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RESUME e S’inspirant de la théorie de la dissuasion conditionnelle, cet article étudie la
relation entre les restrictions associées au permis de conduire, les mécanismes de
contréles sociaux formels et informels et les intentions délictueuses au sein dun
échantillon de 392 jeunes détenteurs d’un permis de conduire régulier ou bien d'un
permis restreint (probatoire ou d’apprenti). Dans le cadre du programme d‘accés graduel
a la conduite québécois, les titulaires d’un permis restreint ont entre autres un nombre
limité de points d'inaptitude et sont soumis a une tolérance zéro relativement a l‘alcool
au volant. Les résultats des analyses de régression montrent que les détenteurs d'un
permis restreint manifestent moins d'intentions délictuelles que ceux qui ont un permis
régulier. Les résultats établissent également que les pairs délinquants ont moins d'in-
fluence sur les détenteurs d’un permis restreint comparativement a ceux qui détiennent
un permis régulier. Enfin, linternalisation de la norme apparait comme le mécanisme
qui prévient le plus efficacement les intentions délictuelles parmi tous les conducteurs.
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Introduction

Les blessures et les déces associés aux accidents de la route chez les
jeunes conducteurs représentent un important probléeme de santé
publique dans de nombreux pays (Elvik, 2010). Alors qu’ils ne repré-
sentaient que 11% des titulaires de permis de conduire, 27 % des
conducteurs décédés sur les routes du Québec entre 2010 et 2011
avaient moins de 25 ans (Société de I'assurance automobile du Québec,
2015).

Puisque I'inexpérience, les comportements a risque et I'immaturité
contribuent significativement au risque accru de déces chez les jeunes
conducteurs (Hedlund, Shults et Compton, 2003), plusieurs juridictions
ont ainsi implanté des programmes d’acces graduel a la conduite (PAGC)
(Shope, 2007). Les PAGC s’attaquent a ces facteurs de risque en imposant
une période de supervision pour la conduite tout en retardant I'acces a
un permis régulier jusqu’'a ce qu'une certaine expérience soit acquise. Tous
les PAGC incluent des sanctions pour les nouveaux conducteurs qui ne
respectent pas les restrictions de conduite (Ferguson, 2003). Bien que
I'efficacité des PAGC repose en grande partie sur la doctrine dissuasive,
peu d’études se sont penchées sur les mécanismes de controle formels et
informels qui font en sorte que les jeunes respectent les regles pendant
et apres leur période de probation (Simpson, 2003 ; Williams, 2007). Il
s'agit d'une question primordiale puisque le risque d’étre impliqué dans
un accident augmente dans la période qui suit l'obtention du permis
régulier (Curry, Pfeiffer, Durbin et Elliott, 2015).

Le but de la présente étude est d’élargir les connaissances sur les
mécanismes sous-jacents a lefficacité des PAGC. Pour ce faire, cet
article s'inspire des travaux sur la dissuasion conditionnelle (Geerken
et Gove, 1975; Piquero, Paternoster, Pogarsky et Loughran, 2011;
Zimring, Hawkins et Vorenberg, 1973). En raison des conditions qui
accompagnent un permis restreint (p. ex.: nombre limité de points
d’inaptitude et tolérance zéro pour l'alcool), les cofits rattachés aux
comportements proscrits par les régles de la route sont plus élevés que
pour un permis régulier. Certains mécanismes de contrdle risquent donc
d’étre plus efficaces aupres des jeunes conducteurs exposés a des res-
trictions (Allen, Murphy et Bates, 2015; Bates, Darvell et Watson,
2015). Cet article poursuit les objectifs spécifiques suivants: 1) évaluer
leffet du type de permis sur les intentions délictuelles et 2) évaluer
l'effet des contrdles sociaux formels et informels en fonction du type
de permis.
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Larticle s'organise de la fagon suivante. Une premiere section pré-
sente les PAGC ainsi que les résultats des évaluations qui en ont mesuré
les effets. Une deuxieme section offre un bilan des études qui ont
abordé la question des mécanismes liés au respect des réglements rou-
tiers chez les jeunes conducteurs et une troisieme section se penche sur
les contrdles sociaux formels et informels susceptibles d’expliquer le
conformisme des jeunes conducteurs en fonction du type de permis.
Les quatrieme et cinquieme sections présentent respectivement la
méthodologie et les résultats alors qu'une sixieme interprete les princi-
paux résultats. Une conclusion termine larticle.

Les programmes d’accés graduel a la conduite

Le PAGC vise a rendre I'environnement routier plus sécuritaire pour le
nouveau conducteur en assurant une période minimale d’apprentissage
et en imposant une série de restrictions liées a la conduite (Vanlaar er
al., 2009). La majorité des PAGC sont composés de trois phases. Durant
la premiere phase, le nouveau conducteur est autorisé a conduire accom-
pagné d’'une personne détenant un permis régulier. Durant la deuxieme
phase, le détenteur du permis peut conduire un véhicule seul. Toutefois,
il est soumis a certaines restrictions telles quune tolérance zéro pour
I'alcool au volant et un nombre limité de points d’inaptitude. Selon les
étapes, certaines juridictions ont mis en place des restrictions supplé-
mentaires interdisant aux nouveaux conducteurs de conduire sur les
voies rapides, d’étre accompagnés de plus d’'un passager et de conduire
la nuit. La troisiéme phase correspond a 'obtention du permis régulier.

De nombreuses syntheses montrent que les PAGC sont efficaces pour
prévenir les accidents chez les nouveaux conducteurs (Russell,
Vandermeer et Hartling, 2011 ; Shope, 2007 ; Williams et Shults, 2010).
Une synthese des connaissances a permis d’examiner 27 évaluations
publiées depuis 2002 et a conclu que les PAGC réduisent le risque
d’accident de 20 a 40% (Shope, 2007). D’autres études ont comparé
les effets des PAGC entre les juridictions en vue de cibler les compo-
santes des programmes les plus efficaces. Les restrictions suivantes
permettent d’améliorer l'efficacité des PAGC: 1) I'encadrement de la
conduite de nuit (p. ex.: interdiction de conduire entre minuit et 5 h
du matin); 2) linterdiction de jeunes passagers; 3) 'obligation d’une
période minimale d’apprentissage de six mois 4) un 4ge minimal avant
d’obtenir le permis régulier (p. ex.: 17 ans); et 5) 'obligation de suivre
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des cours lors de la période d’apprentissage (Dee, Grabowski et
Morrisey, 2005 ; Masten, Foss et Marshall, 2011 ; Vanlaar ez al., 2009;
Williams, 2007 ; Williams et Shults, 2010).

Outre les évaluations de programme sur le risque d’accident, trés peu
d’études ont cherché a relever les mécanismes responsables de I'effica-
cité des PAGC. Cette constatation est d’autant plus importante que
certaines études rapportent une hausse du risque d’étre impliqué dans
un accident dans les mois qui suivent I'obtention du permis régulier
(Curry et al., 2015; Gregersen, Nyberg et Berg, 2003) ou lorsque la
supervision diminue (Lewis-Evans, 2010). En se basant sur les dossiers
de 410 230 conducteurs ayant obtenu leur permis intermédiaire entre
17 et 20 ans, Curry et al. (2015) rapportent que «(...) independent of age
and experience, teen drivers’ crash risk increased substantially at the point of
transition to a full license, while drivers of a similar age who remained in the
intermediate phase continued to experience a decline in crash rates» (p. 243).

Bien que les habiletés des conducteurs saméliorent lors du pro-
gramme, les bénéfices a long terme demeurent incertains (Curry ez al.,
2015; Groeger et Banks, 2007). Les habiletés de base acquises lors de
la période d’apprentissage ne sont pas nécessairement transférables aux
situations plus a risque. Une étude montre d’ailleurs que les PAGC
réduisent le risque d’accident, non pas en améliorant les aptitudes des
nouveaux conducteurs, mais plutdt en limitant leur conduite (leur
exposition au risque) (Karaca-Mandic et Ridgeway, 2010).
Laugmentation subite de I'exposition a des conditions de conduite
hasardeuses et 'adoption accrue de conduite a risque représentent des
pistes a investiguer afin de mieux comprendre cette hausse soudaine du
risque d’accident (Curry ez al., 2015).

Mécanismes associés au respect des réglements
routiers

Afin de mieux connaitre les facteurs associés au respect des reglements
routiers chez les jeunes conducteurs, certains chercheurs se sont inté-
ressés aux mécanismes de contrdle social formel et informel (Allen et
al., 2015; Bates et al., 2015). Ces recherches mettent I'accent sur la
période probatoire au cours de laquelle le conducteur est soumis a des
regles strictes. Ces dernieres renvoient directement a la théorie de la
dissuasion qui est peu abordée dans les études présentées précédem-
ment. Pourtant, Simpson (2003) souligne que « (¢)be probationary scheme
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is anchored in the concept of deterrence. It is assumed that safe driving habits,
at least when the initial risks of collision is much higher, will be encouraged by
the threat of punishment and its application» (p. 26).

Bates et al. (2015) ont fait passer un questionnaire en ligne a
236 conducteurs agés de 17 a 24 ans qui détenaient un permis provi-
soire (P1 ou P2) du Queensland, en Australie®. Les auteurs ont collecté
de I'information sur les expériences dissuasives formelles (p. ex.: le
policier m'a puni pour avoir «texté») et informelles (p. ex.: probabilité
d’étre puni par les parents pour avoir enfreint les réglements de la
route). Leurs résultats établissent que les détenteurs d’'un permis P1
commettent moins d’infractions relatives aux restrictions liées au permis
que les détenteurs d’'un permis P2. Ces mémes détenteurs d’'un P1 ont
une perception plus élevée du risque d’étre puni par leurs parents
advenant qu’ils commettent une infraction comparativement aux P2.
Les résultats montrent que le contrle informel influe négativement sur
la fréquence des infractions. Ces résultats sont similaires a ceux d’une
autre étude, menée aupres de 151 jeunes conducteurs australiens, qui
montre que la dissuasion informelle affecte positivement le respect des
régles. La dissuasion informelle générerait des sentiments de honte qui
meneraient au respect des regles (Allen er al., 2015).

La présente étude: permis restreint et dissuasion
conditionnelle

Bien que les études précédentes renseignent sur I'importance des
controles informels lors de la supervision des jeunes conducteurs (Allen
etal., 2015 ; Bates et al., 2015), ces derniéres ne permettent pas d’émettre
des hypotheses susceptibles d’expliquer le risque accru d’accidents dans
les mois qui suivent l'obtention du permis régulier. Leurs échantillons
sont composés uniquement de conducteurs ayant un permis restreint.
Ces études ne permettent pas non plus d’aborder deux questions cen-
trales concernant I'efficacité des permis restreints: 1) est-ce que le type
de permis influe sur les intentions délictuelles?; et 2) est-ce que le type

2. Le P1 est un permis probatoire pour les conducteurs de 25 ans et moins. Les can-
didats doivent avoir au minimum 17 ans, détenir un permis d’apprenti depuis au moins
12 mois et avoir accumulé 100 heures d’expérience de conduite sous supervision. La plaque
de la voiture est identifiée a 'aide d’un P rouge. Les conducteurs de 25 ans et moins peuvent
obtenir leur permis P2 apres avoir eu le P1 pendant un an et avoir passé avec succeés un
test sur les risques routiers.



234 CRIMINOLOGIE, VOL. 50 N° 2

de permis conditionne l'efficacité de certains mécanismes de controle
social formel et informel?

Une fagon d’aborder ces questions consiste a s'inspirer de la théorie
de la dissuasion conditionnelle (Piquero et al, 2011). A la différence de
la dissuasion classique, la théorie de la dissuasion conditionnelle sou-
tient que l'effet de la menace et de I'imposition de sanctions varie en
fonction des types d’infraction, des contextes et des caractéristiques des
individus (Andenaes, 1974; Geerken et Gove, 1975; Piquero et al,
2011). Dans leur recension des écrits, Piquero et al. (2011) soulignent
que l'effet de la peine varie en fonction de I'enracinement social, des
valeurs morales, du contrdle de soi, de I'excitation émotionnelle ou de
l'utilisation de psychotropes, du positionnement dans un réseau social
et de la capacité décisionnelle d’un individu’.

Un aspect négligé susceptible d’affecter le respect des regles est le
statut d’'une personne par rapport aux reglements. Ce statut module par
le fait méme le niveau de sanction auquel elle s'expose en cas d’infrac-
tion. Un exemple extréme est I'introduction des lois de type three strikes
dans certains Etats américains ot les peines d’emprisonnement sont
automatiquement plus longues pour les récidivistes (Zimring, Hawkins
et Kamin, 2001).

En matiere de sécurité routiere, ce statut s’'inscrit dans le systeme de
points d’inaptitude qui vise a ce que les récidivistes d’infraction routiere
ou les conducteurs a risque sexposent éventuellement a une suspension
du permis de conduire (Castillo-Manzano et Castro-Nuflo, 2012).
Linscription de points d’inaptitude au dossier du conducteur rappelle
qu'il s'expose éventuellement a une suspension du permis de conduire
s'il continue a enfreindre les regles (Basili et Nicita, 2005). Bien qu’elle
ne cible pas directement les conducteurs ayant un permis restreint, une

3. Par exemple, plusieurs études avancent que la faible maitrise de soi module I'effet
du risque pergu d’arrestation sur les comportements délictuels (Cochran, Aleksa et Sanders,
2008; Piquero et Pogarsky, 2002 ; Pogarsky, 2007). Les personnes empreintes de présen-
tisme sont plus susceptibles de considérer les gains immédiats associés 2 un comportement
comparativement aux personnes orientées vers le futur qui tiendraient davantage compte
des effets a long terme (Zimring et al,, 1973). Une étude menée aupres de jeunes adultes
montre que la sévérité et la certitude de la peine freinent les intentions de conduire apres
avoir bu. Leffet de la sévérité diminue toutefois chez les personnes orientées vers le présent
(Nagin et Pogarsky, 2001). Cette position nest toutefois pas partagée par I'ensemble des
chercheurs (Cochran et al., 2008; Pogarsky, 2007 ; Zimmerman, Botchkovar, Antonaccio
et Hughes, 2015). Les menaces de sanction ont parfois peu d’effets sur les personnes ayant
un faible penchant pour le crime, celles-ci répondant a d’autres motivations telles les valeurs
morales (Wright, Caspi, Moffitt et Paternoster, 2004).
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évaluation de l'introduction du systeme de points d’inaptitude en
Espagne montre que les jeunes conducteurs ont par la suite diminué
leurs comportements a risque et employé davantage les dispositifs de
sécurité (p. ex.: port de la ceinture et du casque a moto) (Gras, Font-
Mayolas, Planes et Sullman, 2014)*.

La tolérance zéro face a l'alcool au volant et le nombre limité de
points d’inaptitude (quatre points au Québec) font en sorte que pour
une méme infraction, les conséquences sont beaucoup plus importantes
pour un conducteur ayant un permis restreint que pour un titulaire de
permis régulier (Simpson, 2003). Le permis restreint peut ainsi étre
considéré comme étant une condition nécessaire a I'activation de méca-
nismes de contrdle susceptibles d’expliquer le conformisme des conduc-
teurs. A la lumiére des connaissances sur les contréles sociaux formels
et informels, les restrictions sur le permis sont susceptibles d’exercer un
contrdle sur le comportement des titulaires de trois fagons.

Premiérement, et conformément a la théorie de la dissuasion, les
restrictions associées au permis peuvent avoir un effet a la hausse sur
les perceptions du risque d’arrestation et de la sévérité des sanctions
(Homel, 1988; Zimring et al., 1973). D’autres auteurs relevent que les
menaces de sanction préviennent les conduites délinquantes en sensi-
bilisant I'individu aux problématiques de sécurité routiere et au risque
accru d’accident, voire en entrafnant une internalisation de la norme
sociale par rapport a une conduite (Blais et Ouimet, 2005 ; Kennedy,
2009).

Deuxiémement, la honte et la culpabilité peuvent agir comme des
agents dissuasifs informels (Bates er al, 2015; Grasmick et Bursik,
1990; Grasmick, Bursik et Arneklev, 1993). Lentourage de I'apprenti
conducteur peut exercer un certain contrdle en lui rappelant les restric-
tions auxquelles il est exposé. Rappeler ces conditions lorsque les regles
sont enfreintes génere souvent de la honte chez le jeune conducteur
(Allen et al., 2015). De plus, la réprobation parentale peut entrainer des
conséquences négatives pour les jeunes conducteurs telles que I'acces
limité au véhicule et I'interdiction de l'utiliser (Bates et al., 2015).

4. Une autre étude arrive a des résultats similaires lorsque 'ensemble de la population
est prise en considération (Izquierdo, Ramirez, McWilliams et Ayuso, 2011). Les résultats
laissent entendre que I'effet n'est pas simplement dii a I'introduction du systeme de points
d’inaptitude mais aussi a I'application accrue des réglements. Voir aussi Novoa et al. (2010)
pour des résultats similaires.
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Troisiemement, la présence de restrictions sur le permis permet au
conducteur de résister a la pression des pairs. Comme le souligne Homel
(1988) dans son étude sur les contrdles aléatoires contre I'alcool au
volant en Nouvelle-Galles du Sud (Australie), «the legal actions reduce
peer pressure to drive after drinking by providing an exculpatory or legitimate
excuse for actions taken to avoid the offense» (p. 26). Plusieurs études
montrent d’ailleurs que la présence de pairs est associée a 'adoption de
comportements routiers a risque et a un risque accru d’accident (Chen,
Baker, Braver et Li, 2000; Doherty, Andrey et MacGregor, 1998;
Simons-Morton, Lerner et Singer, 2005).

Le but de cette étude est donc d’estimer 'effet du type de permis de
conduire sur les intentions délictuelles d’'un échantillon de jeunes
conducteurs québécois. Plus précisément, I'étude vise deux objectifs
spécifiques: 1) évaluer leffet du type de permis sur les intentions
délictuelles et 2) évaluer l'effet des contrdles sociaux formels et infor-
mels en fonction du type de permis.

Méthodologie
Source des données

Les données de Iétude ont été collectées a I'aide d’'un questionnaire sur
les habitudes de conduite et les perceptions de jeunes conducteurs
québécois (Beaudoin, 2012)°. Le questionnaire a été rempli a l'aide
d’une version papier ou électronique, selon les cas. Il comporte 12 sec-
tions traitant de divers sujets, dont les infractions routiéres (p. ex.: exces
de vitesse, défaut de s'immobiliser a un feu rouge) et leurs conséquences
(p. ex.: étre arrété et recevoir un constat d’infraction, avoir mauvaise
conscience et subir la réprobation de l'entourage), la perception des
risques associés aux comportements routiers (p. ex.: perception du
risque d’arrestation ou d’accident), les expériences reliées a la conduite
(p- ex.: exposition aux activités policieres), les expériences personnelles
et vicariantes d’accident, et I'entourage du répondant (p. ex.: expé-
riences de sanction, d’infraction, d’évitement de sanction chez les
pairs). La présente étude porte uniquement sur les répondants dgés de
18 a 25 ans inclusivement afin d’isoler plus facilement I'effet du type
de permis sur les variables dépendantes (n = 392). Cette stratégie
permet de s'intéresser a des conducteurs qui ont une expérience de
conduite relativement limitée.

5. Le questionnaire a été administré entre le 10 septembre 2009 et le 6 avril 2010.
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Variables a l'étude
Variable indépendante d'intérét

Permis. Le type de permis de conduire est la variable indépendante
d’intérét de I'étude. En raison du nombre limité de répondants déten-
teurs d’'un permis d’apprenti conducteur ou probatoire, les deux caté-
gories ont été regroupées (0 = permis régulier et 1 = permis d’apprenti
ou probatoire). Au moment ot le questionnaire a été passé, un apprenti
conducteur pouvait prendre le volant a condition d’étre accompagné
d’'un moniteur ou d’'une personne ayant un permis valide depuis au
moins deux ans. Le permis probatoire permet de conduire seul. Dans
les deux cas, les conducteurs doivent avoir moins de quatre points
d’inaptitude a leur dossier et respecter la regle du zéro alcool afin de
conserver leur privilege de conduire®. Environ 25% des participants
ont un permis d’apprenti ou probatoire (Tableau 1).

Variables sur les perceptions des contréles sociaux

Ces variables sont au nombre de cing. Certaines font référence aux
mécanismes susceptibles d’affecter les intentions délictuelles des
conducteurs et se classent dans les contréles sociaux informels (répro-
bation de I'entourage) et d’autres aux contréles sociaux formels (risque
percu d’arrestation, sévérité percue des sanctions) (Bates er al., 2015).
Enfin, deux autres variables sont prises en considération, soit la sévérité
percue des problématiques de sécurité routiere qui renvoie a I'interna-
lisation de la norme (voir Grasmick et Green [1981] pour une échelle
similaire) et le risque percu d’accident qui représente un cofit associé
aux conduites routieres proscrites (Homel, 1988). Le Tableau 1 présente
la distribution de ces variables et leur consistance interne.

Risque percu d’arrestation. Cette variable mesure le risque percu d’étre
arrété et de recevoir un constat d’infraction si le répondant continue a
adopter les mémes comportements routiers (p. ex.: briiler un feu rouge,
excéder la limite de vitesse de 20km/h sur l'autoroute, ne pas s'immobi-
liser a un arrét). Elle est composée de sept indicateurs de type Likert dont
les modalités varient de 1 a 6 (1 = moins d’une chance sur 10 000; 2 =
1/10 000; 3 = 1/1000; 4 = 1/100; 5 = 1/10; et 6 = 100%).

6. Information tirée du site de la Société de l'assurance automobile du Québec a
I'adresse suivante le 25 février 2017 : https://saaq.gouv.qc.ca/permis-de-conduire/obtenir-
permis/auto-classe-5/
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Sévérité percue des sanctions. Cette échelle est composée de six
indicateurs de type Likert (1 = pas du tout sévere a 3 = tres sévere) et
elle capte la sévérité percue des sanctions associées aux infractions
routieres. Les participants indiquaient le degré de sévérité associé a une
sanction (p. ex.: 3 points d’inaptitude et une amende variant de 100 $
a 200 $ pour défaut de s'immobiliser a un feu rouge).

Réprobation de 'entourage. Cette échelle est constituée de sept
indicateurs de type Likert (1 = ils ne changeraient absolument pas leur
opinion a 4 = ils auraient assurément une moins bonne opinion)
demandant aux participants d’indiquer l'opinion de leur entourage en
apprenant qu’ils avaient commis une infraction routiere.

Risque percu d’accident. A I'aide de sept indicateurs de type Likert
(1 = moins d’une chance sur 10 000; 2 = 1/10 000; 3 = 1/1000;
4 = 1/100; 5 = 1/10; et 6 = 100 %), cette échelle mesure le risque
percu d’étre impliqué dans un accident par le répondant en fonction
des comportements adoptés au cours des 12 derniers mois. Il s'agit
des mémes comportements que pour I'échelle sur le risque pergu
d’arrestation.

Sévérité percue des problemes de sécurité routiére. La sévérité
percue des problemes de sécurité routiere est mesurée a 'aide de sept
indicateurs et elle précise jusqu'a quel point les participants considerent
une série infractions comme un probleme sur la route (p. ex.: briler un
feu rouge, ne pas s'immobiliser a un arrét, dépasser les limites de vitesse
de plus de 20km/h en ville). Les modalités des indicateurs varient de
1 a5 (1 = pas du tout un probleme; 2 = pas vraiment un probleme;
3 = moyennement un probléme; 4 = un probléme sérieux; et 5> = un
probléme tres sérieux).

Variable dépendante: les intentions délictuelles

Intentions délictuelles. L'échelle d’intentions délictuelles est
constituée de sept indicateurs de type Likert (I = aucune; 2 =
faible; 3 = moyenne; 4 = forte; et 5> = certaine) qui mesurent la
probabilité que les participants commettent une série d’infractions
(p. ex.: exces de vitesse, défaut de s'immobiliser a un feu rouge ou
un arrét). Les participants obtiennent un score moyen de 2,12 (écart-
type = 0,70), indiquant une faible probabilité de commettre les
infractions (Tableau 1).
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Variables contréles

Outre les perceptions et le type de permis, d’autres facteurs sont sus-
ceptibles d’influer sur 'adoption de comportements routiers proscrits
(Tableau 1). Premierement, la variable «sexe» (0 = homme, 1 = femme)
tient compte du fait que les hommes adoptent davantage de comporte-
ments illégaux sur la route que les femmes (Harré, Field et Kirkwood,
1996 ; McKnight et McKnight, 2000).

Deuxiemement, la «faible maitrise de soi» est couramment associée
aux comportements criminels et déviants (Gottfredson et Hirschi, 1990;
Pratt et Cullen, 2000). Cette variable est mesurée a I'aide de I’échelle
de Grasmick, Tittle, Bursik et Arneklev (1993). Celle-ci est composée
de 24 indicateurs de type Likert et varie de 0 2 6. Un résultat élevé
indique une tres faible maitrise de soi.

Troisiemement, «I'implication dans un accident» est mesurée de
fagon dichotomique (oui ou non sur une période de 12 mois) et repré-
sente une conséquence qui pourrait avoir un effet de dissuasion spéci-
fique (Homel, 1988).

Quatriemement, '« exposition aux activités policieres» est congue
comme une forme de transmission de la menace de sanction (Blais et
Dupont, 2004, 2005). Cette échelle est mesurée a l'aide de cinq indi-
cateurs dichotomiques (0 = non, 1 = oui) ou les répondants devaient
indiquer s’ils avaient été témoins de certaines activités policieres au
cours des derniers mois (p. ex.: barrages routiers contre I'alcool au
volant, opérations radars). Plus la valeur se rapproche de 1, plus I'indi-
vidu a été exposé aux activités policieres.

Cinquiemement, les «pairs délinquants» exercent souvent une
influence sur le jeune conducteur, soit en I'incitant a adopter des com-
portements téméraires (Roy, 2014) ou bien en lui servant de modele
(Piquero et Pogarsky, 2002). Dans cette étude, les pairs délinquants
réferent a la proportion de pairs dans I'entourage du participant qui
enfreignent les réglements de la route. L'échelle a été créée en calculant
une moyenne a partir de sept indicateurs de type Likert (1 = jamais a
6 = toujours) mesurant I'implication des pairs dans les infractions
routiéres utilisées pour créer les autres échelles.

Sixiemement, «'expérience de conduite» est souvent associée a
I'adoption de comportements plus sécuritaires (Hedlund er al,
2003). Dans cette étude, I'expérience a été calculée en soustrayant
la date de passation du questionnaire a la date d’obtention du permis
de conduire.
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Septiemement, «1’dge» des conducteurs est intégré aux modeles.
Cette variable est particulierement importante puisqu’elle permet de
distinguer les effets de I'dge et de 'expérience (Laberge-Nadeau, Maag
et Bourbeau, 1992). Les conducteurs avaient en moyenne 21,98 ans.
Lage est toutefois fortement corrélé a I'expérience de conduite (r = 0,67;
p < 0,001).

Huitiemement, « posséder une voiture» augmente les possibilités de
déplacement et, par conséquent, de commettre des infractions routiéres.
Les répondants ont donc indiqué s’ils possédaient une voiture (1) ou
non (0).

Finalement, la «fréquence de conduite» est prise en compte. Certains
avancent que les permis avec des restrictions préviennent les accidents
principalement en limitant I'accés a la conduite plutét que par I'acqui-
sition d’expérience chez les nouveaux conducteurs (Karaca-Mandic et
Ridgeway, 2010). Cette variable a été dichotomisée puisque 44,2 % des
participants conduisent moins de deux a quatre fois par semaine et les
autres, presque tous les jours. Ainsi, la variable distingue la conduite
occasionnelle (0) et la conduite fréquente (1).

Stratégie analytique

Afin d’atteindre les objectifs, des analyses de régression multiple ont
été réalisées en deux temps. Tout d’abord, des analyses évaluent I'effet
des variables perceptuelles et du type de permis sur les intentions
délictuelles pour I'ensemble des participants. Par la suite, l'eftet des
variables perceptuelles sur les intentions délictuelles est estimé en
fonction du type de permis. Pour y arriver, les variables sur les controles
formels et informels ont été manipulées de deux facons. D’une part, des
termes d’interaction ont été créés entre les variables perceptuelles et le
type de permis (Aiken, West et Reno, 1991). Les variables ont été
centrées a partir de leur moyenne et multipliées par le type de permis.
Centrer une variable permet de réduire les problemes de multicolinéa-
rité lorsque des variables ont des composantes similaires (Tabachnick
et Fidell, 2013). D’autre part, des termes quadratiques des variables
perceptuelles ont été créés afin de tenir compte du possible effet de
seuil. Selon certaines études, 'effet dissuasif de la sanction se manifeste
uniquement a partir d’un certain niveau (Brown, 1978; Kane, 2006;
Yu et Liska, 1993). Toutes les analyses ont été faites a I'aide de la version
21 du logiciel SPSS.



TABLEAU 1

Statistiques descriptives des variables

| n | Moy | Mdn | E.-t. | Min Max | Alpha de Cronbach
Variable indépendante
Permis (1 = restreint) | 390 | 0,25 | 0 | 0,43 | 0 1,00 | -
Variables contrdles
Sexe (1 = femme) 392 0,54 1,00 0,50 0 1,00 -
Victime d'accident (1 = oui) 382 0,25 0 0,44 0 1,00 -
Faible maitrise de soi 380 2,60 2,63 0,64 1,0 5,54 0,89
Exposition aux activités policiéres 386 0,45 0,40 0,26 0 1,00 0,54
Pairs délinquants 380 2,11 2,14 0,62 1,00 5,00 0,83
Fréquence de conduite (1 = fréquente) 391 0,56 1,00 0,50 0 1,00 -
Posséde une voiture (1 = oui) 301 0,66 1,00 0,48 0 1,00 -
Age 392 20,98 21,00 1,78 18,00 25,00 -
Expérience de conduite (en mois) 387 40,88 37,00 25,48 0 142,00 -
Variables sur les perceptions des contréles sociaux et les intentions délictuelles
Risque percu d'arrestation 386 4,16 4,57 1,55 1,00 6,00 0,94
Risque percu daccident 385 3,30 3,57 1,54 1,00 6,00 0,94
Sévérité percue des sanctions 382 2,02 2,00 0,32 1,00 3,00 0,64
Réprobation de l'entourage 389 2,42 2,43 0,67 1,00 4,00 0,86
Sévérité percue des problémes de sécurité routiere 382 3,57 3,57 0,60 1,00 5,00 0,78
Intentions délictuelles 380 2,12 2,14 0,70 1,00 5,00 0,81
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Résultats

Le Tableau 2 présente une premiere série d’analyses de régression qui
estime l'effet des perceptions sans contrdle pour les facteurs concomi-
tants (modele 1) et ensuite avec ceux-ci (modele 2)’. Selon le modele
1, le risque percu d’arrestation est positivement lié¢ aux intentions
délictuelles (b = 0,18; p < 0,01). Par la suite, le risque per¢u d’accident
(b = -0,14; p <0,05), la réprobation de I'entourage (b = -0,10;
p < 0,05) et la sévérité pergue des problemes de sécurité routiere (b =
-0,32; p < 0,001) sont tous négativement associés aux intentions délic-
tuelles. Une fois les variables contr6les et le type de permis intégrés aux
analyses (modele 2), seules la réprobation de I'entourage (b = -0,09;
p < 0,05) et la sévérité percue des problématiques de sécurité routiere
(b =-0,25; p < 0,001) influent toujours a la baisse sur les intentions
délictuelles. Enfin, les détenteurs d’un permis restreint ont des intentions
délictuelles moins prononcées que ceux avec un permis régulier (b =
-0,16; p < 0,01).

Outre le permis et les perceptions, trois autres variables du modele 2
affectent les intentions délictuelles. La proportion de pairs délinquants
est positivement associée aux intentions délictuelles (b = 0,29;
p <0,001). Les jeunes exercent parfois des pressions sur le conducteur
afin qu'il adopte des conduites téméraires (Meller et Haustein, 2014;
Roy, 2014 ; Simons-Morton et al., 2012). Comme plusieurs études 'ont
montré (Arneklev, Grasmick, Tittle et Bursik Jr, 1993 ; Grasmick, Tittle,
Bursik et Arneklev, 1993), la faible maitrise de soi est positivement liée
aux intentions délictuelles (b = 0,21; p < 0,001). Enfin, la fréquence
de conduite influence a la hausse les intentions délictuelles (b = 0,13;
p <0,01). Selon plusieurs études, il s'agit de la raison pour laquelle les
conducteurs ayant un permis restreint sont moins impliqués dans les
accidents (Curry et al., 2015 ; Karaca-Mandic et Ridgeway, 2010).

Les modeles 3 a 8 permettent deux précisions par rapport au
modele 2. D’une part, les analyses vérifient si les effets des variables
perceptuelles sur les intentions délictuelles sont mieux représentés par
une relation quadratique. D’autre part, les analyses integrent des effets
d’interaction afin de comparer les effets des variables perceptuelles en
fonction du type de permis de conduire. En raison de la taille modeste

7. Suivant la recommandation d’Aiken ez al. (1991), toutes les variables indépendantes
continues ont été normalisées.
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TABLEAU 2

Effets du permis et des autres controles sociaux
sur les intentions délictuelles

Modéle 1 Modéle 2
Béta Béta
Variables perceptuelles et type de permis
Type de permis (1 = restreint) — -0,16***
Risque percu d'arrestation 0,18** 0,03
Risque percu daccident -0,14* -0,05
Sévérité percue des sanctions 0,06 0,05
Réprobation de l'entourage -0,10* -0,09*
Sévérité percue des probléemes
de sécurité routiére -0,32%** -0,25%**
Variables contrédles
Exposition aux activités policiéres — 0,08
Victime d'accident (1 = oui) — -0,01
Sexe du conducteur (1 = femme) — 0,07
Pairs délinquants — 0,29***
Faible maitrise de soi — 0,21***
Fréquence de conduite (1 = fréquente) — 0,13**
Posséde une voiture (1 = oui) — 0,02
Age — -0,06
Expérience de conduite — -0,01
Constante 2,13%** 2,02%**
Sommaire des modéles
R-carré 0,17*** 0,44%**
Statistique F (degrés de liberté) 15,54 (5; 369) | 18,25 (15; 345)

*p<0,05; ** p<0,01; *** p<0,001.

de I'échantillon, chaque modele approfondit la relation entre une seule
variable perceptuelle et les intentions délictuelles.

Les résultats des modeles 3 et 4 montrent que les relations entre le
risque percu d’arrestation, le risque percu d’accident et les intentions
délictuelles sexpriment mieux a l'aide d'une fonction quadratique
(Tableau 3). Le risque pergu d’arrestation (b = -0,28; p < 0,001) et le
risque per¢u d’accident (b = -0,12; p < 0,05) influent a la baisse sur
les intentions délictuelles, mais seulement a partir d’'un certain seuil.
Seul leur terme quadratique entretient une relation significative avec les
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TABLEAU 3

Effets du risque percu d'arrestation et d'accident sur les intentions
délictuelles en fonction du type de permis

Modéle 3 Modéle 4
Béta Béta
Variables perceptuelles et type de permis
Type de permis (1 = restreint) -0,17** -0,20**
Risque percu d'arrestation -0,09 0,01
(Risque percu d'arrestation)? -0,28*** —
Risque percu daccident -0,09 -0,07
(Risque pergu d'accident)? — -0,12*
Sévérité percue des sanctions 0,06 0,05
Réprobation de l'entourage -0,08 -0,09
Sévérité percue des problemes
de sécurité routiere -0,22%** -0,24%**
Variables contrédles
Exposition aux activités policiéres 0,08 0,08
Victime d'accident (1 = oui) 0,01 -0,01
Sexe du conducteur (1 = femme) 0,06 0,07
Pairs délinquants 0,26*** 0,27***
Faible maitrise de soi 0,18*** 0,21%**
Fréquence de conduite (1 = fréquente) 0,12* 0,14**
Posséde une voiture (1 = oui) 0,03 0,01
Age 0,01 -0,06
Expérience de conduite 0,05 -0,01
Effets d'interaction
Type de permis * risque percu d'arrestation 0,01 —
Type de permis * (risque percu d’arrestation)? 0,06 —
Type de permis * risque percu d'accident — 0,03
Type de permis * (risque percu d’accident?) — 0,06
Constante 2,17*** 2,11%**
Sommaire des modéles
R-carré 0,48*** 0,45***
Statistique F (degrés de liberté) 17,49 (18; 342) | 15,62 (18; 342)

*p<0,05; ** p<0,01; *** p<0,001.
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TABLEAU 4

Effets de la sévérité percue des sanctions et de la réprobation de l'entourage
sur les intentions délictuelles en fonction du type de permis

Modéle 5 Modéle 6
Béta Béta
Variables perceptuelles et type de permis
Type de permis (1 = restreint) -0,17*** -0,21%**
Risque percu d'arrestation 0,03 0,03
Risque percu d'accident -0,05 -0,05
Sévérité percue des sanctions 0,07 0,05
(Sévérité pergue des sanctions) 0,01 —
Réprobation de l'entourage -0,10* -0,10*
(Réprobation de l'entourage) — -0,12*
Sévérité percue des problémes -0,25*** -0,24***
de sécurité routiére
Variables controles
Exposition aux activités policiéres 0,09* 0,08
Victime d’accident (1 = oui) -0,01 -0,01
Sexe du conducteur (1 = femme) 0,07 0,05
Pairs délinquants 0,29*** 0,29***
Faible maitrise de soi 0,21*** 0,21***
Fréquence de conduite (1 = fréquente) 0,13** 0,14**
Posséde une voiture (1 = oui) 0,01 0,01
Age -0,06 -0,05
Expérience de conduite -0,01 -0,01
Effets d'interaction
Type de permis * sévérité percue des sanctions -0,05 —
Type de permis * (sévérité percue des sanctions) 0,02 —
Type de permis * réprobation de l'entourage — 0,01
Type de permis * (réprobation de l'entou- — 0,11
rage)?
Constante 2,02%** 2,10%**
Sommaire des modéles
R-carré 0,44*** 0,45%**
Statistique F (degrés de liberté) 15,18 (18; 342) | 15,69 (18; 342)

*p<0,05; ** p<0,01; *** p<0,001.
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TABLEAU 5

Effets de la sévérité percue des problémes de sécurité routiére et des pairs
délinquants sur les intentions délictuelles en fonction du type de permis

Modéle 7 Modéle 8
Béta Béta
Variables perceptuelles et type de permis
Type de permis (1 = restreint) -0,15** -0,08
Risque percu d'arrestation 0,04 0,02
Risque percu daccident -0,05 -0,04
Sévérité percue des sanctions 0,04 0,04
Réprobation de l'entourage -0,10* -0,08
Sévérité percue des problémes de sécurité -0,32%** -0,26***
routiére
(Sévérité percue des problemes de -0,03 —
sécurité routiere)?
Variables controles
Exposition aux activités policiéres 0,08 0,10*
Victime d'accident (1 = oui) 0,01 -0,01
Sexe du conducteur (1 = femme) 0,06 0,07
Pairs délinquants 0,28*** 0,31***
(Pairs délinquants)? — 0,07
Faible maitrise de soi 0,20*** 0,19%**
Fréquence de conduite (1 = fréquente) 0,14** 0,14**
Posséde une voiture (1 = oui) 0,03 0,01
Age -0,06 -0,07
Expérience de conduite -0,01 -0,01
Effets d'interaction
Type de permis * sévérité percue problémes 0,10 —
de sécurité routiére
Type de permis * (sévérité percue des -0,04 —
problémes de sécurité routiére)?
Type de permis * pairs délinquants — 0,02
Type de permis * (pairs délinquants)? — -0,21%**
Constante 2,02%** 2,00%**
Sommaire des modéles
R-carré 0,45*** 0,47***
Statistique F (degrés de liberté) 15,73 (18; 342) | 16,52 (18; 342)

*p<0,05; ** p<0,01; *** p<0,001.
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intentions délictuelles. La sévérité percue des problemes de sécurité
routiere demeure toujours négativement liée aux intentions délictuelles.
Enfin, les effets d’interaction ne sont pas significatifs, ce qui laisse
supposer que le risque percu d’arrestation et le risque percu d’accident
produisent le méme effet au sein des deux groupes.

Les résultats du modele 5 (Tableau 4) montrent que la sévérité per-
cue des sanctions n’influe pas sur les intentions délictuelles, méme
lorsqu'un terme quadratique et des effets d’interaction sont intégrés au
modele. Les résultats du modele 6 semblent indiquer que la relation
entre la réprobation de l'entourage et les intentions délictuelles s'expri-
ment mieux a I'aide d’'une fonction quadratique (b = -0,12; p < 0,05).
Leffet est semblable pour les deux groupes de conducteurs puisque le
terme d’interaction entre le permis et la réprobation de I'entourage n’est
pas significatif.

Le Tableau 5 rapporte les résultats pour les modeles 7 et 8. Le
modele 7 indique que la relation entre la sévérité percue des problemes
de sécurité routiere et les intentions délictuelles sexprime selon une
fonction linéaire (b = -0,32; p < 0,001). Le terme quadratique n’est pas
significatif. De méme, l'effet est le méme indépendamment du type de
permis. Finalement, le modeéle 8 met I'accent sur la relation entre les
pairs délinquants et les intentions délictuelles. Les résultats laissent
supposer que les pairs délinquants affectent a la hausse les intentions
délictuelles et que cette relation est de nature linéaire (b = 0,31;
p < 0,001). Le terme quadratique n'est pas significatif. L'influence des
pairs est toutefois moins marquée chez les détenteurs d’un permis res-
treint comme en témoigne le coefficient (b = -0,21; p < 0,001) pour
le terme d’interaction « permis*(pairs délinquants?)».

Interprétation

Cette recherche visait deux objectifs spécifiques: 1) évaluer I'effet du
type de permis sur les intentions délictuelles et 2) évaluer I'effet sur les
intentions délictuelles des contrbles sociaux formels et informels selon
le type de permis de conduire.

Dans un premier temps, les analyses montrent que les détenteurs d'un
permis ayant des restrictions manifestent des intentions délictuelles
moins prononcées que les détenteurs d’un permis régulier. Conformément
aux attentes exprimées précédemment, le type de permis représente une
condition qui prévient les intentions délictuelles. Bien que les PAGC
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soient mis en place afin que les nouveaux conducteurs gagnent de la
maturité, de l'expérience et les habiletés nécessaires a la conduite
(Hedlund eral., 2003), il n'en demeure pas moins que, dans notre étude,
l'obtention des pleins privileges est associée a une augmentation des
intentions délictuelles.

Dans un deuxieme temps, les analyses de régression ont permis de
cerner les facteurs associés aux intentions délictuelles de fagcon générale,
et par la suite, en fonction du type de permis. Bien qu’il ne soit pas
possible de faire de paralléle direct entre les expériences punitives et la
sévérité percue des problemes de sécurité routiere, nos résultats rap-
pellent que I'internalisation de la norme (soit que certains compor-
tements routiers sont incompatibles avec le respect de l'intégrité
individuelle) est fortement associée au respect des regles (Andenaes,
1978; Blais et Ouimet, 2005 ; Grasmick et Green, 1981).

Nos résultats indiquent également que les contrdles formels et infor-
mels préviennent les intentions délictuelles, mais de facon modeste,
comparativement a la sévérité percue des problemes de sécurité routiere.
Ces effets sont d’autant plus modestes qu'ils se manifestent ou s'accen-
tuent uniquement 2 partir d’un certain seuil. A I'instar de deux études
australiennes (Allen et al, 2015; Bates et al., 2015), nos résultats
montrent que la réprobation de I'entourage atténue les intentions délic-
tuelles et que cet effet est plus marqué chez ceux qui ont obtenu des
scores élevés a I’échelle de réprobation.

Alors que d’autres études remettent en question le potentiel des
contrdles plus formels a dissuader les jeunes conducteurs d’enfreindre les
reglements (Allen e al,, 2015; Bates et al., 2015), nos résultats semblent
indiquer que le risque percu d’arrestation et le risque percu d’accident
sont associés a une baisse des intentions délictuelles, mais uniquement a
partir d’'un certain seuil. De facon générale, nos constatations soulignent
par le fait méme I'importance d’employer différentes modélisations pour
estimer leffet des contrdles formels et informels sur les intentions et
comportements délinquants. Qu'il s'agisse d’infractions routieres ou de
crimes plus traditionnels, des études établissent que l'effet dissuasif sur-
vient lorsqu’'un niveau minimal de renforcement des lois est atteint
(Brown, 1978 ; de Waard et Rooijers, 1994; Yu et Liska, 1993).

Enfin, les résultats montrent que le type de permis de conduire
modere la relation entre les pairs délinquants et les intentions délic-
tuelles. Ainsi, le permis apparalt comme une condition nécessaire a
l'activation de mécanismes préventifs. Le statut d’'une personne dans le
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systeme de points d’inaptitude peut influer sur ses perceptions et ses
intentions. Nos résultats révelent que les restrictions sur le permis de
conduire donnent plus de poids a un effet préventif, lequel est proba-
blement 1ié au contréle formel et informel. Linfluence des pairs délin-
quants sur les intentions délictuelles est beaucoup moins prononcée
chez les détenteurs d’'un permis restreint que chez les titulaires d’'un
permis régulier. Comme le laisse entendre Homel (1988), les restrictions
peuvent alors étre utilisées pour résister a la pression des pairs en
évoquant une excuse liée aux conséquences légales associées a 'infrac-
tion. Sur la base d’autres études (Allen ez al,, 2015 ; Bates et al., 2015),
il est également probable que le jeune conducteur est motivé par les
conséquences liées aux contrdles informels pour résister a la pression
des pairs (p. ex.: mes parents m’interdiront d’utiliser la voiture).

Nos résultats révelent également que I'influence marquée des pairs
chez les jeunes conducteurs se poursuit bien apres l'obtention du permis
régulier. Il pourrait s'agir de l'un des mécanismes associés au risque
accru d’accident dans les mois qui suivent I'obtention du permis régulier.
Il est d’ailleurs démontré que la surreprésentation des jeunes conduc-
teurs dans les statistiques d’accident se maintient jusqu'a I’age de 29 ans
(Braver et Trempel, 2004).

Conclusion

Cette étude visait a élargir les connaissances quant a l'effet du type de
permis sur les intentions délictuelles au sein d’'un échantillon de jeunes
conducteurs. Les résultats indiquent que le permis restreint est associé
a une diminution des intentions délictuelles. Ce plus grand respect des
régles chez les détenteurs d’'un permis restreint passerait par une plus
grande capacité a résister a la pression des pairs (Homel, 1988). Une
fois le permis régulier obtenu, l'effet des pairs délinquants sur les
intentions délictuelles s'accentue. Bien que d’autres recherches soient
nécessaires, il est possible d’émettre I'’hypothese que la hausse du risque
d’accident dans les mois qui suivent l'obtention du permis de conduire
régulier est liée 2 une moins grande capacité a résister a la pression des
pairs. Alors que plusieurs études montrent 'efficacité de limiter le
nombre de jeunes passagers pour prévenir les accidents chez les nou-
veaux conducteurs (Vanlaar ez al., 2009 ; Williams, 2007), peu d’études
émettent des réserves quant a la levée immédiate de cette interdiction
apres la période de probation.
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Bien que nos résultats soulignent I'importance d’examiner la relation
entre le type de permis et I'influence des pairs, il faut toutefois les
apprécier au regard de certaines limites. Premiérement, le nombre limité
de conducteurs ayant des permis d’apprenti et probatoire nous a obligés
a les regrouper en une seule catégorie. Il n’a donc pas été possible de
distinguer les effets respectifs associés aux permis d’apprenti et proba-
toire, bien que des études laissent voir des différences (Allen e al., 2015;
Bates er al, 2015). Deuxiemement, les conducteurs ayant des permis
réguliers étaient en moyenne plus agés (21,3 vs 20,0 ans) et avaient plus
d’expérience de conduite (48,4 vs 18,0 mois) que les détenteurs d’un
permis restreint. Bien que ces facteurs aient été contrdlés lors des
régressions, il ne faut pas oublier que les deux groupes de détenteurs
de permis ne sont pas tout a fait équivalents. Il est donc impossible
d’avancer qu'il existe une relation de cause a effet entre le type de
permis et les intentions délictuelles (voir Appel et Sweeten [2010] sur
la question de I'équivalence des groupes et de I'inférence causale).
Troisitmement, des modifications ont été apportées au Code de la
sécurité routiere depuis la passation de notre questionnaire. Depuis
janvier 2010, la réussite d’un cours de conduite (théorique et pratique)
est obligatoire a l'obtention du permis probatoire. La tolérance zéro
pour l'alcool au volant reste en vigueur pour tous les détenteurs d’'un
permis restreint. Depuis juin 2011, le régime de points d’inaptitude est
aussi déterminé selon I'dge du conducteur (pour les moins de 25 ans).
Depuis avril 2012, la tolérance zéro sapplique a tous les conducteurs
de 21 ans et moins (peu importe le type de permis). Toutefois, aucune
restriction n'encadre la présence des pairs ou I'dge de 'accompagnateur
pour les titulaires d'un permis d’apprenti. D’autres études permettraient
néanmoins d’apprécier l'effet des modifications sur les intentions et les
comportements des jeunes conducteurs. Quatriemement, les présents
résultats ne peuvent pas étre généralisés a I'ensemble des conducteurs
de 18 a 25 ans puisque I'étude est basée sur un échantillon de conve-
nance. Finalement, le sondage a été passé a des conducteurs québécois
et il est difficile de généraliser les résultats aux conducteurs d’autres
juridictions qui sont exposés a des restrictions différentes. D’autres
études devraient examiner les facteurs permettant d’expliquer le risque
accru d’accident dans les mois qui suivent I'obtention du permis régulier.
La capacité du permis restreint a activer certains mécanismes de contrdle
social formel et informel doit étre étudiée davantage.
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Differential deterrence, graduated driver licensing
systems and traffic violations

ABSTRACT o In keeping with the differential deterrence theory, this article assesses the
relationship between driver’s licence restrictions, informal and formal social control
mechanisms, and the propensity to disobey traffic safety rules in a sample of 392 young
drivers who held either a regular or a restricted licence. Graduated driver licensing
programs restrict learner or probationary licence holders to, among other things, a
limited number of demerit points and zero tolerance for drinking and driving. Results
from multiple regression analyses indicate that drivers with restricted licenses are less
likely to commit traffic violations when compared to those holding regular licenses.
Results also show that peers who commit infractions are less likely to influence
restricted license holders than those with a regular license. It appears that, among all
licence holders, acceptance of driving standards is the most effective predictor of
conformity to traffic rules.

KEYWORDS e Differential deterrence, graduated driver licensing programs, criminal
intentions, social control, traffic safety.
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Disuasion condicional, programa de acceso gradual
al manejo e infracciones viales

RESUMEN e Inspirdndose en la teoria de la disuasion condicional, este articulo estudia
la relacion entre las restricciones asociadas al permiso de conducir, los mecanismos de
control social, formales e informales, y las restricciones delictivas, en una muestra de
392 jovenes, quienes tienen el permiso de conducir reqular, o un permiso restringido
(probatorio o de aprendiz). En el marco del programa quebequense de acceso gradual
al manejo, los titulares de un permiso restringido tienen, entre otras cosas, un nimero
limitado de puntos de inaptitud, y son sometidos a una tolerancia cero en lo que se
refiere al consumo de alcohol para manejar. Los resultados de los andlisis de regresion
muestran que los detentores de un permiso restringido manifiestan menos intenciones
delictivas que los que tienen un permiso regular. Igualmente, los resultados establecen
que los pares delincuentes tienen menos influencia sobre los detentores de un permiso
restringido, comparado a los que tienen un permiso regular. Finalmente, la internali-
zacion de la norma aparece como el mecanismo que previene mds eficazmente las
intenciones delictivas de todos los conductores.

PALABRAS CLAVE e Disuasion condicional, programa de acceso gradual al manejo,
intenciones delictivas, seguridad vial.



