











Acceptation de la technologie et utilité percue. Globalement, une forte majorité de répondants ne
percevaient pas les VCA comme étant utiles pour améliorer la conduite. On notera que seulement 16 %
des conducteurs étaient tout a fait d’accord avec I'affirmation selon laquelle les véhicules automatisés

les aideraient a devenir de meilleurs conducteurs, et seulement 17 % avec I'affirmation selon laquelle la
durée des trajets serait réduite. Moins d'un quart (23 %) des répondants ont déclaré qu'ils utiliseraient un
VCA pour leurs trajets quotidiens s'ils pouvaient le programmer pour rentrer a la maison (figure 7). L'utilité
percue des VCA diminuait dans une proportion variant entre 19 % et 37 % pour chaque tranche d’age de
dix ans des répondants (p<0,01). Les hommes étaient, respectivement, 2 et 1,6 fois plus enclins (p<0,01)
a penser que les VCA réduiraient la durée des trajets et seraient utiles pour les trajets quotidiens s'il était
possible de programmer le véhicule pour rentrer a la maison. Finalement, la perception selon laquelle les
VCA permettraient de réduire la durée des trajets et seraient utiles pour effectuer les trajets quotidiens ou
pour améliorer les qualités de conduite augmentait de 4 % et 7 % (p<0,05) pour chaque tranche de 500
km parcourus.

Figure 7 : Perceptions des conducteurs sur l'utilité des VCA relativement a
I'amélioration des qualités de conduite

Concernant les résultats associés aux questions sur |'intérét
des véhicules autonomes pour les navetteurs, la majorité des
répondants ont indiqué qu'ils effectuaient actuellement leurs
trajets quotidiens en voiture (84 %). Des proportions beaucoup
plus faibles de répondants ont indiqué utiliser d'autres modes
de déplacement, comme les transports en commun (8 %), le
vélo ou la marche (7 %), le covoiturage (1 %) et le taxi (0, 1

%) (tableau 1). Parmi les personnes qui se rendaient au travail
en voiture, 20 % ont indiqué qu’elles utiliseraient un véhicule
autonome pour leurs trajets quotidiens s'il pouvait les ramener
chez eux et se garer tout seul.

Les personnes utilisant d'autres moyens de déplacement ont également indiqué qu’elles utiliseraient
plutét un véhicule autonome si ce type de véhicules était disponible. Plus précisément, 33 % des
personnes empruntant les transports en commun, 15 % des piétons et des cyclistes, et 30 % des
personnes choisissant le covoiturage ont indiqué qu’elles utiliseraient un véhicule autonome pour leurs
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trajets quotidiens s'il pouvait les ramener chez eux et se garer tout seul. Ces résultats ont des implications
importantes pour la disponibilité et les investissements dans les transports en commun, et soulignent

le risque d'une forte baisse de |'utilisation de ces moyens de transport (Anderson et coll. 2016), qui
souffrent déja de sous-utilisation, au cours des années a venir, avec I'avenement des VCA. Ces résultats ont
également des implications préoccupantes pour la santé, car ils montrent que moins de gens choisiraient
des moyens de transport nécessitant une activité physique.

Tableau 1 : Pourcentage de conducteurs en fonction de leur principal moyen de
transport quotidien et pourcentage de navetteurs qui utiliseraient un VCA

Transports en | Vélo/

Véhicule
commun marche

Covoiturage | Taxi

Principal moyen de trans-
port

Pourcentage de navet-
teurs respectifs qui
utiliseraient un VCA s’il 20% 33% 15% n/a n/a
pouvait les ramener chez
eux et se garer tout seul

84% 8% 7% 1% 0.1%

La proportion de personnes enclines a remplacer leur mode de transport quotidien actuel par un

véhicule autonome était plus élevée chez celles qui parcourent de plus longues distances et qui utilisent
actuellement leur véhicule. La probabilité de remplacer le moyen de transport actuel par un VCA
augmentait de 5 % pour chaque tranche de 500 km parcourus et de 1,5 fois chez les hommes (p<0,05).
A I'opposé, les personnes plus agées et celles qui se déplacent en autobus étaient moins susceptibles de
remplacer leur moyen de transport actuel par un VCA. Chez les personnes se déplacant en autobus, la
proportion des répondants déclarant vouloir utiliser un VCA diminuait de 79 % pour chaque tranche d’'age
de dix ans (p<0,05).

Pour les participants de tous les groupes de réflexion, les VCA étaient percus comme présentant un
certain nombre d’avantages, mais aussi d’inconvénients. Les VCA pourraient servir a faire des courses,
des livraisons ou du magasinage, et a déposer ou aller chercher les enfants pour diverses activités. Pour
reprendre leurs propres termes, certains participants ont indiqué leur intention d’« utiliser les [VCA]

pour aller chercher et déposer mes enfants ». Plusieurs ont cité |'avantage de pouvoir utiliser les VCA a
tout moment. Par exemple, un participant a indiqué qu’un VCA pourrait étre « appelé » et utilisé par

un autre membre de la famille au lieu de rester stationné devant le centre commercial pendant que le
conducteur fait ses courses. Pour de nombreux participants qui n‘aiment pas se garer, la technologie
d’autostationnement et la possibilité de naviguer dans les terrains de stationnement offertes par les VCA
sont des atouts tres intéressants.

D’autres participants ont signalé que les VCA étaient également susceptibles d’améliorer I'autonomie

et la mobilité des personnes dans I'incapacité de conduire, comme les personnes agées, les personnes
malvoyantes et d'autres non-conducteurs. De la méme maniére, les participants pensaient que les VCA
seraient utiles aux conducteurs qui prennent le volant aprés avoir consommé de I'alcool ou qui s’endorment
au volant. Une suggestion intéressante propose que les conducteurs dangereux dont le permis de conduire
a été suspendu ou révoqué ne puissent utiliser qu'un VCAC.
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Malgré leurs avantages percus, les participants étaient inquiets des conséquences que pourraient avoir les
VCA sur la population active et le chdmage, en particulier les employés qui travaillent dans le secteur du
transport de personnes ou de marchandises, comme les chauffeurs de taxi et les chauffeurs-livreurs. Une
autre préoccupation majeure des participants liée aux VCA concernait les effets négatifs potentiels de ces
véhicules sur les interactions humaines. Les participants ont reconnu que la conduite automobile offrait
une occasion de se retrouver en famille ou entre amis, et que la voiture était souvent un lieu propice aux
interactions sociales. Pour illustrer cette idée, un participant a fait observer que, si les VCA accompagnaient
les enfants a I'école, aux répétitions, aux entrainements et a d'autres événements du méme genre, les
parents assisteraient moins souvent aux activités sportives et extrascolaires de leurs enfants. En outre, les
participants ont soulevé des préoccupations environnementales liées a I'utilisation des VCA pour faire des
courses ou rentrer au domicile du propriétaire pendant la journée. Les effets d'une telle programmation
augmenteraient le temps passé sur la route et donc, la pollution liée au trafic urbain.

La facon dont la propriété des VCA était envisagée par les uns et les autres a révélé une divergence notable
entre conducteurs et non-conducteurs et avait une incidence sur leur utilité percue. Pour la majorité des
non-conducteurs, les VCA feront partie d'un service d'auto-partage que I'on peut appeler quand on a
besoin de se déplacer, alors que pour les conducteurs, ils seront plutoét un véhicule que I'on possede et que
I'on partage avec les autres membres de la famille.

Confiance dans I'automatisation. Une majorité de répondants se sont déclarés préts a faire confiance
aux VCSAL fabriqués en partenariat entre les constructeurs automobiles traditionnels et les sociétés
technologiques (41 %). De plus faibles proportions de répondants (35 %) ont déclaré faire davantage
confiance aux VCSAL fabriqués indépendamment par des constructeurs automobiles traditionnels plutét
que par des sociétés technologiques (25 %). La confiance dans les divers constructeurs variait selon I'age,
le sexe et le revenu des répondants. Les conducteurs plus agés étaient moins susceptibles de faire confiance
aux VCA fabriqués par des sociétés technologiques. La probabilité que les conducteurs fassent confiance
aux VCA fabriqués par des sociétés technologiques et par un partenariat diminuait, respectivement, de

20 % et 12 % pour chaque tranche d’age de dix ans (p<0,05). Les hommes étaient entre 1,4 et 1,7 fois
plus enclins a avoir confiance dans les VCA produits par les trois constructeurs (p<0,05). Finalement, les
personnes a revenu élevé avaient plus souvent confiance dans les constructeurs automobiles traditionnels
et un partenariat; la probabilité augmentait de 9 % dans les deux catégories en association avec un revenu
élevé (p<0,05).

Les participants des groupes de réflexion étaient généralement divisés en ce qui concernait la confiance
dans les constructeurs, selon qu'ils considéraient la technologie ou la structure du véhicule comme un
élément plus important sur le plan de la sécurité. Certains participants pensaient que la technologie

était un élément central de la sécurité des VCA et avaient donc tendance a faire confiance aux sociétés
technologiques; d'autres, en revanche, pensaient que la structure et la conception des VCA étaient plus
importantes, en particulier en cas de collision, et faisaient donc davantage confiance aux constructeurs
expérimentés pour produire des véhicules plus strs. Quelques participants étaient favorables a I'idée d'un
partenariat. Néanmoins, tous semblaient d'accord sur le fait que les VCA seraient srs pour le grand public
au moment d'arriver sur le marché et que I'automatisation ne serait qu’un facteur supplémentaire dans la
décision d'achat.

Moins d'un tiers (28 %) des conducteurs canadiens ont déclaré qu'ils se sentiraient en sécurité dans

un (VCSAL), contre moins d'un quart (21 %) pour les VCAC. Ces résultats étaient semblables a ceux
enregistrés plus haut auprés des automobilistes se déclarant convaincus qu'ils conduiraient I'un ou I'autre
de ces types de véhicules. Les répondants affirmant qu’ils se sentiraient en sécurité dans un VCA étaient
plus susceptibles d'étre des hommes. Plus précisément, la proportion de répondants affirmant qu'ils se
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sentiraient plus en sécurité dans un VCSAL ou un VCAC était entre 1,6 et 2,6 fois plus élevée chez les
hommes que chez les femmes (p<0,01).

Une minorité de participants des groupes de réflexion ont indiqué qu'ils seraient des adeptes précoces de la
technologie des VCA, alors que la majorité des répondants ont systématiquement signalé qu’ils ne feraient
pas tout de suite confiance aux VCA et qu'ils attendraient que ces véhicules démontrent leur sécurité et
leur fiabilité avant d’envisager leur achat ou leur usage. Bien que les non-conducteurs aient exprimé des
préoccupations similaires a celles des conducteurs, leur attitude a I'égard de la technologie des VCA était
globalement plus confiante et positive. Plusieurs non-conducteurs ont cité des expériences personnelles

ou une erreur d'un conducteur les a mis en danger (ouverture de portiéere, inattention, non-respect des
passages piétonniers, etc.). Les non-conducteurs s'inquiétaient surtout de savoir si ces véhicules seraient
adaptés aux besoins des personnes handicapées. De nombreuses personnes handicapées dépendent des
chauffeurs de taxi, des conducteurs d’autobus et d’autres personnes pour les aider a monter et descendre
du véhicule, ce qui ne serait pas possible avec un VCA.

Les répondants n'affichaient pas non plus une grande confiance a I'égard des aspects fonctionnels de

la technologie des VCA. Seulement 21 % des conducteurs étaient convaincus que la technologie serait
efficace contre les cyberattaques. Pareillement, seulement 31 % se disaient persuadés que les systemes
d'alerte a bord des VCSAL les préviendraient a temps pour leur permettre de reprendre le contréle du
véhicule. Plusieurs participants dans tous les groupes de réflexion ont exprimé leur préoccupation face

au risque de neutralisation ou de prise de contréle du véhicule a la suite d'une cyberattaque; toutefois,

la majorité des participants ne partageaient pas cette inquiétude. En revanche, la plupart d’entre eux se
demandaient avec inquiétude si les VCA obéiraient aux commandes du conducteur, en particulier dans le
cas d’ordres contradictoires avec la programmation. Pour illustrer ce point, un participant du groupe de
réflexion s'est demandé si la voiture lui obéirait a lui ou si elle obéirait au programme.

Les réponses des conducteurs des groupes de réflexion variaient considérablement quant au délai de
réaction dont ils auraient besoin pour prendre le contréle d’un (VCSAL). Ce délai allait de 30 secondes

a 24 heures. Les conducteurs ont également indiqué qu'ils préféreraient que le VCSAL s’arréte au bord

de la route au lieu de céder le contréle au conducteur s'il était incapable de faire face aux conditions

de conduite. D'aprés un participant du groupe, la question qu’il faudrait poser dans les situations ou le
conducteur serait amené a prendre le contréle du véhicule était plutdt, « combien de temps faut-il attendre
avant d'appeler la compagnie pour se plaindre? », ce qui donne une idée de la réticence des conducteurs a
prendre le controle du VCSAL dans un délai trés court lorsque la technologie s'avére incapable de faire face
aux conditions de conduite.

D’autres conducteurs étaient d'avis que le VCSAL devrait
leur expliquer comment réagir en cas d'incapacité du
véhicule. Certains pensaient que le transfert des commandes
au conducteur risquait de provoquer la panique, alors

gue d’autres se sont inquiétés ouvertement du risque de
détérioration des compétences chez les conducteurs n'ayant
plus I"habitude de conduire, notamment en cas d'urgence.

La confiance affichée par les conducteurs dans le
fonctionnement sécuritaire de la technologie dans les
situations a haut risque était assez faible. Une majorité de
Canadiens ne pensaient pas que les VCSAL seraient plus
efficaces que les conducteurs. Moins d'un quart (24 %)
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des conducteurs étaient tout a fait d'accord avec I'affirmation selon laquelle les VCSAL réagiraient mieux
gu’eux a des situations impliquant des piétons ou des cyclistes (figure 8). Une proportion comparable

de conducteurs (26 %) étaient fortement convaincus que les VCSAL seraient plus efficaces que les
conducteurs humains pour réagir aux dangers. Pour ce qui est des mauvaises conditions de conduite, moins
d’'un tiers (29 %) des Canadiens étaient fortement d’'accord avec I'idée que les VCSAL seraient plus sars
gue les conducteurs humains. Les conducteurs parcourant de longues distances étaient plus susceptibles
de faire confiance aux VCSAL dans de mauvaises conditions de conduite; la proportion des conducteurs
faisant confiance aux VCSAL dans ces conditions augmentait de 5 % pour chaque tranche de 500 km
parcourus (p<0,05). Toutefois, la proportion de répondants préts a faire confiance a ces véhicules dans de
mauvaises conditions de conduite diminuait de 14 % pour chaque tranche d’age de dix ans. La proportion
de répondants faisant confiance aux VCSAL pour mieux réagir a des situations impliquant les usagers de

la route les plus vulnérables augmentait de 57 % parmi les conducteurs déclarant résider dans une zone
urbaine (p<0,05). Elle était aussi 1,4 fois plus élevée chez les hommes.

Figure 8 : Pourcentage de répondants étant fortement d'accord avec I'idée que les VCSAL
seraient plus efficaces que les conducteurs humains dans certaines situations
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Les participants de tous les groupes de réflexion s’accordaient généralement sur un point, a savoir que les
VCA seraient plus efficaces que les humains parce qu'ils ne se laissent pas distraire et qu'ils sont capables
de surveiller en permanence toutes les composantes de |'environnement routier. Comme I'a dit un
participant : « les VCA seront toujours plus vigilants ».

Les participants ont aussi souligné qu'il était important que la technologie démontre son efficacité avant
gu'ils envisagent d’utiliser un VCA. La majorité des participants étaient inquiets de la possibilité d'une
défaillance du logiciel et réclamaient une fonction d'annulation. Certains ont déclaré qu'il était « hors de
guestion d'utiliser un [VCA] sans fonction d'annulation ».

Curieusement, lorsqu’on leur a demandé dans quelles situations les conducteurs avaient le plus de
chances de faire confiance aux (VCSAL), les participants des groupes de réflexion des conducteurs ont
cité les situations dangereuses (intempéries, circulation dense, conduite nocturne), et ce, bien qu'ils aient
été informés que les VCSAL céderaient probablement le contréle au conducteur dans ces situations. Les
conducteurs se sont également demandé si la technologie des VCA serait capable de faire une distinction
entre différents objets, tels que piétons et cyclistes, et d'autres véhicules ou des objets fixes, tels les
poteaux électriques et les arbres. Un autre point soulevé concernait la capacité des VCA a interpréter les
intentions humaines, par exemple les gestes et signes de la main pour dire bonjour et au revoir, et a les

@ RESULTATS VEHICULES AUTOMATISES |



différencier des gestes d'un piéton ou d’un autre conducteur signalant au véhicule qu’il doit s'arréter ou
gu’il peut continuer sa route. Comme c'était le cas précédemment, les non-conducteurs se distinguent des
conducteurs en faisant plus confiance a la technologie qu’aux capacités humaines.

Adaptation des comportements. L'une des conclusions

les plus préoccupantes qui ressortent de ce sondage national
est que 16 % des Canadiens étaient tout a fait d'accord

avec |'affirmation selon laquelle il serait inutile d’étre attentif
a I'environnement routier lorsqu’un VCSAL est en mode de
pilotage automatique. Cela fait pres d’'un Canadien sur cing qui
pensaient qu'ils n'avaient pas besoin d’étre vigilants ni d'étre
préts a reprendre le controle du véhicule en cas de défaillance
de la technologie. Cette proportion diminuait de 16 % pour
chaque tranche d’'age de dix ans et augmentait de 5 % par
tranche de 500 km parcourus (p<0,05). Autrement dit, les conducteurs les plus enclins a faire preuve
d’inattention au volant d'un VCSAL étaient plus jeunes et parcouraient de longues distances. A la lumiére
de ces données prouvant que cette population de conducteurs pose un risque de collision plus élevé que
les autres, ces résultats ont souligné I'importance d’informer les conducteurs sur les limites des VCA.

Pour examiner plus en détail les risques d’inattention des conducteurs, les répondants ont été soumis a

des questions sur les autres activités auxquelles ils seraient susceptibles de s’adonner a bord d’un (VCSAL).
On leur a notamment demandé s'ils étaient susceptibles d'adopter des comportements dangereux dans
certaines conditions, que ce soit en se montrant trop dépendant du VCSAL ou en désactivant la fonction de
conduite autonome.

Heureusement, une grande majorité de répondants (77 %) ont déclaré qu’ils continueraient tres
probablement de surveiller la route (figure 9). Des proportions non négligeables de conducteurs ont
cependant affirmé qu'’ils seraient également disposés a :

> rouler en état de fatigue (24 %),

> s’adonner a une autre activité, par exemple envoyer des textos, lire ou travailler (17 %),

Figure 9 : Différents comportements auxquels les répondants au sondage ont déclaré
étre susceptibles de s’adonner a bord d’un VCSAL

90.0
80.0
70.0 -
60.0 -
50.0 -
40.0
30.0 24

17
20.0 - . 10 5 5
100 | .
0.0 - | | N = =

Resterais Roulerais en M'adonneraisa Dormiraisou  Régleraisla  Prendraisle

7

probablement

Pourcentage quile feraient

concentré sur état de fatigue d'autres somnolerais vitesse du volant aprés
la route activités véhicule au- avoir
dessus de la consommé de
vitesse l'alcool

autorisée

VEHICULES AUTOMATISES | RESULTATS e




dormir ou somnoler (10 %);
prendre le volant apres avoir consommé de I'alcool (9 %).

Les femmes et les conducteurs plus agés étaient plus susceptibles de déclarer qu'ils continueraient de
surveiller la route. Les chances d'étre un conducteur qui continuerait a surveiller la route augmentaient de
47 % pour chaque tranche d’'age de dix ans et étaient 2,2 fois plus élevées chez les femmes (p<0,0001).

Sur le plan des autres comportements, les conducteurs plus agés étaient moins susceptibles de les adopter,
et les chances de les adopter a bord d'un VCSAL diminuaient entre 12 % et 35 % pour chaque tranche
d’'age de dix ans (p<0,01).

Les hommes et les conducteurs parcourant de longues distances étaient plus enclins a déclarer qu'ils
adopteraient ces comportements a bord d'un (VCSAL). En particulier, les hommes avaient 2,8 fois plus

de chances de dormir ou de somnoler dans un VCSAL (p<0,01). La probabilité de dormir ou de somnoler
augmentait également de 8 % par tranche de 500 km parcourus. Les hommes avaient 1,7 fois plus de
chances de régler le régulateur de vitesse du VCSAL au-dessus de la vitesse autorisée (p<0,05). Les hommes
étaient aussi plus susceptibles de prendre le volant aprés avoir consommé de I'alcool, une observation
corroborée par les données sur les arrestations et les collisions de la route en état d'ivresse (Robertson et
coll. 2014; Perreault 2013). Plus précisément, la proportion de répondants déclarant qu’ils consommeraient
de I'alcool avant de monter dans un VCSAL était 2,3 fois plus élevée chez les hommes. De plus, la
proportion de conducteurs déclarant qu’ils consommeraient de I'alcool avant de conduire un VCSAL
augmentait de 5 % pour chaque tranche de 500 km parcourus (p<0,05).

A titre de comparaison avec les comportements que les répondants au sondage ont déclaré envisager
d’'adopter au volant d'un (VCSAL), on a également demandé aux Canadiens avec quelle fréquence ils
adoptaient actuellement des comportements dangereux sur la route. La proportion suivante de répondants
ont indiqué qu’ils adoptaient souvent les comportements suivants :

garder le régulateur de vitesse au-dessus de la vitesse autorisée (8 %);
rouler en état de fatigue (5 %),

rouler en étant distraits (4 %);

rouler en état d'ébriété (3 %) (tableau 2).

Quand on compare les résultats ci-dessus concernant les comportements actuels des répondants aux
activités auxquelles ils envisagent de s’adonner a bord d’un (VCSAL), on constate qu'ils étaient beaucoup
plus nombreux a considérer rouler en état de fatigue (environ cing fois plus), en étant distraits (environ
quatre fois plus), et au-dessus de la vitesse autorisée (environ quatre fois plus). Ces résultats sont troublants
et montrent qu’une partie des conducteurs s'imaginent a tort que ces technologies automobiles ne
nécessitent pas I'intervention ou I'attention permanente du conducteur. Cet aspect s'accompagne d’un
risque important d'augmentation des collisions de la route dus a des erreurs humaines et souligne que les
conducteurs peuvent adopter des comportements négatifs susceptibles de nuire a leur sécurité parce qu'ils
ne comprennent pas les limites de ces technologies et qu'ils ne savent pas les utiliser a bon escient.

On a également demandé aux participants des groupes de réflexion a quelles activités ils pourraient
s'adonner pendant la conduite d'un VCA (VCSAL ou VCAC). De nombreux participants ont répondu qu'ils
s'adonneraient a diverses activités sans lien avec la conduite du véhicule, par exemple dormir, regarder des
films ou lire.
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Tableau 2 : Comparaison entre ce que les conducteurs déclarent faire actuellement au
volant de leur véhicule et ce qu'ils feraient au volant d’un VCSAL

Ce qu'ils font au Ce qu ils Différence
volant de leur feraient au

Restent concentrés sur la route 77%
Roulent en état de fatigue 5% 24% 19%*
S ador!nenjc a d’autres activités/ 4% 17% 139 *
sont distraits
Dorment ou somnolent 10%
Réglent la wtesse. du vehlcule. ’ 8% 9% 1%
au-dessus de la viteesse autorisée
Prenne’nt Ie'volant apres avoir con- 30, 9% 6% *
sommé de l'alcool
*Différence significative (p<0,001)

On a aussi demandé aux répondants s'ils désactiveraient le pilotage
automatique du VCSAL afin de rouler plus vite ou de franchir une
intersection au feu rouge dans différents scénarios. Plus d'un tiers des
conducteurs (35 %) ont répondu qu'’ils désactiveraient le VCSAL pour
rouler plus vite lorsque les conditions routiéres et climatiques sont
favorables. Un peu moins d'un tiers des répondants (31%) ont indiqué
gu'ils feraient la méme chose sur les routes qu’ils connaissent bien ou en
cas de retard a un rendez-vous.

En outre, un cinquiéme (21 %) des conducteurs ont déclaré qu'ils
désactiveraient le VCSAL pour pouvoir rouler plus vite lorsque les conditions
routiéres et climatiques sont mauvaises (voir figure 10). Parmi les répondants
qui ont signalé leur intention d'adopter ce comportement dans diverses
conditions, les chances de désactiver le VCSAL diminuaient entre 14 % et 18 % pour chaque tranche
d'age de dix ans (p<0,01). A I'exception de la conduite sur des routes familieres, les chances d’adopter ce
comportement augmentaient entre 4 % et 7 % pour chaque tranche de 500 km parcourus (p<0,05).

Ces résultats sont problématiques et laissent penser qu’une proportion considérable de conducteurs sont
disposés a reprendre le controle du véhicule et a désactiver le VCSAL pour rouler plus vite, non seulement
lorsque les conditions sont favorables, mais aussi lorsqu’elles sont plus risquées. Les recherches ont
clairement démontré que la vitesse est un facteur déterminant dans les collisions de la route, et que les
usagers de la route de toutes les catégories ont plus de chances d'étre tués ou gravement blessés a des
vitesses plus élevées (Vanlaar et coll. 2008; Vanlaar et coll. 2014). En outre, a des vitesses plus élevées, les
conducteurs ont moins de temps pour évaluer la situation et réagir en conséquence. Ce désir manifeste,
du moins chez certains conducteurs, de désactiver les fonctions de pilotage automatique et de prendre les
commandes pour adopter des comportements risqués qui mettent en danger leur propre sécurité et celles
des autres usagers de la route, est assez préoccupant.

Une proportion un peu moins élevée de conducteurs ont indiqué qu'ils seraient disposés a désactiver le
VCSAL afin de brdler un feu rouge dans des scénarios routiers similaires. Ce sont quand méme 13 % des
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Figure 10 : Pourcentage de conducteurs trés susceptibles de désactiver le VCSAL pour
rouler plus vite ou briler un feu rouge dans différentes conditions
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répondants qui ont signalé qu'’ils agiraient de la sorte dans des conditions routieres et climatiques favorables.
Une proportion identique de conducteurs (13 %) ont indiqué qu'’ils désactiveraient le pilotage automatique pour
brdler un feu rouge sur une route qu'ils connaissent bien ou en cas de retard a un rendez-vous. Une proportion
quasiment identique de conducteurs (14 %) ont déclaré qu'ils feraient la méme chose lorsque les conditions
routieres et climatiques sont mauvaises.

Les répondants les plus susceptibles de désactiver le VCSAL pour brdler un feu rouge se trouvaient le plus souvent
parmi les conducteurs de sexe masculin parcourant de longues distances et résidant en zone urbaine. Dans toutes
les conditions, les chances d’adopter ce comportement augmentaient entre 5 % et 7 % pour chaque tranche de
500 km parcourus (p<0,05). Les chances de brdler un feu rouge dans des conditions favorables, sur une route
familiere et dans de mauvaises conditions routiéres étaient 1,5 et 1,6 fois plus élevées chez les hommes (p<0,05).
Sauf en cas de retard a un rendez-vous, la probabilité que les répondants résidant dans une zone urbaine adoptent
ce comportement augmentait de 66 % et 102 % dans les autres conditions de conduite (p<0,05). Parmi les
répondants qui ont signalé leur intention de braler des feux rouges en cas de retard a un rendez-vous ou dans de
mauvaises conditions, les chances de désactiver le VCSAL diminuaient entre 14 % et 18 % pour chaque tranche
d’age de dix ans (p<0,05).

Les groupes de réflexion des conducteurs ont permis de mieux comprendre les raisons pour lesquelles les
conducteurs pourraient vouloir désactiver le (VCSAL). Certains participants ont expliqué qu’ils désactiveraient

le pilotage automatique du VCSAL si le véhicule « ne faisait pas ce qu'ils voulaient », si le style de conduite du
véhicule était « énervant » ou qu'il ne convenait pas a leur style de conduite et a leurs habitudes, par exemple s'il
ne roulait pas assez vite.

Comme pour les résultats précédents, ces conclusions montrent qu’une proportion non négligeable de
conducteurs désactiveraient la technologie des VCSAL au risque d’accroitre un comportement dangereux sur la
route. Bien que les conducteurs qui se déclarent préts a désactiver la fonction de pilotage automatique pour brdler
des feux rouges soient moins nombreux que les conducteurs qui déclarent faire des excés de vitesse, ces résultats
sont tout aussi préoccupants. Les automobilistes qui bralent des feux rouges représentent un danger important
pour les autres usagers de la route, et I'empressement d'une petite minorité de conducteurs a adopter un tel
comportement semble indiquer qu’ils ne comprennent pas les risques qui en découlent. Les recherches ont montré
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gue la probabilité de blessures et de déces est plus élevée dans les collisions de la route impliquant le
non-respect d'un feu rouge (Vanlaar et coll. 2014).

Pris ensemble, ces résultats sur les exces de vitesse et le non-respect des feux rouges montrent qu'il reste
beaucoup a faire en matiére d’éducation des automobilistes pour leur faire comprendre que les fonctions
de conduite automatique sont concues pour améliorer la sécurité et que les VCA peuvent permettre de
réduire le nombre et la fréquence des collisions de la route. Mais il faudra peut-étre trouver des stratégies
plus convaincantes si I'on veut éviter que les conducteurs ne désactivent ces technologies et ne mettent en
danger les autres automobilistes.

Finalement, le sondage a également proposé aux conducteurs un scénario de conduite sur une route

bien entretenue, pendant la journée, sous une pluie battante et avec une visibilité légerement réduite.

On a précisé que la vitesse était limitée a 90 km/h, mais qu'il serait trop risqué de rouler a cette vitesse.
Contrairement aux précédents résultats, moins de conducteurs avaient I'intention de désactiver les
fonctions de conduite automatique pour reprendre les commandes du véhicule et augmenter les risques.
Moins de conducteurs ont répondu qu'ils adopteraient des comportements négatifs a mesure que le niveau
d’'automatisation augmentait (conduite autonome limitée puis conduite autonome compléte).

La premiére question portant sur ce scénario ne précisait pas si le véhicule était un VCA, et environ un
quart des répondants (24 %) ont indiqué qu'ils respecteraient la vitesse autorisée. La deuxieme question
était la méme, mais les répondants ont été informés qu'ils conduisaient un véhicule doté d’un régulateur
de vitesse adaptatif, une fonction dont on leur fournit la définition. Dans cette situation, 15 % ont déclaré
gu'il y avait de tres fortes chances gu'ils réglent le régulateur de vitesse de maniéere a rouler a une vitesse
égale ou supérieure a la vitesse autorisée dans ces conditions de conduite. Dans la derniére question, les
répondants ont été informés qu'ils conduisaient un VCSAL et une proportion légérement inférieure (13 %)
ont déclaré qu'ils régleraient le véhicule de maniére a rouler a une vitesse égale ou supérieure a la vitesse
autorisée.

La proportion de répondants déclarant qu’ils rouleraient a une vitesse égale ou supérieure a la vitesse
autorisée était 1,8 fois plus élevée chez les hommes que chez les femmes, et augmentait de 4 % pour
chaque tranche de 500 km parcourus (p<0,05). En revanche, les chances d'adopter ce comportement
diminuaient de 14 % pour chaque tranche d’'age de dix ans. La différence entre I’'adaptation des
comportements lors de I"utilisation de véhicules sans automatisation dans le premier scénario et la conduite
d’un véhicule équipé d'un régulateur de vitesse adaptatif ou d'un VCSAL était significative (p<0,001).
Toutefois, la différence entre ceux qui déclaraient leur intention d’'adapter leur comportement pour le
régulateur de vitesse et ceux qui le feraient pour le VCSAL n'était pas significative. Cela laisse penser

gue les conducteurs sont peut-étre moins disposés a se fier a la technologie automatisée dans certaines
conditions, comme la pluie battante, et qu'ils préférent prendre les commandes du véhicule dans des
conditions de conduite plus risquées. A I'opposé, plusieurs participants des groupes de réflexion ont
indiqué qu'ils préféreraient conduire un VCA dans les situations de conduite risquées (voir ci-dessus). Des
recherches complémentaires seront nécessaires afin de mieux comprendre ces différences et découvrir les
perceptions sous-jacentes.

Sommaire. L'acceptation, la confiance et les comportements des conducteurs liés aux véhicules autonomes
ont révélé des problémes qui pourront surgir avec |'application et I'utilisation de cette technologie.
L'acceptation des VCA par les automobilistes n’était pas élevée. Une majorité de Canadiens n'avaient pas

le sentiment que les VCA seraient faciles a conduire, mais plus d'un tiers des répondants jugeaient inutile
de recevoir une formation ou des instructions supplémentaires sur le fonctionnement de ces véhicules. Un
moins grand nombre de conducteurs percevaient la technologie comme utile pour leur routine de conduite
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guotidienne. Les participants des groupes de réflexion y voyaient d’autres avantages. Ils imaginaient par
exemple que les VCA pourraient servir a faire des courses, a faciliter les déplacements des personnes
incapables de conduire ou a transporter les enfants; ils pointaient aussi les inconvénients, comme les
possibilités d’emploi réduites pour les fournisseurs de services de transport, ou une diminution des
interactions familiales si les parents choisissaient de faire transporter leurs enfants par des VCA. De maniere
générale, les résultats donnaient a penser que la majorité des conducteurs pourraient ne pas utiliser les
VCA en partie parce qu'ils ne leur trouvent pas d’avantages significatifs.

La confiance dans I'automatisation liée aux VCA était également faible. Les conducteurs préféraient un
partenariat entre les constructeurs automobiles traditionnels et les sociétés technologiques, que les autres
options; pourtant, moins de la moitié des répondants ont indiqué qu'ils feraient confiance aux VCA issus
de ce partenariat. Par ailleurs, la majorité des Canadiens ont indiqué qu’ils ne se sentiraient pas en sécurité
dans les VCA et qu'ils ne faisaient pas confiance a ces véhicules dans les situations a haut risque ou
cruciales en termes de sécurité. Les conducteurs les plus confiants dans les diverses possibilités offertes par
les véhicules automatisés étaient plus souvent des hommes et des jeunes. D'un autre c6té, les participants
aux groupes de réflexion pensaient gu’une fois que la technologie aurait démontré sa fiabilité, les VCA
seraient plus efficaces et plus strs que les humains parce qu'ils seraient moins sujets aux erreurs qui sont
souvent le résultat des mauvaises habitudes de conduite des conducteurs humains. Dans le méme temps,
la majorité de ces participants comptaient aussi sur les VCA pour avertir les conducteurs suffisamment

a I'avance en cas de danger imminent, et beaucoup d’entre eux ont avoué qu'ils préféreraient céder le
contréle aux VCA dans les situations de conduite dangereuses. Globalement, ces résultats semblaient
indiquer que la confiance dépendra de la capacité des VCA a démontrer leur fiabilité, mais une fois que les
conducteurs feront confiance a la technologie, ils pourraient avoir tendance a trop s'y fier.

Cette étude a également révélé des observations préoccupantes qui ont démontré que certains
conducteurs adapteraient leur comportement au volant des VCSAL, ce qui aurait pour conséquence

de réduire les possibles avantages sur le plan de la sécurité ou d'accroftre les risques. Une minorité de
Canadiens pensaient qu'il serait inutile de faire attention a I’environnement de conduite lorsque la
technologie de conduite autonome serait activée sur les VCSAL. De plus, certains conducteurs ont indiqué
gu’ils désactiveraient la fonction de conduite autonome pour adopter des comportements dangereux,
comme faire des excés de vitesse ou briler des feux rouges, ou qu'ils régleraient le pilotage automatique
pour rouler au-dela de la vitesse autorisée dans d’autres situations.

Dans la majorité des cas, cette attitude était plus répandue chez les jeunes conducteurs et les hommes que
chez les conducteurs plus agés et les femmes. Les commentaires des participants des groupes de réflexion
ont fourni une possible explication a ces comportements. En effet, certains participants ont dit qu’ils
n’utiliseraient pas les VCA en cas d'incompatibilité avec leur propre style de conduite. Le fait que seule une
minorité de conducteurs aient déclaré gu’ils adopteraient des comportements de conduite plus risqués ou
dangereux au volant d'un VCA est encourageant, mais il montre qu‘une partie de la population envisage
de ne pas utiliser ces véhicules de la maniéere prévue, ce qui pourrait réduire leurs avantages potentiels sur
le plan de la sécurité.

Il convient de souligner que les résultats de cette étude ont révélé que les adeptes précoces de la
technologie des VCA se recrutaient majoritairement parmi les conducteurs de sexe masculin et les jeunes
conducteurs. Cependant, ces catégories de conducteurs font aussi partie de I"'un des groupes a risques les
plus élevés sur le plan de la sécurité routiere en raison de leur manque d’expérience et de leur quéte de
sensations fortes. Cela laisse supposer que les adeptes précoces de ces deux groupes pourraient avoir des
conséguences négatives pour la sécurité dans les premiers temps de la mise en service des VCA.
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CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

Ce sondage national, complété par des groupes de réflexion triés sur le volet, représente la premiere
enquéte exhaustive menée au Canada sur les connaissances, les attitudes et les habitudes des conducteurs
a I’égard de I’émergence des véhicules autonomes. Un certain nombre de sujets ont été examinés, en
particulier I'acceptation par les conducteurs de la technologie des véhicules a conduite autonome et

les perceptions liées a son utilisation, ainsi que la confiance dans I’'automatisation. La confiance est une
question cruciale qui mérite d'étre approfondie en raison de ses lourdes implications sur la généralisation
de ces véhicules.

L'étude s'est également penchée sur la fréquence des habitudes de conduite a risque au volant des
véhicules équipés de fonctions d'aide a la conduite perfectionnées qui sont actuellement disponibles chez
les concessionnaires, et sur les habitudes pouvant étre observées chez les conducteurs a mesure que sont
lancés les véhicules a conduite autonome limitée et a conduite autonome complete sur le marché grand
public.

Pris ensemble, les résultats de cette étude peuvent nous aider a mieux comprendre comment les
conducteurs ont I'intention d'utiliser les véhicules automatisés. Mais ils apportent surtout un éclairage utile
en vue de I'élaboration des stratégies éducatives, des politiques publiques et des tactiques qui permettront
aux VCA de percer le marché. lls garantissent en outre la concrétisation des avantages promis par la
technologie des véhicules automatisés.

Connaissances. Bien qu’'une majorité de Canadiens aient déclaré qu'ils connaissaient assez bien la
technologie des véhicules automatisés, les idées recues au sujet des VCA étaient assez répandues. Dans
I'ensemble, les conducteurs n’étaient pas trés au fait des limites de la technologie des VCA. D'ailleurs, la
majorité d’entre eux ne savaient méme pas que ces technologies sont inopérantes dans les environnements
routiers complexes. La preuve en est qu’une proportion importante de conducteurs ont déclaré que plus les
fonctions automatisées deviennent sophistiquées, moins ils feront attention a I’environnement routier et a
la conduite pour s'adonner a d’autres activités.

Ces résultats montrent que les conducteurs ont perdu de vue leur réle dans I'équation de la conduite,

et la nécessité de rester vigilant au volant. De telles idées recues pourraient avoir un effet négatif sur le
comportement des conducteurs et entrainer soit une mauvaise utilisation involontaire soit un usage abusif
des technologies qui ont été congues pour aider les conducteurs. Sachant que la technologie des VCSAL
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pourrait étre disponible sur le marché d’ici seulement quatre ans (2020), davantage d’efforts concertés
seront nécessaires pour s'assurer que les conducteurs sont suffisamment bien préparés a cette transition
technologique majeure.

Attitudes. L'étude a également révélé que la sécurité des AV est une préoccupation prioritaire. Une
majorité de Canadiens pensaient d’ailleurs que la conduite d'un AV serait plus stressante que relaxante.
Pour illustrer ce point, seul un petit nombre de Canadiens ont signalé qu'ils acheteraient un VCSAL

ou VCAC si ces véhicules étaient disponibles aujourd’hui et la majorité d’'entre eux ont exprimé leur
préférence pour les véhicules équipés de dispositifs de sécurité comportant une ou plusieurs fonctions au
détriment des véhicules dotés de systemes d'aide a la conduite commandés par le conducteur. D'apres
les commentaires des groupes de réflexion, on peut en déduire que les automobilistes attendront que les
véhicules automatisés aient fait la preuve de leur sécurité avant d'envisager d'en conduire un.

Autre observation inquiétante qui ressort de I'étude : pour le public, le fait que ces véhicules soient
disponibles (que ce soit de maniére explicite, par la réglementation ou de maniére implicite, par I'incapacité
a empécher leur vente) signifie que leur sécurité a été démontrée dans le cadre d'essais menés par le
gouvernement. En d'autres termes, le public est plutot mal informé sur la réglementation entourant la
vente de ces véhicules et assimile & tort la disponibilité & la sécurité. A certains égards, cela n’est pas
étonnant quand I'on sait qu’une autre idée fausse selon laquelle les accessoires automobiles sont soumis a
des essais de sécurité est tout aussi répandue.

Cette étude a également révélé que pres des deux tiers des Canadiens pensaient que la responsabilité
en cas de collision inévitable était imputable aux développeurs de logiciel, et, dans une moindre mesure,
aux constructeurs automobiles. En revanche, peu de répondants pensaient que la responsabilité

devrait continuer d’'étre attribuée aux conducteurs. En outre, un large consensus s’'est dégagé sur le

fait que les VCA devraient privilégier par-dessus tout la protection des occupants du véhicule dans les
situations d'collision. La sécurité en cas de collision est actuellement un facteur déterminant dans les
décisions d'achat et les conducteurs n’en attendront pas moins des VCA. Cela souléve des questions
éthiques importantes sur la facon dont les VCA réagiront dans les situations de collision, et comment
les constructeurs décideront de programmer les algorithmes lorsque les véhicules seront confrontés au
dilemme des vies a sauver, en particulier dans les collisions impliquant des piétons et des cyclistes, ou
d’autres usagers de la route. En définitive, ces décisions pourront influencer le choix des consommateurs,
mais aussi le développement et la commercialisation des technologies de sécurité.

Acceptation. Cette étude révele qu'une majorité de Canadiens ne s'attendent pas a affronter une courbe
d’'apprentissage particulierement difficile au volant d’'un VCA. En fait, plus d'un tiers des conducteurs
jugeaient que leurs connaissances actuelles de la conduite automobile et des véhicules étaient suffisantes.
Cela implique que les conducteurs ont l'intention d’acheter un nouveau véhicule automatisé et de repartir
du concessionnaire sans avoir recu d’instructions sur son fonctionnement, comme c’est souvent le cas
aujourd’hui quand on achéte une voiture. A I'opposé, il faut savoir que les automobilistes sont tenus de
suivre une formation de quatre semaines avant de conduire une voiture Google sur les voies publiques
(Levy 2016). Cela ne signifie pas forcément que tous les conducteurs auront besoin d’une longue période
d’'apprentissage, mais cela montre que cette technologie bouleversera fondamentalement I'interaction
des conducteurs avec les véhicules automatisés. Cela montre aussi que les automobilistes sous-estiment
lourdement les répercussions sur leur expérience de conduite.

Les attitudes a I'égard des avantages et des inconvénients associés aux véhicules automatisés étaient
également assez diverses, les derniéres étant plus répandues chez les Canadiens. Si les répondants n’ont
eu aucun mal a reconnaftre les avantages des VCA, ils ont également soulevé un certain nombre de
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préoccupations, parmi lesquelles les possibles conséquences négatives de ces véhicules sur les interactions
et les relations familiales. Les moments passés ensemble dans un véhicule pour faire des courses ou
accompagner des membres de la famille, en particulier les enfants, étaient considérés comme un moyen de
renforcer les liens familiaux et sociaux, mais aussi comme une précieuse occasion de superviser les enfants
et d’entretenir une relation avec eux. Les répondants ont également mentionné les pertes d’emploi pour les
chauffeurs professionnels (dans le transport de personnes ou de marchandises), ainsi que les effets néfastes
pour I'environnement associés aux VCA, sous la forme d’un accroissement de |'utilisation des véhicules
personnels et de la distance parcourue, par exemple pour retourner se garer au domicile du propriétaire. |l
semble donc que la décision d’'achat et d'utilisation des VCA par les consommateurs canadiens dépendra
de toute une série de facteurs sans lien apparent avec la technologie (Anderson et coll. 2016).

Confiance. La question de la confiance était aussi cruciale. Un peu moins de la moitié des Canadiens se
sont déclarés préts a faire confiance aux VCA fabriqués en partenariat entre les constructeurs automobiles
et les sociétés technologiques. Bien que plus d’un tiers des répondants aient déclaré qu'ils feraient
confiance aux VCA fabriqués par des constructeurs automobiles traditionnels, seulement un quart d'entre
eux ont indiqué qu'ils se fieraient aux véhicules mis au point par des sociétés technologiques. A cet égard,
on constate que la confiance a I'égard des différents constructeurs varie selon que les conducteurs estiment
gue la conception et la structure du véhicule sont des éléments plus importants en cas de collision que la
capacité du logiciel de pilotage automatique a éviter les collisions.

Le niveau de confiance dans la performance des VCA par rapport aux conducteurs humains était
exceptionnellement faible. Les inquiétudes au sujet de la sécurité étaient assez répandues, moins d'un tiers
des conducteurs indiguant qu'ils se sentiraient en sécurité au volant d'un VCSAL et seulement un sur cing,
a bord d'un VCAC. Les répondants n‘ont pas non plus manifesté une grande confiance dans I'efficacité

de la technologie contre les cyberattaques, ni dans la capacité des VCSAL a prévenir les conducteurs avec
suffisamment d'anticipation pour leur permettre de prendre les commandes du véhicule. Les réponses des
conducteurs variaient considérablement quant au délai de réaction dont ils auraient besoin pour prendre
le contréle du véhicule, de quelques secondes a plusieurs heures. Certains ont exprimé leur crainte que le
transfert inopiné des commandes au conducteur risquait de provoquer la panique; d’autres ont indiqué
gue les conducteurs ne devraient jamais avoir a reprendre le contréle du véhicule. Autrement dit, en cas de
défaillance, le véhicule devrait prévenir le conducteur suffisamment longtemps a I'avance et s’arréter sur le
bord de la route. Les collisions de la route étant par nature des événements imprévus qui se produisent en
guelgues secondes, un délai plus long est hautement improbable.

La confiance affichée par les conducteurs dans le fonctionnement sécuritaire de la technologie dans les
situations a haut risque était également équivoque. La plupart des conducteurs ne croyaient pas que les
véhicules automatisés les aideraient a devenir de meilleurs conducteurs ni qu'‘ils réagiraient mieux que

les conducteurs humains face aux dangers, aux piétons ou aux cyclistes, ou lors de mauvaises conditions
routieres. Pourtant, les automobilistes ont aussi exprimé leur forte volonté d'avoir recours a la technologie
de conduite autonome dans ces types de conditions a haut risque ou elle a le plus de chances de faire
défaut. Ces observations sont troublantes et attirent I'attention sur les lacunes criantes qu'il faudra combler
si I’on veut que les conducteurs soient plus réceptifs aux informations sur I'utilisation sGire et adéquate des
VCA et leurs avantages en matiere de sécurité.

Au bout du compte, la confiance dans la technologie des AV pourrait influencer I’'adoption et |'utilisation
de ces véhicules par les consommateurs. Selon le professeur Andry Rakotonirainy, de CARRS-Q, en
Australie, ou les interactions entre humains et automatisation des véhicules ont fait I'objet d’études
poussées :
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« Les ingénieurs ont développé la technologie, mais I'acceptation par les utilisateurs humains a été
largement négligée. Si les humains n‘acceptent pas la technologie ou ne lui font pas confiance, ils ne
I'acheteront pas. » (CARRS-Q 2016)

Comportement. La conclusion la plus alarmante qui ressort de cette étude est le nombre de conducteurs
déclarant qu'ils n"auraient pas besoin de faire attention a I'environnement routier au volant d'un VCA

et le fait que certains d’entre eux aient exprimé leur intention d'adopter des comportements négatifs
susceptibles de compromettre les objectifs de sécurité. Le pourcentage élevé de conducteurs ayant indiqué
gu’ils adopteraient des comportements risqués, par exemple rouler en état de fatigue ou en étant distraits,
est particulierement inquiétant, surtout quand on le compare a la fréquence de ce type de comportements
dans les véhicules traditionnels. Un plus grand nombre de conducteurs ont également affirmé qu'ils
régleraient la vitesse de leur véhicule au-dessus de la vitesse autorisée ou méme qu'ils conduiraient en état
d'ivresse.

Pire encore, certains conducteurs se sont déclarés préts a désactiver la fonction de conduite automatique
pour faire des excés de vitesse ou briler des feux rouges, méme par mauvais temps ou dans de mauvaises
conditions routiéres. Les conducteurs s'imaginaient qu’ils pourraient désactiver les fonctions de conduite
automatique quand bon leur semble. En activant et désactivant les fonctions de conduite automatique,
les conducteurs pourraient, sans le vouloir, neutraliser les fonctions de sécurité, et ainsi compromettre
leur propre sécurité et celle des autres usagers de la route. La décision de permettre aux conducteurs

de modifier le style de conduite des véhicules automatisés et de désactiver les fonctions de conduite
automatique pourrait aussi avoir de lourdes conséquences sur le niveau de sécurité des VCA.

En conclusion, cette étude fait ressortir trois priorités absolues qui exigeront une attention concertée au
cours des cing prochaines années. Premiérement, il est absolument nécessaire d’informer les Canadiens

sur la technologie des véhicules automatisés afin de dissiper les idées recues sur leurs capacités et de
favoriser la compréhension de leurs limites. Les systémes d'aide a la conduite se sont considérablement
améliorés pour aider les conducteurs a réagir aux situations routieres imprévisibles et compenser les erreurs
humaines. Mais au-dela de I'amélioration de la sécurité et de la maitrise du véhicule par le conducteur,

la technologie des véhicules automatisés a encore du chemin a parcourir avant d’'étre commercialisable.

Les conducteurs doivent notamment reconnaitre que la conduite d’un véhicule nécessite une attention
soutenue et constante pour éviter les risques de collision. Autrement dit, la présence d'un conducteur reste
indispensable. Les constructeurs automobiles devront donc étre prudents avant de promouvoir les fonctions
automatisées et faire preuve de diligence raisonnable pour protéger la sécurité des consommateurs qui
achétent leurs produits. Ceci est fondamental face a I'ampleur des idées recues qui existent actuellement
sur les véhicules automatisés. Le gouvernement a également un réle important a jouer pour garantir une
publicité responsable et sensibiliser le public aux méthodes d’essai et de commercialisation de ces nouveaux
véhicules. La définition des normes de sécurité exige une transparence absolue afin de permettre aux
conducteurs de prendre des décisions d'achat éclairées.
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ANNEXE A : METHODOLOGIE

La FRBR a élaboré et effectué un sondage en ligne et interrogé des groupes de réflexion pour évaluer

les connaissances, attitudes et habitudes des conducteurs par rapport a la technologie des véhicules
automatisés et aux VCA. Le sondage a été géré par Nielsen Opinion Quest, une société d'études de
marché qui a recruté des participants sur rémunération. Les participants aux groupes de réflexion ont eux
aussi été rémunérés. En tout, 2 662 Canadiens ont répondu au sondage mené en avril 2016 par Nielsen
Opinion Quest. L'échantillon était représentatif du Canada et a sélectionné un échantillon aléatoire

non proportionnel stratifié (par région). Les territoires ont été regroupés en cing régions : Colombie-
Britannique, Prairies, Ontario, Québec et Maritimes. Il convient de signaler que I'Ontario a fait I'objet d'un
suréchantillonnage afin de brosser un tableau plus précis des répondants de cette région a la suite d'une
récente initiative de I'Ontario autorisant les essais de véhicules automatisés.

Le sondage comprenait 87 points, qui ont servi de base a I"élaboration d’un nombre réduit de questions
a l'intention des groupes de réflexion. La majorité des questions utilisaient une échelle de Likert. Il s'agit
par exemple d'une échelle numérotée de 1 a 6, ou 1 correspond a « pas du tout d’accord » ou « pas du
tout probable », et 6 correspond a « tout a fait d'accord » ou « extrémement probable ». Les répondants
pouvaient aussi choisir « Ne sait pas » et il y avait une question ouverte. Répondre au sondage nécessitait
environ 30 minutes, et la participation aux groupes de réflexion, environ deux heures. Les résultats du
sondage sont considérés comme exacts avec une marge d'erreur de £1,9 %, et un intervalle de confiance
de 95 %. Les tableaux a variable simple du sondage se trouvent a I'annexe B. On a eu recours a une
analyse de la régression logistique pour déterminer s'il y avait des associations entre certains attributs

des conducteurs (age, sexe, distance parcourue, conduite en milieu urbain ou rural, collisions, etc.) et les
réponses au sondage relatives aux connaissances, attitudes et habitudes des conducteurs.

Pour s'assurer que les répondants comprenaient bien les différents niveaux de technologie automobile
(voir les niveaux de la NHTSA dans I'article principal), on leur a demandé de lire les définitions aprés avoir
répondu aux questions de base. Pour le reste du sondage, les répondants pouvaient afficher les définitions
a I'écran en passant leur souris sur chaque type de véhicule. Les auteurs du sondage ont lu les définitions
des VCSAL et des VCAC aux participants des groupes de réflexion, puis leur ont distribué une feuille
imprimée contenant ces définitions.

Les questions ont été élaborées apres une analyse détaillée des ressources existantes (recherches,
documentation, livres blancs, sondages, enquétes, documents gouvernementaux, etc.) afin de cerner les
domaines a aborder en priorité. Certaines questions ont été reprises directement d'autres études sur les
connaissances, attitudes et habitudes des conducteurs (p. ex., Osswald et coll. 2012; Schoettle & Sivak
2014; Kelkel 2015; KPMG Insurance 2015) afin de valider les résultats et d'analyser I'uniformité des
résultats. Diverses questions ont également été élaborées en vue de sonder le niveau de connaissances des
conducteurs, leur attitude et leurs perceptions (ou idées recues) a I'égard des véhicules automatisés et des
VCA.

Toutes les autres questions ont été élaborées autour de différents concepts théoriques portant sur les
interactions des conducteurs avec les véhicules et la technologie. Par exemple, les auteurs ont utilisé
une version modifiée du Technology Acceptance Model (TAM) (Chan & Teo 2007), du Car Technology
Acceptance Model (CTAM) (Osswald et coll. 2012) pour explorer la facilité d’emploi percue et I'utilité
percue de la technologie des VCA afin de déterminer quels facteurs seraient susceptibles d'influencer
I'adoption des VCSAL et des VCAC par les consommateurs. Le CTAM compléte le TAM en incorporant

VEHICULES AUTOMATISES | CONNAISSANCES, ATTITUDES ET S ANNEXE A : METHODOLOGIE e



une analyse de I'anxiété au volant (p. ex. agréable, relaxant, stressant), et prend en compte les différences
entre la technologie utilisée dans I'environnement de bureau (tache unique) et celle employée dans
I'environnement de conduite (deux taches, dont une tache principale, la conduite, et des taches
secondaires, dont l'interaction avec la technologie). Le concept de confiance dans I'automatisation (Muir
1994) a été employé pour élaborer des questions sur le niveau de confiance des conducteurs dans les
VCA permettant de comprendre pourquoi ils seraient susceptibles de modifier leur comportement en
réponse a la nouvelle technologie. Les auteurs ont surtout voulu élaborer des questions qui sondent la

« fausse méfiance », ou les conducteurs ne font pas confiance a une bonne technologie, sur la base de
connaissances erronées et d'idées recues. Concernant la confiance, la théorie élargie de |'adaptation

du comportement dans le contexte de la sécurité routiere fait référence aux modifications négatives

du comportement que |'on observe chez les conducteurs en réponse aux changements dans leur
environnement (Cacciabue & Saad 2008; Rudin-Brown & Jamson 2013). A partir de cette théorie, les
auteurs ont élaboré des questions autour de différents scénarios de conduite afin de mieux comprendre
comment les conducteurs pourraient réagir a la technologie des VCA, notamment en faisant un mauvais
usage de cette technologie.

Limites

Bien qu’une partie de cette étude ait eu pour but d’analyser le niveau de connaissances et les idées
recues des conducteurs au sujet des véhicules automatisés, d’autres parties portaient sur leurs interactions
potentielles avec une technologie qui n’est pas encore disponible. Cela supposait que les répondants
possedent quelques connaissances pour pouvoir formuler des prévisions sur leurs interactions potentielles
avec des technologies inconnues. Pour éviter que les répondants ne choisissent une réponse au hasard
qguand ils ne connaissaient pas la réponse a une question, les auteurs ont ajouté une option « Ne sait

pas » a la majorité des questions. Cela leur a permis d’analyser les résultats avec et sans ces répondants.
Néanmoins, quelques questions ont révélé qu’au lieu de pencher fortement d’un c6té ou de I'autre (p.
ex., « tout a fait d'accord » ou « pas du tout d'accord »), les réponses avaient plus souvent tendance a
converger vers le milieu (p. ex. « plutét d'accord » ou « plutét en désaccord »). Cela peut s'expliquer par
le fait que ces questions demandaient aux répondants de s’exprimer de maniére hypothétique sur leurs
interactions potentielles avec une technologie dont ils ne connaissaient pas grand-chose et sur laquelle

ils n’avaient donc pas d’opinion tranchée. A mesure que la technologie se généralisera et que le public

se familiarisera avec elle, d'autres études pourront étre réalisées pour déterminer si les réponses des
conducteurs évoluent.

Les participants des groupes de réflexion savaient qu'ils participaient a une discussion sur les véhicules
automatisés; certains d’entre eux ont donc pu se renseigner a |'avance sur le sujet. Les informations ainsi
acquises auraient pu modifier leurs perceptions des AV, mais en réalité, seule une poignée de participants
dans tous les groupes de réflexion ont reconnu s'étre informés a I'avance sur le sujet, sans que cela modifie
radicalement leur opinion.

Le recrutement des participants pour les groupes de réflexion des non-conducteurs s'est avéré difficile.

Le sondage en ligne n'incluait que des conducteurs, ce qui signifie que I'information relative aux
non-conducteurs dans cette étude provenait exclusivement des groupes de réflexion. Il semblerait que la
population des non-conducteurs n‘ait fait I'objet d’aucune étude. Il n'a donc pas été possible de comparer
les résultats de cette étude a d’'autres conclusions. Sachant que les non-conducteurs pourraient devenir un
jour des usagers des VCAC, les auteurs de futures études sur les véhicules automatisés devraient envisager
de créer un nouveau groupe incluant des non-conducteurs.
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