAS de I'ensemble des participants, et au sein de chaque niveau d’acceptabilité d‘un SAE3, puis les

associations entre ces équipements et une acceptabilité hésitante et a une acceptabilité plutot réfractaire.

Une variable globale a été ajoutée en fin de tableau pour résumer I'’équipement des participants : si ces derniers disposaient d’au moins un élément de
chaque systéme proposé (conduite normale, alarme, intervention et controle, aide au stationnement), la variable a été codée « oui », et « non » sinon.
Remarque : les participants (tous conducteurs a T6) qui n’ont pas répondu ou qui ne savaient pas ont été classés en « non équipés ».

Tableau 8. Equipement en ADAS a T6 et acceptabilité d’un SAE3, risques bruts estimés par des modeéles logistiques multinomiaux univariés

Acceptabilité d’un SAE3

Equipement en ADAS a T6 Ensemble Convaincus Hésitants Réfractaires Hésitants vs. Réfractaires
% oui, OR non vs. oui N=514 N=225 N=183 N=106 Convaincus vs. Convaincus
OR brut (IC 95 %) p-value OR brut (IC 95 %) p-value
Systémes en conduite normale :
GPS 59,5 70,2 57,9 39,6 1,7 (1,7 - 2,6) 0,01 3,6(2,2-5,8) <0,0001
Climatisation 59,7 60,4 62,8 52,8 0,9(0,6 -1,3) 0,6 1,4 (0,9 - 2,2) 0,2
Climatisation automatique 41,4 49,3 35,5 34,9 1,8(1,2-2,6) 0,005 1,8(1,1-2,9) 0,01
Vision téte haute 12,6 18,2 9,3 6,6 2,2 (1,2-4,0) 0,01 3,2(1,4-7,3) 0,007
Ordinateur de bord 65,9 75,6 65,0 47,2 1,7 (1,1-2,5) 0,02 3,5(2,1-5,6) <0,0001
Systémes d’alarme :
Franchissement de ligne 16,3 22,7 12,0 10,4 2,1(1,2-3,7) 0,006 2,5(1,3-5,1) 0,009
Information sur le trafic 33,5 43,1 27,9 22,6 2,0(1,3-3,0) 0,002 2,6 (1,5-4,4) 0,0004
Appel d’urgence 9,9 14,7 8,2 2,8 1,911,0-3,7) 0,05 5,9(1,8-19,7) 0,004
Appel d’assistance technique 14,8 20,4 10,9 20,4 2,1(1,2-3,7) 0,01 2,5(1,2-5,1) 0,002
constructeur
Systémes d’intervention et de
controle :
Régulateur de vitesse 63,2 74,7 59,6 45,3 2,0(1,3-3,0) 0,001 3,6(2,2-5,8) <0,0001
Limiteur de vitesse 59,7 69,8 55,7 45,3 1,8(1,2-2,8) 0,004 2,8(1,7-4,5) <0,0001
Stop and go 32,3 41,3 25,7 24,5 2,0(1,3-3,1) 0,001 2,2(1,3-3,6) 0,003
Gestion automatique des feux 30,9 34,2 26,8 31,1 1,4(0,9-2,2) 0,1 1,2(0,7-1,9) 0,6
Freinage d’urgence auto. 8,6 12,0 6,0 5,7 2,1]1,0-4,4) 0,04 2,3(0,9-5,7) 0,08
Systémes d’aide au stationnement :
Radar de recul 53,3 62,2 50,8 38,7 1,6 (1,1-2,4) 0,02 2,6 (1,6-4,2) <0,0001
Aide marche arriére caméra 23,9 32,9 16,9 17,0 2,4 (1,5-3,9) 0,0003 2,4 (1,3-4,3) 0,003
@\Aide au stationnement 10,1 13,8 7,1 7,5 2,1(1,1-4,1) 0,04 2,0(0,9-4,4) 0,1
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> 1 élément de chaque systeme 32,7 43,6 24,6 23,6 2,4(1,5-3,6) <0,0001 2,5(1,5-4,2) 0,0006

L’équipement en ADAS est fortement associé a I'acceptabilité d’un véhicule SAE3.
Par rapport aux participants convaincus :

Ceux dont le véhicule n’est pas équipé a T6 d’'un GPS, d’une climatisation automatique, d’une vision téte haute, ou d’un ordinateur de bord, sont
plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux dont le véhicule est équipé de ces systémes.

Ceux dont le véhicule n’est pas équipé a T6 d’un systeme d’alarme de franchissement de ligne, d’information sur le trafic, d’'un systeme d’appel
d’urgence, ou d’un appel d’assistance technique au constructeur, sont plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux dont le véhicule est
équipé de ces systéemes.

Ceux dont le véhicule n’est pas équipé a T6 d’un régulateur de vitesse, d’un limiteur de vitesse, d’un stop and go, sont plus souvent hésitants ou
réfractaires que ceux qui sont équipés de ces systémes.

Ceux dont le véhicule n’est pas équipé a T6 d’un freinage automatique d’urgence sont plus souvent hésitants que ceux dont le véhicule est équipé
de ce systeme.

Ceux dont le véhicule n’est pas équipé a T6 d’un radar de recul ou d’une aide a la marche arriére avec une caméra sont plus souvent hésitants ou
réfractaires que ceux dont le véhicule est équipé de ces systemes.

Ceux dont le véhicule n’est pas équipé a T6 d’une aide au stationnement sont plus souvent hésitants que ceux dont le véhicule est équipé de ce
systemes.

Ceux dont le véhicule n’est pas équipé a T6 d’au moins un systéme dans chacune des catégories (systémes en conduite normale, systeme d’alarme,
systeme d’intervention et de contrdle, systeme d’aide au stationnement) sont plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux dont le véhicule
est équipé d’au moins un de ces systemes.
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5.2.3.7 Utilisation des aides et assistances a la conduite (ADAS) a T6

Le tableau 9 présente le taux d’utilisation en ADAS de I'ensemble des participants, et au sein de chaque niveau d’acceptabilité d‘un SAE3, puis les
associations entre I'utilisation de ces ADAS et une acceptabilité hésitante et a une acceptabilité plutot réfractaire.

Trois variables globales ont été ajoutées en fin de tableau pour résumer |'utilisation actuelle des ADAS des participants :

- si ces derniers utilisaient au moins un élément de chaque systeme proposé (conduite normale, alarme, intervention et contrdle, aide au
stationnement), la variable a été codée « oui », et « non » sinon.

- Le nombre moyen d’ADAS utilisées (min=0, max=17)

- si ces derniers utilisaient au moins une des trois technologies qui nécessitent une activation par le conducteur, GPS, régulateur, ou limiteur de
vitesse, la variable a été codée « oui », et « non » sinon.

Remarque : les participants (tous conducteurs a T6) qui n’ont pas répondu ou qui ne savaient pas ont été classés en « non utilisateurs ».

Tableau 9. Utilisation en ADAS a T6 et acceptabilité d’un SAE3, risques bruts estimés par des modéles logistiques multinomiaux univariés

Acceptabilité d’un SAE3

Utilisation des ADAS a T6 Ensemble Convaincus Hésitants Réfractaires Hésitants vs. Réfractaires
% oui, OR non vs. oui N=514 N=225 N=183 N=106 Convaincus vs. Convaincus
OR brut (IC 95 %) p-value OR brut (IC 95 %) p-value
Systemes en conduite normale :
GPS 51,4 64,9 45,4 33,0 2,2(1,5-3,3) <0,0001 3,7(2,3-6,1) <0,0001
Climatisation 56,8 57,8 60,1 49,1 0,9(0,6-1,4) 0,6 1,4(0,9-2,3) 0,2
Climatisation automatique 40,5 48,9 34,4 33,0 1,8(1,2-2,7) 0,003 1,9(1,2-3,1) 0,007
Vision téte haute 10,3 16,0 7,6 2,8 2,3(1,2-4,4) 0,01 6,5 (2,0 - 21,8) 0,002
Ordinateur de bord 55,4 66,2 50,8 40,6 1,9(1,3-2,8) 0,002 2,9(1,8-4,6) <0,0001
Systémes d’alarme :
Franchissement de ligne 14,0 20,0 9,8 8,5 2,3(1,3-4,1) 0,006 2,7(1,3-5,7) 0,01
Information sur le trafic 28,8 38,2 23,5 17,9 2,0(1,3-3,1) 0,002 2,8(1,6-5,0) 0,0003
Appel d’urgence 6,8 10,7 49 1,9 2,3]1,0-5,1) 0,04 6,2 (1,4 - 26,8) 0,02
Appel d’assistance technique 11,3 16,0 8,2 6,6 2,1(1,1-4,0) 0,02 2,7 (1,2-6,3) 0,02
constructeur
Systémes d’intervention et de
controle :
Régulateur de vitesse 36,4 49,3 30,6 18,9 2,2(1,5-3,3) 0,0001 4,2(2,4-7,3) <0,0001
Limiteur de vitesse 31,9 40,9 27,3 20,7 1,8(1,2-2,8) 0,004 2,6(1,5-4,5) 0,0004
Stop and go 27,2 36,0 19,7 21,7 2,3(1,5-3,6) 0,0003 2,0(1,2-3,5) 0,01
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Gestion automatique des feux 27,4 31,6 22,4 27,4 1,611,0-2,5) 0,04 1,2(0,7-2,0) 0,4

Freinage d’urgence auto. 6,2 10,2 3,8 1,9 2,9(1,2-6,8) 0,02 5,9 (1,4 - 25,6) 0,02
Systemes d’aide au stationnement :
Radar de recul 52,3 61,3 49,2 38,7 1,6 (1,1-2,4) 0,01 2,5(1,6-4,0) 0,0001
Aide marche arriére caméra 22,6 32,4 14,7 15,1 2,8 (1,7 -4,6) <0,0001 2,7 (1,5-4,9) 0,001
Aide au stationnement 6,6 8,4 4,9 5,7 1,8 (0,8 - 4,0) 0,2 1,5(0,6 - 4,0) 0,4
>1 élément de chaque systeme 25,5 35,6 16,9 18,9 2,7 (1,7 -4,3) <0,0001 2,4(1,4-4,1) 0,002
Nombre d’ADAS utilisées, m (SD) 49 (3,7) 6,1 (3,9) 4,2 (3,2) 3,4 (3,3) 0,86 (0,81 -0,91) <0,0001 0,80 (0,74 - 0,86) <0,0001
> 1 des 3 technologies : GPS/
Régulateur/Limiteur vitesse 62,1 75,1 58,5 40,6 2,1(1,4-3,3) 0,0004 4,4 (2,7-7,2) <0,0001

Tout comme I'équipement en ADAS, I'utilisation des ADAS est fortement associée a I'acceptabilité d’un véhicule SAE3.
Par rapport aux participants convaincus :

Ceux qui n’utilisent pas un GPS, une climatisation automatique, un systéme de vision téte haute, ou un ordinateur de bord, sont plus souvent
hésitants ou réfractaires que ceux qui utilisent ces systemes.

Ceux qui nutilisent pas un systéme d’alarme de franchissement de ligne, d’information sur le trafic, un systéme d’appel d’urgence, ou un appel
d’assistance technique au constructeur, sont plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux qui utilisent ces systemes.

Ceux qui n’utilisent pas un régulateur de vitesse, un limiteur de vitesse, un stop and go, ou un freinage automatique d’'urgence, sont plus souvent
hésitants ou réfractaires que ceux qui utilisent ces systemes.
Ceux qui n’utilisent pas un systeme de gestion automatique des feux sont plus souvent hésitants que ceux qui I'utilise.

Ceux qui n’utilisent pas un radar de recul ou une aide a la marche arriére avec une caméra sont plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux qui
utilisent ces systemes.

Avec des variables plus globales, par rapport aux participants convaincus,

Ceux qui n’utilisent pas au moins un systeme dans chacune des catégories (systemes en conduite normale, systéme d’alarme, systéme
d’intervention et de contréble, systéeme d’aide au stationnement) sont plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux qui utilisent au moins un
de ces systemes.

Ceux qui utilisent peu de technologies sont plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux qui en utilisent peu.

Ceux qui n’activent pas au moins un des trois systemes (GPS, régulateur ou limiteur de vitesse) sont plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux
qui activent au moins un des trois systemes.
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5.2.3.8 Craintes liées a Iutilisation d’un véhicule SAE3

Le tableau 10 présente les craintes liées a un véhicule SAE3 de I’'ensemble des participants, et au sein de chaque groupe d’acceptabilité d‘un SAE3, puis
les associations entre ces craintes et une acceptabilité hésitante et a une acceptabilité plutét réfractaire.

Une variable globale a été ajoutée en fin de tableau pour les craintes exprimées par les participants : le nombre moyen de craintes (min=0, max=7)

Tableau 10. Craintes liées a I'utilisation d’une véhicule SAE3 et acceptabilité d’un SAE3, risques bruts estimés par des modéles logistiques multinomiaux

univariés

Acceptabilité d’un SAE3

Craintes liées a I'utilisation Ensemble Convaincus Hésitants Réfractaires Hésitants vs. Réfractaires
d’un SAE3 N=514 N=225 N=183 N=106 Convaincus vs. Convaincus
% oui, OR non vs. oui OR brut (lc 95 %) p-value OR brut (lc 95 %) p-value

Crainte exprimée 62,4 47,1 73,2 76,4 3,1(2,0-4,7) <0,0001 3,6(2,2-6,1) <0,0001

Type de crainte
Prix 47,5 38,7 55,7 51,9 2,0(1,3-3,0) 0,0006 1,7(1,1-2,7) 0,02
Difficulté de reprise en main 26,3 16,0 36,6 30,2 3,0(1,9-4,8) <0,0001 2,3(1,3-3,9) 0,003
Utilisation de données perso. 15,2 8,0 19,1 23,6 2,7 (1,5-5,0) 0,001 3,5(1,8-6,9) 0,0002
Non contréle des situations 39,1 22,2 50,3 55,7 3,5(2,3-5,4) <0,0001 4,4(2,7-7,2) <0,0001
Manque de fiabilité 30,0 22,2 36,1 35,8 2,0(1,3-3,1) 0,002 2,0(1,2-3,2) 0,009
Piratage informatique 21,4 13,3 25,7 31,1 2,2(1,4-3,7) 0,002 2,9(1,7-5,1) 0,0002
Autre crainte 5,2 1,3 7,6 9,4 6,1(1,7 -27) 0,005 7,7 (2,1-29) 0,002

Nombre de craintes, m (SD) 1,8(1,8) 1,2 (1,5) 2,3(1,8) 24 (1,9) 1,47 (1,30-1,66) <0,0001 1,50(1,30-1,72) <0,0001

Les craintes liées a 'utilisation d’un véhicule sont fortement associées a I'acceptabilité d’un véhicule SAE3.

Par rapport aux participants convaincus :

Ceux qui expriment au moins une crainte vis-a-vis d’un véhicule SAE3 sont plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux qui n’expriment pas de

crainte a leur utilisation.

Quel que soit le type de craintes exprimée (le prix, une possible difficulté de reprise en main lors du changement du mode autonome en mode non
autonome, l'utilisation possible de leurs données personnelles, I'absence de contréle de toutes les situations, le manque de fiabilité des
systemes, un éventuel piratage informatique, un autre type de craintes, ceux qui les expriment sont plus souvent hésitants ou réfractaires que
ceux qui ne les expriment pas.

Ceux qui expriment beaucoup de craintes vis-a-vis d’un véhicule SAE3 sont plus souvent hésitants ou réfractaires que ceux qui en expriment moins.
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SURCA L8.1 - Utilisation des aides et assistances actuelles par les conducteurs agés, et acceptabilité de véhicules de plus en plus automatisés [Public]

5.2.3.9 Synthése des freins a I’acceptabilité, analyses univariées

Les freins modérés correspondent aux facteurs significativement associés a une acceptabilité hésitante. Les freins majeurs correspondent aux facteurs
significativement associés a une acceptabilité plutét réfractaire d’un véhicule SAE3. lls sont résumés dans le tableau 11.

Tableau 11. Synthése des associations significatives issues des analyses univariées, entre les facteurs explorés et I'acceptabilité d’un véhicule SAE3

Facteurs Freins Freins
modérés majeurs

Sociodémographiques Age élevé X
Sexe F X X
Dipléme inférieur au Bac X
Statut non cadre X
Revenus non hauts X
Non changement de véhicule X X
Utilisation d’un ordinateur a TO X X
Mobilité Conduisent moins (distance) X
Marche plaisir tous les jours X
Pas d’activités de loisirs >1f/s X X
Pas d’activités associatives >1f/s X
Difficultés sur autoroute X
ADAS, variables globales Non équipé d’au moins un systeme dans X X

chacune des catégories (conduite normale,
alarme, intervention et controle,
stationnement)




Non utilisateur d’au moins un systeme
dans chacune des catégories (conduite
normale, alarme, intervention et controle,
stationnement)

Moins d’ADAS utilisées

Non utilisateur d’au moins 1 des 3
systemes activables : GPS, régulateur,
limiteur vitesse

Craintes, variables globales  Au moins 1 crainte sur |'utilisation d’un
SAE3

Plus de craintes exprimées
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5.2.4 Facteurs associés a I’acceptabilité d’un véhicule SAE3, analyses multivariées
Deux modeles multivariés A et B sont proposés, ils répondent a deux stratégies différentes de sélection des facteurs (tableaux 12 et 13).
Modele A (tableau 12) :

Pour construire le modele A, les facteurs significatifs en univarié (p<0,05) d’'une méme catégorie (sociodémographiques, de mobilité, d’utilisation des
ADAS actuelles, et de craintes vis-a-vis d’'un SAE3) ont été inclus dans un modeéle multivarié pas a pas ascendant (1 sous-modele par catégorie de
facteurs). Puis les facteurs significativement associés a I'acceptabilité de chaque sous-modele ont été inclus dans un modéle multivarié final, toujours
avec une régression logistique multinomiale, avec une méthode de sélection des variables pas a pas ascendante.

Remarques : I'utilisation des ADAS a été privilégiée par rapport a I’équipement en ADAS. Les variables globales calculées n’ont pas été utilisées pour les
ADAS, ni pour les craintes exprimées, chaque proposition a été analysée.

Tableau 12. Facteurs associés a I'acceptabilité, risques ajustés par catégories de facteurs, puis modeéle final logistique multinomial multivarié pas a pas
ascendant (modele A)

Acceptabilité d’un SAE3
Modeles multivariés : 1 par catégorie de facteurs

Acceptabilité d’un SAE3
Modele A final

Hésitants vs.
Convaincus

Réfractaires

vs. Convaincus

Hésitants vs.
Convaincus

Réfractaires

vs. Convaincus

ORQj (IC95 %) p-value ORaj (IC95 %) p-value ORaj (IC95 %) p-value ORaj (IC95 %) p-value
Sexe (ref = hommes) 1,9(1,2-2,8) 0,004 1,5(0,9-2,5) 0,1 - -
Voiture TO-T6 (ref = changement) 1,3(0,9-2,0) 0,1 2,2(1,4-3,7) 0,001 - -
Utilisation un ordinateur (ref=oui) 1,7 (1,1-2,8) 0,03 2,3(1,3-4,0) 0,003 - -
Activités de loisirs (ref = 21f/s) 1,8(1,2-2,7) 0,007 2,6(1,5-4,4) 00004 1,5(1,0-2,3) 0,08 2,1(1,2-3,7) 0,009
Difficultés sur autoroute (ref=non) 1,5(0,6 - 3,9) 0,4 4,2 (1,7- 10,3) 0,002 1,0(0,4 - 2,8) 0,9 2,6 (1,0-6,8) 0,06
Utilisation des ADAS V) ;
GPS (ref = oui) 1,6 ]1,0-2,4) 0,05 2,4 (1,4 - 4,0) 0,002 1,5 (0,9 - 2,4) 0,1 1,9 (1,1-3,5) 0,02
Régulateur (ref = oui) 1,7 (1,1-2,6) 0,02 2,8(1,6-51) 0,0006 1,7(1,1-2,8) 0,02 2,8(1,5-5,3) 0,001
Caméra marche arriére (ref=oui) 2,2 (1,3-3,6) 0,003 1,7 (0,9-3,2) 0,1 2,2(1,3-3,8) 0,005 1,7 (0,9 - 3,5) 0,1
Craintes :
Reprise en main (ref= non) 1,8(1,1-3,1) 0,03 1,1(0,6-2,1) 0,7 - -
Données personnelles (ref=non) 1,9(1,0-3,6) 0,05 2,6 (1,3-5,1) 0,008 2,4(1,2-4,6) 0,009 3,5(1,7-7,3) 0,0009
Non contréle situations (refznon) 2,6 (1,7-4,2)  <0,0001 3,7 (2,2-6,4) <0,0001 3,1(1,9-4,8) <0,0001 3,5(2,0-6,0)  <0,0001
Autres craintes (ref=non) 5,0(1,4-18) 0,01 6,1 (1,6 - 24) 0,009 - -
) ’équipement en ADAS met en évidence les mémes facteurs que I’utilisation en ADAS.
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Le modele final A, dans lequel les facteurs d’'une méme catégorie ont d’abord été mis en compétition, met en évidence :

- 4 facteurs associés a une acceptabilité hésitante indépendamment les uns des autres : ne pas utiliser actuellement un régulateur de vitesse, ni

une assistance de marche arriére avec une caméra, craindre I'utilisation de données personnelles avec cette technologie, et ne pas contrdler les
situations lorsque le systéme est en mode autonome.

- 5 facteurs associés a une acceptabilité plutot réfractaire indépendamment les uns des autres : ne pas utiliser actuellement son véhicule au
moins une fois par semaine pour des activités de loisirs, ne pas utiliser actuellement un GPS ou un régulateur de vitesse, craindre I'utilisation de
données personnelles avec cette technologie, et ne pas controler les situations lorsque le systéme est en mode autonome.
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Modele B : tous les facteurs significatifs en univarié (p<0,05) ont été inclus dans un méme modele multivarié pas a pas ascendant.
Remarques :

- ici aussi, I'utilisation des ADAS a été privilégiée par rapport a I'équipement en ADAS.
- Lesvariables globales calculées n’ont pas été utilisées pour les ADAS, ni pour les craintes exprimées.

Tableau 13. Facteurs associés a |'acceptabilité, risques ajustés avec un modele logistique multinomial multivarié pas a pas ascendant (modéele B)
Acceptabilité d’un SAE3

Modéle B
Hésitants vs. Réfractaires
Convaincus vs. Convaincus
OR aj (IC 95 %) p-value OR aj (IC 95 %) p-value
Diplome (ref = Bac +) 1,8(1,1-2,8) 0,02 1,2 (0,7 -2,2) 0,5
Marche plaisir (ref = pas tlj) 1,2 (0,8-2,0) 0,4 2,1(1,2-3,9) 0,02
Activités de loisirs (ref = >1f/s) 1,5(0,9-2,4) 0,09 1,811,0-3,2) 0,05
Utilisation des ADAS () :
GPS (ref = oui) 1,5(0,9-2,5) 0,1 2,8(1,5-5,3) 0,001
Régulateur (ref = oui) 1,711,0-2,9) 0,04 2,6 (1,3-5,1) 0,006
Caméra marche arriére (ref = oui) 2,8(1,5-5,2) 0,001 2,9(1,3-6,5) 0,007
Eclairage auto des feux (ref=oui) 0,7(0,4-1,3) 0,3 0,4(0,2-0,8) 0,01
Craintes :
Non contrdle situations (ref=non) 3,1(2,0-5,1) <0,0001 3,6 (2,0-6,5) <0,0001
Piratage informatique (ref=non) 2,3(1,3-4,3) 0,006 3,7(1,9-7,3) 0,0002

) ’équipement en ADAS met en évidence les mémes facteurs que I'utilisation en ADAS.

Le modele B identifie plus de facteurs associés a I'acceptabilité, certains communs au modele A, et d’autres nouveaux :

- 5 facteurs sont associés a une acceptabilité hésitante indépendamment les uns des autres: ne pas étre diplomé d’au moins un Baccalauréat, ne
pas utiliser actuellement un régulateur de vitesse, ni une assistance de marche arriére avec une caméra, ne pas controéler les situations lorsque le
systeme est en mode autonome, et craindre un piratage informatique du systeme.

- 8 facteurs sont associés a une acceptabilité plutot réfractaire indépendamment les uns des autres : marcher tous les jours pour le plaisir, ne pas
utiliser actuellement son véhicule au moins une fois par semaine pour des activités de loisirs, ne pas utiliser actuellement un GPS, un régulateur
de vitesse, ou une assistance de marche arriere avec une caméra, en revanche utiliser I'éclairage automatique des feux, ne pas contréler les
situations lorsque le systéme est en mode autonome, et craindre un piratage informatique du systéme.
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5.3 Attentes vis-a-vis d’un véhicule SAE5

Les participants ont été interrogés sur leurs principales attentes d’un véhicule totalement automatisé
(SAES). lls ont numéroté par ordre croissant de préférence les propositions qui les intéressaient.

318 participants ont exprimé et classé leurs préférences vis-a-vis d’un véhicule SAE5 (62%). Le tableau
14 présente le nombre de fois ou un participant a cité la proposition comme une préférence, son
pourcentage parmi ceux qui ont exprimé au moins une attente (N=318), et son pourcentage rapporté
a la population d’étude (N=514). Le rang moyen accordé a chaque proposition a été calculé parmi les
participants qui ont exprimé au moins une attente (N=318).

Tableau 14. Attentes vis-a-vis d’un véhicule SAE5

Attente exprimée Population Rang moyen
Propositions citées (N=318) (N=514) (SD)
n % % N=318

a Avoir une activité autre que la 61 19,2 11,8 4,5 (2,3)
conduite

b  Parcourir de plus longues 133 41,8 25,9 2,9 (1,6)
distances

¢ Vous sentir plus en sécurité 223 70,1 43,4 1,6 (1,2)

d Utiliser votre véhicule plus 90 28,3 17,5 3,3(1,6)
fréquemment

e Utiliser votre véhicule dans 138 43,4 26,8 2,9(1,4)
des situations plus difficiles
gu’actuellement

f  Utiliser votre véhicule malgré 195 61,3 37,9 2,4 (1,6)
une dégradation de votre état
de santé

g Utiliser votre véhicule apres 44 13,8 8,6 5,7 (2,7)
avoir bu de l'alcool

h Utiliser votre véhicule en étant 135 42,4 26,3 3,2(1,8)

fatigué

Parmi les 318 participants qui ont exprimé au moins une attente, 70 % pensent qu’ils se sentiront en
plus grande sécurité avec cette technologie, 61 % espéerent conduire malgré un état de santé dégradé
et 42-43 % esperent utiliser ce véhicule dans des situations plus difficiles qu’actuellement, parcourir
de plus grandes distances, ou encore se déplacer en étant fatigué. Les taux au sein de I'ensemble des
participants respectent bien évidemment les mémes tendances.

On retrouve ces mémes attentes dans le classement donné a celles-ci. La plus grande préférence
revient a une meilleure sécurité avec ce type de véhicule avec un rang moyen de 1,6. Les meilleurs
rangs reviennent ensuite au fait de pouvoir compenser un état de santé dégradé (rang moyen de 2,4),
de parcourir de plus longues distances (rang moyen de 2,9), ou de conduire dans des situations
difficiles (rang moyen de 2,9).
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Pour compléter cette description, les attentes ont été classées en trois types (tableau 15) : des attentes
relevant de la sécurité (c), des attentes relevant d’une recherche de meilleures performances (a, b, d,
e), et des attentes permettant de compenser un état dégradé (f, g, h).

La premiere attente (rang n°1) a été classée selon ces 3 catégories précédemment définies, et cela
parmi ceux qui ont exprimé au moins une attente (N=318). Les seconde et troisieme attentes (rangs
n°2 et n°3) ont été classées selon les 3 catégories lorsqu’elles existaient, et dans la modalité « non
exprimée » sinon.

Tableau 15. Type d’attentes vis-a-vis d’un véhicule SAE5, N=318

Sécurité Performances Compensation Non exprimée
1%¢ attente, % 49,7 20,7 29,6 -
2" attente, % 12,6 33,3 22,0 32,1
3me attente, % 7,9 9,1 16,0 67,0

Prés de la moitié des participants exprime une premiere attente en termes d’amélioration de la
sécurité, 30 % espérent compenser un état de santé ou un état global défaillant avec ce type de
véhicule, et enfin 21 % ont des attentes de meilleures performances. Sur cette premiére attente, on
ne note pas de différence significative entre hommes et femmes, ni selon I'age, le niveau de dipléme,
le statut cadre, le revenu du foyer, ou encore la distance conduite a T6.

68 % des participants ont exprimé une seconde attente, celle-ci s’exprime en termes de Performances,
puis de Compensation.

Enfin, 33 % des participants ont exprimé une troisiéme attente, celle-ci s’exprime le plus souvent en
termes de Compensation.
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SURCA L8.1 - Utilisation des aides et assistances actuelles par les conducteurs agés, et acceptabilité de véhicules
de plus en plus automatisés [Public]

La premiére attente d’un véhicule totalement automatisé (SAE5) a enfin été décrite selon le niveau
d’acceptabilité d’un véhicule SAE3 (figure 2). Cette comparaison a été réalisée chez I'ensemble des
participants en ajoutant une catégorie « pas d’attente exprimée ».
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Figure 2. Types de la premiére attente vis-a-vis d’un véhicule SAE5 pour chaque niveau d’acceptabilité
d’un véhicule SAE3

Les types de la premiéere attente vis-a-vis d’un SAE5 difféerent significativement au sein des 3 niveaux
d’acceptabilité d’un SAE3 (p<0,0001). Le taux de participants qui n’ont pas exprimé au moins une
attente vis-a-vis d’un véhicule totalement automatisé dépasse les 60 % chez les Réfractaires (vs. 38 %
chez les Hésitants et 28 % chez les Convaincus).

Les attentes de sécurité les plus élevées sont observées chez les Convaincus (43 % vs. 26 % chez les
Hésitants et 14 % chez les Réfractaires). Les attentes en termes de compensation sont un peu plus
élevées chez les Hésitants (21 % vs. 17 % chez les Convaincus et les Réfractaires). Enfin, les attentes de
performances les plus élevées sont observées chez les Hésitants (16 %, vs. 12 % chez les Convaincus et
8 % chez les Réfractaires).
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6 DISCUSSION

Avant de discuter les principaux résultats de ce travail, il est important de rappeler un élément de
contexte important qui avait été décrit dans le Livrable de Méthodologie L8.3. Il concerne un effet de
sélection lié au taux d’attrition® élevé de la cohorte aprés 6 ans de suivi (44 %). Ainsi, par rapport aux
perdus de vue a T6, les répondants étaient un peu plus jeunes (2 ans en moyenne), plus nombreux a
avoir un diplome de niveau Baccalauréat ou plus, plus nombreux a se considérer en bonne ou tres
bonne santé, et ils conduisaient environ 26 km de plus en moyenne par semaine a TO. lls étaient aussi
plus nombreux a utiliser un ordinateur a TO. Cette derniére question avait été posée pour la mettre en
regard avec la perception et l'utilisation des nouvelles technologies automobiles. Les résultats qui
suivent sont donc a interpréter en ayant a I'esprit que la population d’étude est un peu plus jeune, un
peu plus dipldmée, plus mobile et qu’elle se sent en meilleure santé que la population initiale de la
cohorte, qui elle-méme était déja une population de conducteurs plutét en bonne santé et avec un
niveau socioéconomique plus élevé que la population générale.

Dans cette cohorte de conducteurs agés de 80 ans en moyenne au moment du suivi 6 ans, on observe
un taux de conducteurs particulierement élevé (93,5 %) avec seulement 40 arréts de la conduite depuis
TO. D’apres I'enquéte Parc Auto, (Kantar TMS 2019), la proportion de détenteurs du permis de
conduire serait de 90% en 2019 chez les 75 ans et plus, et 80 % d’entre eux conduiraient. Notre étude
est donc constituée d’un taux plus élevé de conducteurs mais cela ne devrait pas affecter nos résultats
qui s’appliquent aux conducteurs seulement.

Quant au niveau socio-économique des participants de I’étude, si on considere la proportion de cadres,
elle est 2 fois plus élevée dans I'étude que dans la population générale (47,5 % vs. 21,5 % de cadres
chez les 50 ans et plus dans la population générale, INSEE 2020). Il en est de méme avec I'état de santé
pergu (69 % se sentent en trés bonne ou bonne santé dans I'étude vs. 28,3 % et 34,1 % respectivement
chez les femmes et les hommes de 75 ans et plus en France (Insee, enquéte Statistiques sur les
ressources et les conditions de vie (SRCV) 2017, calculs Drees).

Le taux d’équipement en ADAS actuelles a T6 varie entre 9 %, taux le plus bas pour le freinage
automatique d’'urgence et 66 %, taux le plus élevé pour I'ordinateur de bord. On observe une forte
augmentation du niveau d’équipement en 6 ans (+ 12 points en moyenne sur les 17 ADAS proposées),
probablement expliquée par un renouvellement de moitié des véhicules des participants pendant la
période. En effet a TO, I'dge du parc automobile des participants étaient en moyenne de 6,8 ans
(SD=5,0). A T6, 50,3 % d’entre eux ont déclaré gu’ils ne conduisaient plus la méme voiture depuis TO.
Comme on ne connait pas I'année de leur nouvelle voiture, on peut proposer différentes hypothéses
pour estimer I’age du parc automobile des participants a T6. Dans le cas d’une hypothése un peu haute,
on considére que tous ceux qui ont changé de voiture dans les 6 ans ont acheté une voiture neuve. En
prenant le milieu de la période TO-T6, I’age moyen de ces véhicules renouvelés en véhicules neufs
serait de 3 ans. Dans le cas d’'une hypothése basse, ils auraient tous acheté un véhicule d’occasion. De
la méme fagon que précédemment, en prenant le milieu de la période TO-T6, I'age moyen de ces
véhicules renouvelés en véhicules d’occasion serait de 3 ans auquel on ajouterait 2 ans, donc un age
moyen de 5 ans. Avec I'hypothése haute et en ajoutant les participants qui n’ont pas changé de
véhicule dans les 6 ans, on obtient un parc automobile d’'un age moyen a T6 de 5,0 ans (SD=4,3), et
avec I'’hypothése basse, le parc automobile aurait un age moyen a T6 de 6,0 ans (SD=4,0).

Si on compare ces chiffres a la derniére enquéte Mobilité en France en 2019, I'age moyen du parc
automobile variait de 10,1 ans pour les personnes de 35-49 ans a 11,5 ans pour les personnes de 75

! Nombre de perdus de vue/Nombre total inclus dans la cohorte
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ans et plus, et de 8,4 ans pour les cadres et professions intellectuelles supérieures a 11,4 ans pour les
agriculteurs et atteignait 12,9 ans pour les chémeurs (EMP 2019). Il était de 10.6 ans pour les retraités.
Nos chiffres se rapprochent donc plus de ceux des cadres et professions intellectuelles supérieures en
activité, ce qui est cohérent avec le biais de sélection discuté précédemment. Les participants de notre
étude ont donc des véhicules plus récents que la moyenne de la population du méme age. Par
conséquent, les taux d’équipement observés dans notre étude sont surestimés par rapport a la
population du méme age en France.

Nous souhaitions dans cette étude explorer la perception d’un véhicule a délégation de conduite et
donc d’un véhicule dont ils n"ont pas encore I'usage. Pour cela, nous avons construit, a partir de
plusieurs questions, une variable qui approche la notion d’acceptabilité, notion plus complexe
appréhendée par des approches psychosociales et différents modeles théoriques, les principaux étant
le TAM (Davis, Bagozzi, et Warshaw 1989b), et I'UTAU (Venkatesh et al. 2003). Dans notre étude, nous
avons retenu deux dimensions, l'intention d’usage qui est centrale dans les modéles théoriques
précédents, et la confiance qui apparait comme un facteur majeur de I'acceptation par les utilisateurs
(Adnan et al. 2018b; Zhang et al. 2019b; Choi et Ji 2015; Molnar et al. 2018b).

A partir de ces deux dimensions, nous avons proposé un classement des conducteurs dans trois
catégories, des conducteurs plutét convaincus a ce type de technologie, des conducteurs plut6t
hésitants, et des conducteurs plutot réfractaires et donc peu intéressés. Parce qu’il n’est pas toujours
facile de se positionner sur des technologies qu’on ne connait pas, nous avons complété I'algorithme
avec les réponses a trois questions. Ainsi, en cas de doute ou d’absence de réponses aux questions sur
I'intention d’usage et |la confiance, nous avons pris en compte leur souhait de tester ce type de véhicule
avant de l'utiliser seul, le fait de vouloir attendre des retours d’expérience, ou de bénéficier d'une
formation avant de les utiliser. Nous avons considéré que ces trois questions ouvraient une porte a
I'acceptation d’une telle technologie.

Nous avons observé un haut niveau d’acceptabilité d’un véhicule SAE3, 44 % de conducteurs agés sont
en effet plutot convaincus par ce type de véhicule, taux un peu inférieur a celui qu’avait observé Paire
et collaborateurs dans leur étude, mais ce taux faisait référence a I'acceptation a priori d’un véhicule
totalement automatisé (Payre, Cestac, et Delhomme 2014). La problématique de la reprise en main ne
se pose pas sur un tel véhicule dans lequel la notion méme de conducteur n’existe plus. De plus, la
population d’étude de Paire et collaborateurs était deux fois plus jeune, 40 ans en moyenne.

Dans notre étude, la construction de trois catégories de conducteurs permet de nuancer I'acceptabilité
d’un véhicule SAE3. On peut en effet considérer que les caractéristiques davantage présentes chez les
réfractaires constituent des freins majeurs a I’acceptabilité d’un véhicule a délégation de conduite avec
reprise en main. Et par extension, les caractéristiques plus fréquentes chez les hésitants seulement
constituent des freins modérés a |'acceptabilité d’un tel véhicule.

e Freins majeurs a une bonne acceptabilité

Pour ce qui est des résultats non ajustés, un age élevé, le sexe féminin, I'absence de hauts revenus et
la non utilisation d’un ordinateur constituent des freins majeurs a I'acceptabilité d’un véhicule SAE3.
Concernant les caractéristiques de mobilité, le fait de conduire peu (en km), avec des déplacements
moins fréquents pour des activités de loisirs ou pour des activités associatives, mais en revanche une
activité de marche réguliere pour se promener constituent aussi des freins majeurs a I'acceptabilité de
ce type de véhicule. Les difficultés ressenties en conduisant sur autoroute sont aussi un frein a
I'acceptabilité. Enfin, concernant le véhicule, le caractére ancien de ce dernier et donc un équipement
moindre en ADAS et une moins grande utilisation de celles-ci, ainsi que de nombreuses craintes
exprimées vis-a-vis de ce type de technologie, constituent des freins majeurs a I'acceptabilité.
&5
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Lorsque les facteurs précédents sont mis en compétition dans un méme modele (modele B), les freins
majeurs a I'acceptabilité indépendamment les uns des autres sont : des déplacements moins fréquents
pour des activités de loisirs, une activité de marche réguliére pour se promener, la moindre utilisation
du GPS, du régulateur de vitesse et de la caméra pour effectuer des marches arriere, et enfin les
craintes vis-a-vis de cette technologie, en particulier I'absence de contréle sur certaines situations de
conduite et un éventuel piratage informatique qui rendrait la conduite dangereuse.

e Freins modérés a une bonne acceptabilité

Les facteurs modérés a I'acceptabilité d’un véhicule SAE3, qui ne jouaient pas déja en freins majeurs,
étaient un niveau de dipldme inférieur au baccalauréat et I'absence de statut cadre.

Avec une population de conducteurs agés en moyenne de 80 ans, nos résultats sont peu comparables
a ceux de la littérature, qui s’appuient sur une population de tous ages. Par conséquent, que ce soient
pour les caractéristiques individuelles, psychologiques, ou encore de mobilité, ce segment de la
population présente des spécificités. Les effets d’age recherchés sont forcément de moins grande
ampleur puisque nos participants ont entre 75 et 95 ans. Les effets de genre sont probablement
atténués, notamment en ce qui concerne la recherche de sensation et la prise de risque. Notre
échantillon est socio économiquement plus favorisé que la population générale du méme age, il est
possible que cela explique I'absence de différence significative sur le niveau de diplome entre les
hommes et les femmes. Concernant les caractéristiques de mobilité, nous avons identifié des freins a
I'acceptabilité qui nous paraissent intéressants a explorer par la suite et qui refletent peut-étre un
début d’isolement social en vieillissant. La conduite au moins une fois par semaine pour leurs activités
de loisirs constitue un des motifs de conduite qui a le plus diminué au cours des 6 ans de suivi de la
cohorte, passant de 55 % a 38 % entre TO et T6. Plus généralement, ces personnes ont fortement
diminué leur activité de conduite (S. Lafont et al. 2021), et on peut penser qu’elles sont déja moins
captives de l'automobile. La marche réguliere pour le plaisir semble également caractériser des
personnes qui ont, au moment du suivi 6 ans, peu d’attentes vis-a-vis des véhicules automatisés.

Sur d’autres caractéristiques liées au véhicule telle que I'expérience des ADAS, nos résultats sont
cohérents avec ceux de la littérature. Les personnes qui ont déja une expérience dans I'utilisation des
aides a la conduite sont plus réceptives aux véhicules automatisés (Hartwich et al. 2018).

e Attentes d’un véhicule totalement automatisé SAE5

Seulement 62 % des participants ont exprimé et classé leurs préférences vis-a-vis d’'un véhicule
totalement automatisé. Il est possible que, compte tenu de I’'dge avancé de la population d’étude, les
personnes ne se projettent pas en tant qu’utilisateur d’un tel véhicule.

Parmi ceux qui se sont exprimés, un gain en sécurité est |'attente forte vis-a-vis d’un véhicule
totalement automatisé. Tres vite, la possibilité de compenser des déficits rend intéressante cette
perspective de véhicules automatisés. On note moins d’attente relevant d’une meilleure performance
de conduite au sein de cette population. Ici aussi, la mise en perspective avec les résultats de la
littérature est difficile. Les attentes d’une population dgée de 80 ans en moyenne sont probablement
différentes de celles de la population générale. Mais c’est aussi ce qui fait la force de cette étude qui
est de proposer un focus sur une population de conducteurs agés.
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7 RECOMMANDATIONS

Si un véhicule SAE3 devait se déployer a grande échelle dans les années a venir, il est important de
noter les besoins en formation qui ont été exprimés au sein de la cohorte.

Prés de la moitié des conducteurs souhaiteraient en effet bénéficier d’'une formation a l'usage de ces
technologies avant de les utiliser seuls. Les besoins en formation sont aussi appréhendables au travers
des réticences de certaines personnes vis-vis de cette technologie. Celles qui utilisent trés peu les
technologies actuelles, GPS, régulateur de vitesse, et caméra de marche-arriere, sont particulierement
réticentes a utiliser un véhicule qui présente un niveau d’automatisation nécessitant une reprise en
main lorsque le systeme le demande. Une formation, sur simulateur par exemple, a 'utilisation des
technologies actuelles amélioreraient leur acceptabilité.

La perte de controle est une crainte majeure exprimée par les personnes sur ce type véhicule. La
confiance en ces technologies est donc questionnée. Par ailleurs, en lien ou non avec le point
précédent, la sécurité informatique souléve des craintes, qui, si elles sont injustifiées, méritent d’étre
abordées en termes de communication.

Quant au véhicule totalement automatisé SAE5, outre les attentes sur une plus grande sécurité, les
conducteurs agés esperent maintenir leur autonomie avec une technologie qui leur permettrait de
compenser les déficits liés a I'age. Cela suppose de ne pas réserver ces technologies aux seules
personnes en bonne santé physique et mentale.
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