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Sujet de stage

Ce stage sera mené au sein de I'lUT de Vannes en étroite collaboration avec le Cerema et I’'Université
Gustave Eiffel. Il implique le Laboratoire de Psychologie, Cognition, Comportement, Communication
(LP3C), I'équipe de recherche en Psychologie Appliquée (PsyCAP) et le laboratoire Perceptions,
Interactions, Comportements & Simulations des usagers de la route et de la rue (PICS-L).

En France, le trafic automobile nocturne est largement minoritaire puisqu’il représente a peine 10% du
trafic quotidien (ONISR, 2013). Néanmoins, on observe quasiment autant de tués que le jour (ONISR,
2013). De multiples facteurs contribuent a I'accidentalité de nuit, tels que la consommation d’alcool et
la fatigue auxquels s’ajoutent les performances dégradées du systeme visuel en condition nocturne
(vision mésopique) par rapport aux conditionspdf diurnes (vision photopique ; Griiner & Ansorge,
2017; Leibowitz & Owens, 1977; Wood, 2020).

Ces difficultés dans le traitement des informations visuelles en vision mésopique suggerent que la
charge mentale (ou charge cognitive) de I'activité de conduite pourrait étre plus élevée en condition
nocturne qu’en condition diurne. En effet, le phénomeéne de charge mentale « correspond a I'intensité
du traitement cognitif mis en ceuvre par un individu lorsqu’il réalise une tache donnée dans un
contexte particulier » (Chanquoy et al.,, 2007, p. 248). Ces auteurs considérent que l'intensité du
traitement cognitif impliqué pour la réalisation d’une tache dépend du nombre d’informations et de
leurs relations a traiter pour réaliser la tache. De ce fait, la plus grande difficulté liée au contréle des
fixations et les temps plus longs de traitement de l'information visuelle sont en faveur d’une
augmentation en condition nocturne de l'intensité des traitements cognitifs mis en ceuvre par un
conducteur pour la réalisation des taches de suivi de trajectoire et de détection du danger nécessaires
a l'activité de conduite. A notre connaissance, si cette augmentation de la charge mentale liée a



I'activité de conduite en condition nocturne est souvent avancée (Christensen, 2019, p. 46; Engstrom
& Ljung Aust, 2011, p. 6), elle n’a pour autant pas été clairement démontrée dans le domaine de la
conduite automobile. Un premier objectif de cette étude sera de tester I’hypothése que la charge
cognitive liée a I'activité de conduite est plus élevée en condition nocturne (vision mésopique) qu’en
condition diurne (vision photopique). De plus, I'intensité des traitements cognitifs et donc la charge
cognitive peuvent étre modulées par la présence d’interférences dans la situation. Ces interférences
peuvent étre de différentes natures et notamment cognitive ou émotionnelle.

Dans le cas de 'activité de conduite, la présence de sources lumineuses éblouissantes est susceptible
d’interférer avec l'activité de conduite parce qu’elles empéchent ou génent le prélevement des
informations visuelles utiles a la réalisation de cette activité, et parce qu’elles générent des émotions
négatives (inconfort, géne visuelle). Les travaux sur ['éblouissement distinguent en effet
I’éblouissement d’incapacité de I'éblouissement d’inconfort. L’éblouissement d’incapacité traduit une
perte de performance du systéme visuel qui réduit la capacité de détection (Vos, 2003) alors que
I’éblouissement d’inconfort décrit le ressenti de I'usager (Kent et al., 2019).

Enfin, I'’état émotionnel est susceptible de modifier le déploiement de I'attention (Bendall &
Thompson, 2015; Fredrickson & Branigan, 2005; Lafont et al., 2018). Un deuxieme objectif de cette
étude sera de tester I’hypothése que la charge cognitive liée a I'activité de conduite est modifiée en
fonction de I'état émotionnel.

Dans le cadre du stage, I'étudiant devra proposer un protocole expérimental et réaliser I'expérience
en simulateur de conduite afin d’étudier I'effet de I'ambiance lumineuse (jour vs nuit vs nuit avec
éblouissement) et des émotions sur la charge mentale. Pour réaliser cette expérience, I'étudiant
disposera d’un simulateur de conduite et d’'un environnement virtuel reproduisant une section de
réseau routier réel et comprenant une route a chaussées séparées suivie d’une route bidirectionnelle.
L’évaluation de la charge mentale repose sur trois familles de mesures, a savoir les mesures
subjectives, les mesures de la performance (a la tache principale ou a une tache secondaire) et les
mesures physiologiques. Il est prévu d’évaluer la charge mentale au travers des deux premieres
familles de mesures a minima. Concernant la mesure subjective de la charge mentale, elle sera réalisée
a l'aide d’un questionnaire a plusieurs dimensions (Hart & Staveland, 1988) ou a une dimension
(zijlstra, 1993) afin de recueillir la charge mentale ressentie par les participants. Concernant la mesure
de la performance, elle portera sur une tache secondaire et sera réalisée a I'aide d’un kit de réalisation
de la tache de détection-réponse (detection-response task, DRT) afin de mesurer le temps de réaction
a une tache secondaire conformément a la norme I1SO 17488 (SO, 2016). Concernant les mesures
physiologiques, sous réserve du succes du déploiement en cours de I'oculométre disponible, I’étudiant
pourrait avoir 'opportunité d’étudier des indicateurs basés sur les mouvements oculaires tels que les
clignements ou le diamétre pupillaire. Des indicateurs basés sur |'activité cardiaque pourraient étre
envisagés.
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