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Le covoiturage domicile-travail :

De ’approche technico-économique classique

a une approche comportementale

Commuters ridesharing: contribution of a behavioral economic approach

Jean-Marc Josset

© IFSTTAR et Editions NecPlus 2015

Résumé Le covoiturage est souvent cité comme solution a
la saturation des transports urbains mais reste une pratique
marginale dans la population. Nous montrons dans ce
papier qu’une approche comportementale permet la prise
en compte de facteurs sociologiques et psychologiques qui
constituent des freins majeurs a I’adoption de cette pratique.
Nous en déduisons plusieurs hypothéses sur le passage a
I’échelle, les incitations et la confiance que nous proposons
d’explorer par des expérimentations de terrains.

Mots clés covoiturage - économie comportementale -
expérimentation

Abstract Ridesharing is often viewed as a way to solve
urban transport crisis but fails to become an effective
widespread practice in the population. We show in this
paper that a behavioral approach allows the consideration
of sociological and psychological factors which constitute
major challenges to the adoption of this practice. We deduct
several hypotheses for promoting massification, finding
incentives and enabling trust that we propose to explore with
field experiments.

Keywords Rideshharing - Behavioral Economics -
Experiment

Introduction

D’apres un rapport de I’ Académie des sciences américaines
[1] ’espace urbain mondial va tripler entre 2000 et 2030.
En effet, ces décennies sont celles de 1’explosion démo-
graphique : 8,5 milliards de terriens en 2030 dont 5 milliards
de citadins. L’urbanisme métropolitain s’impose comme
unique modele de développement. Chaque jour on construit
I’équivalent de la ville de Paris, et ses conséquences en
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externalités négatives : pollution, encombrements, sécurité.
La société Inrix prévoit que le colit des encombrements pour
la France devrait s’élever a 22 milliards d’euros en 20301,

Les infrastructures nécessaires pour accompagner les
besoins de déplacement en zones urbaines, a commencer par
les transports en commun, nécessitent des investissements
massifs et des délais de réalisations inadaptés a I’urgence de
la situation. La question de leur financement est d’ailleurs
posée : le World Economic Forum note dans son rapport
2012-2014 un déficit d’un trillion de dollars par an pour le
développement des infrastructures nécessaires?.

Le comportement des usagers est donc devenu un sujet
d’intérét majeur, avec en premiere ligne le covoiturage, qui
présente I’intérét d’allier la flexibilité de la voiture avec
le potentiel offert par les places-passager, généralement
inoccupées.

Mais malgré I’engouement sans cesse renouvelé par
les apports des nouvelles technologies comme le GPS,
et quelques cas d’école (les HOV lanes®, Blablacar?,
Uber’), le covoiturage reste une pratique marginale, et
la multiplication des initiatives des collectivités locales et
des entreprises dans le cadre des Plan de déplacement
entreprise (PDE)® ne débouchent que sur des résultats
décevants.

Woir communiqué de presse sur le site
http://www.inrix.com/press/embouteillages-une-facture-cumulee-de-
plus-de-350-milliards-deuros-pour-la-france-sur-les-16-prochaines-
annees/ consulté le 10 février 2015.

2WEF Global agenda Concil on infrastructure 2012-2014
http://www3.weforum.org/docs/GAC/2013/Connect/ WEF_GAC_
Infrastructure_2012-2014_Connect.pdf

3High Occupancy Vehicule : voies de circulations réservées, selon le
cas aux voitures avec un, deux ou trois passagers.

4Sur le marché du covoiturage, le succés exceptionnel de la société
Blablacar est sans doute di a son positionnement sur les trajets longue
distance et sa proposition de valeur essentiellement financiere. Voir
typologie dans la suite de ’article.

>Les services de taxi accessibles par internet mobile comme Uber ou
Lift aux Etats-Unis se positionnent sur le « covoiturage payant » ouvert
a des non professionnels.

®Dans le cadre dun covoiturage organisé par les entreprises : 0,8 %
des employés inscrits en moyenne dont 10 % seulement « passent a
I’acte » Ademe [2].
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Quels sont les freins qui empéchent cette pratique de
se développer et comment les lever ? Nous constatons
la difficult¢é a prendre en compte les aspects sociaux
et psychologiques des pratiques de covoiturage dans les
modeles d’études. Faut-il pour autant abandonner toute
prétention a une approche économique du sujet comme
semblent le suggérer Schuldiner et Schuldiner [3] ?

Les propositions de la littérature se concentrent générale-
ment sur une optimisation de la problématique de coordi-
nation conducteur/passager [4], [S]. Cette approche repose
implicitement sur un présupposé d’agents rationnels (homo
ceconomicus) qui ne permet pas de prendre en compte les
freins sociologiques et psychologiques, pourtant relevés par
de nombreuses enquétes, principalement la motivation et la
confiance des usagers [6], [7], [8].

Pour répondre a ces points, nous proposons de définir un
cadre expérimental qui permette d’explorer les conditions
du développement du covoiturage. En nous référant aux
apports de la psychologie et des normes sociales dans
les modéles de prise de décision [9] et d’interactions
stratégiques [10], nous formulerons plusieurs hypothéses
répondant aux problémes identifiés de masse critique, de
motivation et de confiance.

Dans la section 1 nous proposerons une approche
historique qui montrera [’évolution de la pratique
du covoiturage et nous permettra d’identifier les
facteurs de blocage de son développement. Nous
donnerons également quelques exemples de modéles
de coordination pour en montrer les limites. Dans
une deuxiéme section, nous préciserons notre cadre
d’expérimentation en nous appuyant sur la littérature
comportementale.

Le covoiturage : état des lieux, typologies et
modéles d’interprétations classiques

Comme nous allons le préciser rapidement’, notre champ
d’étude est le covoiturage « domicile-travail ». Nous allons
d’abord adopter une perspective historique pour établir
le fondement de cette pratique. Dans cette lecture, le
covoiturage est li¢ a une faiblesse du parc automobile. Dées
que le taux d’équipement de la population a progressé,
la pratique a presque disparu. Nous proposerons ensuite
plusieurs typologies qui vont permettre d’établir la distinc-
tion avec le covoiturage « longue distance », et de révéler les
limites des approches habituelles.

Tef1.122
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Fig. 1 Evolution du taux de covoiturage des travailleurs américains
aux Etats-Unis entre 1970 et 2008 (d’aprés Chan et Shaheen, 2012)

Développement historique et typologie

Le covoiturage :
une pratique ancienne en voie de disparition

Avant tout, il est bon de rappeler que le covoiturage n’est
pas une nouveauté qui pourrait décoller en méme temps
que d’autres pratiques de partage constitutives de ce qu’on
appelle « I’économie collaborative » ou « I’économie
positive »®. Si 1’on considére le covoiturage dans une
perspective historique, il s’agit d’'un phénomene qui n’a
cessé de se réduire. On est ainsi passé d’une pratique qui
touchait pres de 30 % des travailleurs américains en 1942 a
environ 10 % a I’heure actuelle [11], [12].

Selon Chan et Shaheen [12], on peut distinguer quatre
grandes périodes historiques dans le covoiturage, animées
par des paradigmes différents. L effort de guerre (1940) fait
appel au patriotisme et a la solidarité, la crise pétroliere
(1970) aux économies d’énergie, la vague écologique (1990)
aux débats sur la pollution, et enfin, la vague technologique
depuis 2004 qui, en 2013, place beaucoup d’espoir dans le
cloud et I’open data®.

La chute a été particulierement brutale entre 1970
et 1990. « Le covoiturage est mort dans les années
1980 » remarquait Pisarski (1997). Effectivement, sur cette
période, 1’occupation moyenne des voitures individuelles
est'® passée d’un taux de 1,18 a 1,09 aux Etats-Unis. Au
Canada, Morency [11] observe la méme désaffection en
étudiant les enquétes Origine-Destination de la région de
Montréal réalisées en 1987, 1993, 1998 et 2003. Elle fait
méme remarquer que 70 % des covoiturages sont en fait

8Voir le rapport du groupe de réflexion présidé par Jacques Attali :
Pour une économie positive (La documentation frangaise, 2013).

Par exemple, les projets européens : ECIM (European Cloud
Intelligent Mobility) et OTN (Open Transport Net).

19Tiré de [6], les données 1990-2000 étaient extrapolées, mais se
révelent justes d’apres les études plus récentes [12].
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type de covoiturage complexité de mise en ceuvre motivation principale
longue distance faible économique
domicile-travail forte

spontané (HOV) moyenne pratique

Fig. 2 Typologie des formes de covoiturage (d’apres Furuhata ef al., 2013)

des déplacements familiaux, dont 15 % ne concernent en
fait que le passager : dépose d’enfants a 1’école, etc. Les
études les plus récentes (Chan et Shaheen [12]) ne montrent
pas d’importants renversements de tendance, sinon des
phénomeénes saisonniers ou locaux, comme, par exemple,
’influence des HOV lanes'!.

Cette perspective historique peut étre résumée par le
commentaire de Morency [11] : « Autrefois, on était forcé
de partager sa voiture. Mais le développement des villes
et la croissance économique ont offert a la population la
liberté de se déplacer comme elle le veut. Etre un passager
est devenu une maniére de se déplacer de moins en moins
nécessaire et de moins en moins acceptable. ».

Une typologie
pour caractériser les enjeux et les freins du covoiturage

L’enjeu de la mobilité urbaine, tel que nous I’avons présenté
en introduction, dépend de pratiques quotidiennes (trajets
domicile-travail). Ce type de covoiturage doit étre distingué
du covoiturage longue distance et des offres de covoiturage
a but commercial.

On distingue classiquement 3 types de covoiturage :
« longue distance », « spontané », et « domicile-travail »
(Furuhata [5]). Nous nous intéressons dans ce papier
uniquement a la catégorie « domicile-travail », directement
liée aux enjeux d’aménagement urbain, mais disons
quelques mots sur les deux autres catégories.

Le covoiturage « longue distance » est le cas le plus
répandu et le plus simple en termes de coordination puisque
ses usagers sont plus flexibles que ceux des autres types
de covoiturage en ce qui concerne a la fois les lieux
de rencontre et les horaires. Ce type de covoiturage se
rapproche des offres de transport a caractére commercial.
En effet, il se distingue des autres catégories a la fois
par son caractére exceptionnel et par le fait que le facteur
économique constitue le facteur déterminant pour ses
usagers (Furuhata [5]).

" High Occupancy Vehicule Lanes : voies de circulations réservées
aux voitures avec passagers. Elles peuvent étre permanentes ou liées
a certaines tranches horaires, de type HOV-2 (un passager), HOV-3
(2 passagers) ou HOV-4. On parle également de HOT Lanes: High
Occupancy Toll qui permettent I’acces aux « autosolistes » moyennant
un péage.

En revanche, la catégorie « spontané » (qui integre les
HOV) permet d’éclairer notre sujet, et nous y reviendrons.
Ce type de covoiturage souvent effectué avec des inconnus
est riche d’enseignement sur 1’établissement de la confiance
nécessaire a cette pratique [7], [13].

Approche traditionnelle et résultats empiriques
Le covoiturage : une affaire d’optimisation

En ramenant le covoiturage a un probléme complexe de
coordination, les approches économiques multiplient les
hypothéses implicites sur le comportement rationnel des
participants (homo economicus), posent la « masse critique
de participants » comme unique déterminant, et pronent un
avenement technologique permettant de mettre en ceuvre les
algorithmes proposés.

Le covoiturage tel qu’il est souvent présenté (voir les
revues de littérature proposées par Agatz et al. [4], Shuldiner
et Shuldiner [3], Huang et al. [14]) pose comme frein
majeur a son adoption la difficulté d’organisation des trajets
pour une masse critique d’usagers. Le développement du
covoiturage est ainsi ramené a un probléme complexe de
compatibilité des trajets sur les variables temps et locali-
sations. Cette vision favorise une approche principalement
technologique du probléme (Agatz ef al. [14]).

Le trajet commun doit étre défini a la fois de manicre
spatiale (il convient de trouver et d’optimiser une partie
de trajet commune a plusieurs trajets), et temporelle (le
trajet doit se faire dans des seuils de tolérance!? qui doivent
pouvoir étre acceptés par les différents usagers). Il y a
également une contrainte d’échelle importante sur la co-
ordination conducteur/passager. En effet, autant il apparait
possible d’imaginer une certaine souplesse pour un départ
en vacances, autant la tolérance est faible pour les trajets
quotidiens : celle-ci est inférieure a 5 minutes pour 75 %
des conducteurs interrogées dans une étude de Amey [15].

Cette idée peut se traduire par le schéma ci-dessous. Soit
un conducteur (d) et un passager (r) avec les distances de
déplacements séparées : dy(d),wd) pour (d) et dey(r),w(r) pour
(r), et des distances de coordination dy(gy,v(r) €t dw(r),w(d). On

12Temps passé a la coordination, trajet supplémentaire, détour, temps
d’attente.
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d v(r), w(r) r1

Fig. 3 Coordination simple un passager et un véhicule (d’apres
Agatz et al., 2012)

O} ®

Fig. 4 Différents types de coordinations simples (d’apres Furuhata
etal.,2013)

voit qu’il n’y a un gain global que si dy(d),w(d) + dv(r),w)
_(dv(d),v(r)+ dv(r),w(r) + dw(r),w(d)) >0.

Ce qui est vrai pour des distances de déplacement tres
grandes par rapport aux distances de coordination des
2 participants, comme peut 1’étre un covoiturage longue
distance de type Blablacar, semble 1’étre beaucoup moins
en ce qui concerne des courtes distances.

En faisant varier les distances, ce modele donne lieu a
quatre types de covoiturages : 1. identique, 2. inclusif, 3.
partiel, et 4. avec détour [5]. Cela donne donc huit cas
d’études si I’on ajoute la condition de passagers uniques ou
multiples.

Le probleme est d’autant plus complexe quand on
ajoute la dimension temporelle. Pour le type (1), il ne
s’agit que de contraintes d’organisation personnelle, comme
les heures de départ et de retour au travail. Mais pour
les autres types : (2), (3) et (4), il faut également étre
capable de prévoir les temps des trajets de coordination
afin de minimiser les attentes successives. La troisieme
dimension qu’il convient d’examiner est la maximisation
théorique de participants au systeme. En effet (d) et (r)
pourraient peut-étre alternativement participer a d’autres
coordinations, et ce n’est qu’avec une vue d’ensemble que
I’on peut savoir lesquelles sont les plus bénéfiques.

NCCPlLLc,

Devant la complexité du modele global, on pourrait étre
tenté de ne considérer que les cas simples, de type 1, mais
cela reviendrait a restreindre le nombre de participants,
ce qui est a 'opposé du but recherché. En effet, les
modeles d’optimisation proposés nécessitent une masse
critique d’usagers. En conséquence, la tendance va plutot
étre de multiplier les situations, en considérant le cas de
conducteurs prenant plusieurs passagers, ou de passagers
combinant plusieurs covoiturages. Les propositions les plus
récentes tournent autour du covoiturage dynamique, qui
augmente le nombre de possibilités, mais nécessite un
traitement algorithmique en temps réel [16].

C’est cette complexité assumée qui va faire espérer
aux promoteurs du covoiturage une concrétisation de ces
principes grace a chaque nouveauté technologique : Internet,
smartphones, GPS, big data, etc. Mais cet espoir tarde a
montrer des résultats. Ainsi, cité par Furuhata et al. [5],
un article du New York Times de 2011 remarquait que la
promesse du développement du covoiturage grace aux sites
internet spécialisés était démentie par les chiffres, et que,
de fait, la pratique de covoiturage continuait de reculer.
En décembre 2013, c’est au tour de la trés médiatique
start-up Californienne RideJoy de jeter 1’éponge, malgré
un financement conséquent et un concentré de technologie
mobile qui permet du covoiturage dynamique [17]. La raison
invoquée est que, malgré une croissance satisfaisante, un
nombre suffisant d’usagers ne semble pouvoir étre atteint.

Nous faisions remarquer que ces traitements de coor-
dination n’ont de sens qu’a partir d’une masse critique
qui permet au systéme de tourner. La constitution de cette
masse critique, pourtant fondamentale a tous les modéles
discutés n’est que peu abordée. La motivation a faire
du covoiturage est généralement considérée comme allant
de soi et d’ordre économique. L’argumentation implicite
est que l’augmentation des colits de I’essence, et plus
généralement des frais associés a la voiture individuelle, y
compris les embouteillages et les péages urbains, devraient
amener naturellement les conducteurs a vouloir partager ces
frais en partageant leur véhicule.

Qu’il puisse y avoir des raisons autres qu’économiques
au développement ou au ralentissement du covoiturage est
pourtant constaté. Mais freins sociaux et psychologiques
sont pergus comme des phénomenes exogenes au sujet, ou
ramenés a leur plus simple expression. Il suffirait ainsi de
préciser non-fumeur et de permettre aux femmes inquiétes
de ne sélectionner que d’autres femmes comme covoitureurs
pour résoudre ce point [14].

Les limites de I’approche par I’optimisation

Bien qu’elles ne soient pas prises en compte par les
approches que nous venons de présenter, il existe beaucoup
de données provenant de recensements ou d’enquétes qui
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Fig. 5 Facteurs déterminants du covoiturage (d’aprés Ferguson
1997)

donnent une autre vision du sujet. Les données socio-
économiques montrent la limite des incitations financieres,
que nous pouvons par exemple comparer a celle de la hausse
du tabac sur sa consommation. Ce qui pose la question
de la motivation individuelle a covoiturer. Les études de
psychologie sociale convergent sur plusieurs points, dont
I’importance de la confiance entre les participants.

Pour une analyse économique et sociale du covoiturage,
on se réfere généralement aux articles de Ferguson [6],
de Morency [11], et Chan et Shaheen [12]. IIs concernent
les Etats-Unis et le Canada, mais nous les compléterons
par la suite avec des enquétes concernant la France et
I’Europe. Pour les aspects psychologiques, nous avons
retenu quelques enquétes significatives par I’étendue des
questions abordées, notamment celle de Bonsall et al. [18],
ou celles autour des pratiques de slugging'® d’Oliphant [13]
et Burris et Winn [7].

L’impact limité des déterminants économiques. Bien que
datant de 1997, I’étude de Ferguson [6] des facteurs
impactant la courbe du covoiturage domicile-travail est trés
souvent citée, notamment du fait de la masse de données
utilisées sur la période 1970-1990 : rapprochement des
bases du Nationwide Personal transportation, de US Census
of population, et du American Housing Survey. Notons
tout d’abord que, déja en déclin dans les années 1970, le
covoiturage américain s’est effondré de 32 % entre 1980
et 1990. On peut souligner différents points. Tout d’abord
que le cout de I’essence n’intervient que de fagon mineure
dans cet effondrement, puisque ni la crise du pétrole de
1979, ni l’augmentation du prix de I’essence dans les
années 1980, (64 % de hausse), n’ont empéché la chute
du covoiturage de se poursuivre. D’apres les calculs de
Ferguson, la part économique ne représente que 30 % des
facteurs explicatifs de la chute du covoiturage. Avec une
telle élasticité, il faudrait un levier énorme pour peser sur

13Covoiturage spontané autour des HOV lanes aux Etats-Unis.

les comportements. En effet, une augmentation réguliére
de prés de 85 % du colit de I’essence par décade serait
nécessaire afin de seulement permettre de compenser le
poids négatif des autres facteurs socio-économiques.

On pourrait ici faire une analogie avec les études sur
la lutte contre le tabagisme. Ainsi, dans le rapport dédié
par la Cour des Comptes a ce theme [19, p. 134], on note
une ¢élasticité de 0,3 % du prix du tabac qui tombe méme
a 0,1 % pour les augmentations inférieures a 10 % en ce
qui concerne la période de 2008 a 2012. Autrement dit,
une augmentation du prix du tabac de 10 % n’aurait un
impact sur le volume consommé que de 1 %. On voit donc
ici le dilemme de la politique de santé publique prise entre
I’acceptation sociale de I’augmentation d’une nouvelle taxe
et son efficacité.

Quant aux gains espérés pour le conducteur offrant un
covoiturage, les avis divergent sur son évaluation et sa
répartition [14]. Pour résumer, selon Agatz et al. [14], on
peut trouver trois propositions différentes de répartition des
dépenses. La premiere consiste en une répartition égale
entre covoitureur et covoituré, la seconde en une répartition
au prorata des distances, la troisiéme en une forme de
prix de marché s’établissant par enchéres entre les parties.
Notons aussi le chevauchement vers le haut avec le marché
professionnel de ce qu’on appelle le VTC (véhicule de
tourisme avec chauffeur), dont la société Uber est actuelle-
ment I’exemple le plus représentatif. En 2013, la revente de
Zimride, un des acteurs majeur du covoiturage en Californie,
et le lancement par ses fondateurs de Lift, qui correspond a
un concurrent low cost de Uber a montré la porosité entre
les deux segments et la vulnérabilité du premier.

L’explication sociologique du déclin du covoiturage. La
deuxiéme constatation de 1’étude de Ferguson [6] est que,
malgré deux décennies d’étalement urbain, 1’éloignement
géographique des habitations dans les banlicues qui disperse
les trajectoires n’est pas une raison majeure de la
baisse constatée du covoiturage. En effet, cet éloignement
géographique n’explique que 4 % de la baisse constatée.

Les trois principaux facteurs socio-économiques relevés
sont : la possession d’une voiture, ou plus exactement le
ratio nombre de voitures et la taille de la famille (38 %),
le nombre d’actifs par foyer, et la combinaison age et
éducation (24 %). Le style de vie et I’évolution sociale
comptent pour 8 %.

Il faut noter aussi le fait que le covoiturage urbain
concerne avant tout les membres d’une méme famille (/ntra
Household Ridesharing — THHR') : 70 % en volume
d’apres une étude canadienne [11], ce qui rejoint les chiffres
présentés par I’ Ademe [2] en France.

Y ntra Household Ridesharing : la personne transportée est du méme
foyer que le conducteur (conjoint, enfants. . .).
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Identifiés mais peu étudiés : les freins psychologiques
Bien que peu étudié, I’aspect psychologique du comporte-
ment semble étre un déterminant important du potentiel de
covoiturage des populations concernées.

Par exemple, une étude sur le potentiel de covoiturage
du campus du MIT [15] montre un gain théorique en miles
compris entre 9 % et 27 % du total des participants suivant
la tolérance du conducteur a faire des détours pour aller
chercher son passager. Dans la méme étude, on note que
50 % a 70 % des personnes concernées pourraient covoiturer
suivant les compatibilités géographiques et temporelles
constatées alors qu’elles ne sont que 8 % a le faire
dans la réalité. Pour expliquer le faible développement
du covoiturage malgré ces bénéfices potentiels, ces études
mettent en évidence plusieurs facteurs psychologiques
constituant un frein au covoiturage.

En premier lieu, les personnes interrogées craignent
la perte de la flexibilit¢ et de I’autonomie apportées par
’automobile. Ce point avait été relevé dés 1976 [20]. « Etre
maitre de sa situation »'> est aussi une des premiéres raisons
invoquées par les conducteurs de 1’enquéte d’Oliphant [13].

Cela se traduit aussi pour le passager, par le refus
d’accepter un covoiturage le matin sans garantie de voyage
de retour le soir [2].

L’acceptation, ou le refus, du contact social constitue
également une condition primaire. En effet, ce contact social
peut étre soit une motivation, le covoiturage permettant
d’« avoir quelqu’un avec qui parler », soit, au contraire,
un frein, le covoiturage ne permettant pas de satisfaire
un « besoin d’étre tranquille ». Pour 1’étude réalisée par
Bonsall ef al. [18] d’un dispositif public sur quatre villes en
Angleterre, il s’agit d’une condition initiale de participation.

La méme étude montre qu’au bout de six mois, ce
sont principalement les personnes qui se connaissaient déja
avant la mise en place de la plateforme de covoiturage qui
continuent a le pratiquer. Et les plus réguliers sont ceux qui
se covoituraient déja auparavant de maniére informelle.

Ce lien préexistant entre covoitureurs se retrouve
également dans 1’enquéte réalisée par Chaube et al. [8] dans
une petite ville universitaire américaine. Seulement 7 % des
personnes interrogées étaient prétes a covoiturer avec un
inconnu, méme si la mise en relation se faisait par un site
de covoiturage.

Ces derniéres remarques sur la relation conducteur-
passager nous ameénent a évoquer l’importance de la
confiance et la sécurité pour pratiquer le covoiturage. Pour
préciser ce point, on peut s’intéresser aux études sur le
covoiturage informel (slugging) autour des HOV lanes qui
mettent en jeu un nombre important de personnes, dont
une forte proportion (de 1’ordre de 60 %) ne se connait

15Like to be in control of my situation, cité par 34 % des répondants.
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pas au préalable [13] et [7]. L’ inquiétude est bien présente
dans cette pratique, y compris chez les habitués, puisqu’elle
arrive en deuxiéme raison citée du refus d’un covoiturage,
la premicre raison étant la trop grande attente lie a
cette pratique. Une solution conseillée, et de plus en plus
fréquemment mise en ceuvre, est de favoriser les HOV-3,
c’est-a-dire d’imposer au moins 2 passagers pour bénéficier
de I’acces aux files réservées, ’inquiétude étant, de plus,
particulierement ressentie dans le cas d’un covoiturage a un
seul passager.

Cette inquiétude est liée a des risques réels et a des
vides juridiques en cas de litige, d’accident ou d’agression.
Aux Etats-Unis, les start-ups qui se sont positionnées sur le
créneau du covoiturage sont réguliérement critiquées pour
les risques qu’elles font prendre a leurs participants en
organisant des covoiturages avec des inconnus. 11 suffit par
exemple de lire la chronique juridique du San Francisco
Examiner qui s’intéresse réguliérement a ce sujet (Dolan
[21]) : « Lift prend 20 % des “dons” effectués par le passager
au conducteur ». Ce n’est pas une cause sociale, c’est un
business qui se drape dans un concept vert, futuriste et
progressiste. Et en participant a ce business model, vous
abandonnez les droits et protections que vous avez quand
vous prenez un taxi... ». Et, plus loin dans D’article, en
parlant des conditions d’utilisations : « Ayant eu 1’occasion
de représenter des centaines de clients impliqués dans des
accidents de la route, je peux dire qu’une telle tentative
d’échapper a sa responsabilité est la plus détestable des
pratiques commerciales. »

Hypotheses expérimentales

Les études focalisées sur I’optimisation des coordinations
conducteur-passager échouent a expliquer la stagnation du
covoiturage en deca d’une masse critique d’usagers et
semblent incapable de proposer des solutions aux freins
constatés de la confiance et de la motivation des populations
concernées. Le constat de la rationalité limitée des individus
a amené I’économie a proposer de nouvelles approches
intégrant des apports de la psychologie expérimentale
et de la psychologie sociale [22], [23]. L’utilisation de
ces nouveaux cadres d’étude nous permet de proposer
plusieurs hypotheses de réponses au probleme du faible
développement du covoiturage. Ces hypothéses feront
’objet d’expérimentations de terrain (field experiment)'®
dont nous souhaitons expliciter le fondement théorique.

16Ce type d’expérimentation en économie se distingue des expériences
de laboratoire par la nature des participants, le réalisme des enjeux et
le choix d’un contexte existant (d’apres [24]). Il s’agit bien stir ici d’un
contexte de covoiturage domicile-travail avec une population recrutée
dans une zone géographique déterminée.
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Pour une approche comportementale du covoiturage

L’échec
de I’hypothése rationnelle des modéles d’organisation

Nous avons constaté que les approches classiques compor-
taient plusieurs failles.

En premier lieu, la faiblesse d’analyse des motivations
des participants. La motivation d’ordre financiére est
régulierement démentie par les retours de terrain et les
simulations. En effet, les simulations trés poussées sur le
prix du pétrole [6] montrent une élasticité trop importante
pour avoir un réel impact sur les pratiques. En ce qui
concerne le partage des frais, il est peu adapté et rarement
pratiqué sur des trajets quotidiens. La fixation d’un prix se
heurte a plusieurs obstacles qui sont : le faible colt des
alternatives quand elles existent (transports en communs
souvent payés forfaitairement), le montant d’un trajet qui
peut paraitre dérisoire s’il n’inclut que le colt marginal
(essence), ou trop important s’il se base sur un cotit global
d’amortissement du véhicule. Si on écarte 1’aspect financier,
P’argument qui revient le plus souvent est 1’argument
écologique (par exemple 69 % des personnes interrogées
[8]), mais malheureusement, ce point ne semble avoir que
peu d’impact sur ’engagement des personnes concernées.
La traduction en motivation et en action est sirement un des
enjeux majeurs de ce point.

La seconde faille des modeles proposés est qu’ils ne
fonctionnent qu’a partir d’une masse critique d’utilisateurs
qui jusqu’a présent leur fait défaut. Nous avons déja abordé
ce point, mais ajoutons que la faiblesse de I’offre est la
premiere cause d’abandon du covoiturage par des personnes
inscrites (80 % des répondants de I’enquéte Atema [2]).

Enfin, rien n’est déduit des aspects comportementaux,
pourtant clairement identifiés. En premier lieu, que faire
de la problématique de confiance qui apparait indirectement
dans la nature des covoiturages (famille, proches, relations
établies) mais aussi plus directement : seulement 7 %
d’acceptation de covoiturage avec des inconnus [8], la
crainte d’un mauvais covoiturage cit¢é comme deuxi¢me
raison d’abandon de la pratique pour les HOT Lanes [7]. ..

Notons en passant que non seulement 1’aspect
comportemental n’est en général pas pris en compte
dans les modeles, mais que méme ’hypothése rationnelle
ne permet pas a ces modeles de fonctionner. Prenons un
exemple pour illustrer ce point développé a partir d’une
remarque de Agatz et al. [14].

Sur le schéma, nous voyons 2 conducteurs d1 et d2, et 2
passagers rl et r2 avec les distances a parcourir identiques
pour tous (6 km) et les distances de coordination que 1’on
imagine égale au départ et a I’arrivée. R1 est a 2 km de dl1,
de méme que d2 et r2.

2 km

1,5 km @
EY
=]

m
m

Fig. 6 Rationalité et coordination (d’aprés un exemple de Agatz et
al, 2012)

La solution de moindre kilométrage (collectivement la
plus économique) est de 20 km en associant (dl,rl) et
(d2,r2).

Mais remarquons maintenant que d1 et r2 ne sont distants
que de 1,5 km, il est plus intéressant pour ces deux
participants de covoiturer ensemble (9 km), méme si cela
laisse r1 et d2 dans une situation peu optimale puisqu’il
leur faut parcourir 5,5 km pour se retrouver. La solution
collective (d1,r2) et (d2,rl) est alors de 26 km!7, pire que
sans covoiturage (24 km).

On voit ici que I’hypothése d’agent rationnel ne suffit
donc pas a atteindre une solution collective optimum, et que
le comportement mis a la porte du modele d’étude revient
par la fenétre !

Application au covoiturage :
les trois hypothéses d’un programme de recherche
expérimental

Nous posons ici trois hypothéses qui pourraient faire
I’objet d’un programme de recherche d’économie expéri-
mentale s’appuyant sur des expériences de terrain. Nous
allons justifier ces hypothéses en rapprochant des apports
théoriques d’auteurs s’intéressant au comportement comme

178i r1 dispose d’une voiture, ni lui ni d2 n’a intérét a covoiturer (17
au lieu de 26), la solution globale sera donc d1 + r2 + d2 + rl, soit
21, ce qui reste inférieur a I’optimum.

Nec plus
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D. Kahneman, B. Frey, R. Boyer et A. Orléan avec des
exemples pris dans notre bibliographie et pour certains déja
développés dans notre premicére partie.

La premiere hypothése est qu’en raison de la composante
essentielle de la confiance, le passage a grande échelle
nécessaire aux gains collectifs ne peut pas étre réalisé
par des campagnes de recrutement de masse. Il faudrait
plutot s’orienter vers une addition progressive de « petits
mondes », ce que nous allons montrer a la fois par des
approches inspirées de la théorie des jeux [10] et de
la Théorie de I’identité sociale (TIS) confortées par des
exemples tirés de notre bibliographie.

La deuxiéme hypothése est que la structure des mo-
tivations individuelles devrait étre étendue et étudiée en
contexte. L’hypothése de rationalit¢ améne a imaginer
des gains privés sans commune mesure avec les efforts
consentis, comme nous 1’avons vu avec 1’impact inexistant
des chocs pétroliers. Nous proposons ici de comparer, dans
le contexte du covoiturage, une gamme de motivations
internes et externes, selon une typologie proposée par
Ryan et Deci [25], reprise par Frey [26]. Nous nous
inspirerons également des études sur les comportements
pro-environnementaux (PEB - Pro Environment Behavior)
[27].

Le troisitme point concerne I’effet négatif sur
I’engagement individuel de la présence manifeste d’une
autorité. Ceci se caractérise principalement au niveau du
discours, du cadre proposé et de la présence de contrdles.
Cette troisieme hypotheése devrait étre traitée de maniere
préalable aux expérimentations proposées, puisqu’elle
s’applique également au protocole d’expérimentation en
réponse aux deux questions généralement posées aux
expériences de terrain [28] : la neutralit¢ du contexte
expérimental sur le terrain (validité externe) et le controle
des données collectées (validité interne).

Premiére hypothése : atteindre une masse critique
d’usagers par addition de « petits mondes »

Afin de poser clairement les alternatives et les gains
attendus par les participants, commengons par représenter le
probléme d’atteinte de la masse critique sous la forme d’un
jeu de coopération. Puisque cela nous place dans le contexte
de la théorie des jeux, remarquons tout de suite que ce type
de coordination qui relie des niveaux macro et micro [29]
est extrémement difficile & résoudre puisque, comme nous
venons de le voir :

1. le comportement de chacun a des impacts sur tous les
autres (externalité),

2. I’issue d’une action dépend des choix des autres : c’est le
probléme de « bison futé », si samedi est classé rouge

NecPlLLc,

covoiture Ne covoiture pas
covoiture ucC 0,0
Ne covoiture pas 0,0 Ul

Fig. 7 Matrice du « jeu de covoiturage » (d’apres I’auteur)

et que tout le monde décale son retour a dimanche, le
résultat devient négatif, et enfin,

3. le gain principal est un gain collectif (macro) alors que
’on joue a un niveau individuel (micro).

Considérons donc pour la population de conducteurs un jeu
a deux choix : « je covoiture » / « je ne covoiture pas », avec
deux résultats stables : « nous covoiturons » ou « nous ne
covoiturons » pas et deux états de frustrations correspondant
a une coordination ratée.

Si on considére que I’Utilit¢ d’un covoiturage (UC)
est supérieure a 1’Utilité d’un voyage individuel (UI), le
covoiturage « raté » étant encore inférieur (0) : temps perdu
a chercher un partenaire ou rendez-vous manqué, ou encore
voyage désagréable. . .

(Notons au passage que cette représentation un peu
frustre n’est cependant pas si éloignée que cela de la
réalité). Si (p) est le pourcentage de conducteurs préts
a covoiturer, on voit qu’il existe un seuil p* en dega
duquel p* x UC < (1-p) x Ul, autrement dit, en dessous
d’un seuil minimum de participants, on a plus a gagner
a ne pas essayer de covoiturer. A partir du moment ou
ce résultat devient une connaissance commune, le scénario
« covoiture » va tout simplement disparaitre, dominé par le
scénario individuel. Mais si cette présentation, pour le moins
défaitiste, était exacte, comment expliquer les pratiques,
marginales mais constatées, de covoiturage. Autrement dit,
en langage de la théorie des jeux : comment un scénario
dominé peut-il survivre, et (ce qui nous intéresse encore
davantage), pourrait-il se développer.

Boyer et Orléan [10] ont proposé une réponse originale
a cette question. Il s’agissait d’expliquer la mise en ceuvre
des méthodes japonaises dans 1’industric automobile en
Angleterre et aux Etats-Unis dans des contextes dominés
par d’autres conventions (taylorisme, travail a la chaine. . .).
Leur approche a par la suite été discutée et enrichie [30],
[31].

Les auteurs partent du principe que tous les participants
ne sont pas en interaction avec tous les autres, il se forme
naturellement des proximités, sociales ou géographiques,
et a la frontiere de ces espaces, des frontiéres ou zones
de moindre interaction qui vont permettre la naissance
de conventions alternatives au sein de sous-ensembles, et
leur coexistence avec d’anciennes formes. Dans le schéma
ci-dessous on voit une convention majoritaire (a) appliquée
par des agents (a,a,a. . .) créant une utilité Ua, on représente
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la convention (b) appliquée par d’autres participants
(b,b,b. ..) et créant une valeur supéricure Ub. On voit que
la perte d’utilit¢ du systéme produite par I’interaction des
deux populations peut étre inférieure au gain produit par
la nouvelle convention si les participants (b,b,b...) sont
regroupés et si les interactions entre populations (a,a,a. . .)
et (b,b,b. . .) sont limitées.

La clé va donc étre de chercher des « différenciations
sociales ou culturelles qui permettent de localiser les effets
de coordinations » [10].

Le rapport entre groupes sociaux et conventions avait
été relevé par Bessis ef al. [32] a travers la lecture des
travaux de H. Tajfel et de J. C. Turner sur I’identité
sociale, 1’auto-catégorisation et les groupes restreints [33,
34]. La catégorisation sociale, quelle qu’elle soit, va
provoquer un rapprochement entre les personnes concernées
et une différentiation renforcée avec les personnes non
caractérisées par la catégorie active. Ainsi dans un salon
professionnel deux « chercheurs » vont sympathiser en se
détachant des « industriels », mais dans un laboratoire de
recherche, deux chercheurs « économistes » vont se détacher
des « sociologues ».

En tout état de cause, notre hypothése est donc qu’au
lieu d’étendre une base d’utilisateurs en vue d’atteindre une
masse critique, nous proposons plutét de consolider des
« petits mondes » déja en place, puis de les multiplier.
Cherchons a trouver dans la proximité : géographique, so-
ciale et générationnelle le moyen de former de tels groupes.
Nous rejoignons ici les travaux de Rallet et Torre [35] qui
distinguent proximité géographique et proximité organisée ;
cette derniere, de qualité relationnelle « offre a ses membres
la capacité d’interagir ». D’apres les auteurs, la proximité or-
ganisée s’explique ainsi, soit par une logique d’appartenance
(2 une entreprise, a une communauté), qui entraine des
habitudes d’interactions, soit par une logique de similitude,
les individus partageant alors un méme systéme de
représentation, qui permet par exemple un langage commun.

Plusieurs études nous montrent la validité de cette
approche, dont certaines que nous avons déja citées comme
celle d’Oliphant [11] qui notait que le covoiturage est une
affaire principalement de famille ou de proches. Mais on
peut également remarquer des pratiques de coopération
se développer dans des groupes homogenes. Lovejoy et
Handy [36] ont ainsi étudié les pratiques de partage
de véhicules et de covoiturages dans des communautés
d’immigrés mexicains aux FEtats-Unis. Les raisons qui
font que des personnes ne disposent pas de véhicules (en
général des immigrés récents avec des ressources limitées
ou sans papiers), s’étendant a leurs proches, c’est souvent
un deuxiéme ou troisiéme niveau de lien social qui est
sollicité, I’appartenance a la communauté étant alors un
¢élément fort d’établissement de confiance. On peut aussi
citer I’étude réalisée par Shergold et Parkhurst [37] sur
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Fig. 9 Confiance en fonction du type de relation sociale (d’apres
Chaube et al., 2010)

les pratiques de transport dans des communautés rurales
en Ecosse, qui montre que le covoiturage est trés présent
dans les petits villages ou les liens sociaux sont restés tres
importants. Charles et Kline [38] utilisent le covoiturage
comme indicateur de mesure du « capital social », se
basant sur les données de recensement, ils montrent que
cet indicateur est plus important dans zones ethniquement
homogenes.

Nous avons déja cité ’enquéte réalisée par Chaube et al.
[8] dans une ville universitaire américaine pour étudier le
rapport entre groupe et confiance. Parmi leur échantillon
65 % des personnes interrogées font partie d’au moins une
association ou communauté (sportive, étudiante, religieuse).
A la question « avec qui accepteriez-vous de covoiturer s’il
vous le proposait ? », 98 % répondent positivement s’il
s’agit d’un ami (a), 69 % d’un ami d’ami (b), 69 % d’un
membre de leurs communautés (c), 50 % d’un membre de
la communauté universitaire (d), et seulement 7 % d’un
inconnu (e). Les résultats pour les conducteurs étaient tout a
fait du méme ordre (99, 80, 80, 60,10).

Notons que dans les exemples que nous venons de citer
(immigrants, population rurale, ville universitaire), la notion
de communauté est chaque fois suggérée par I’enquéte. Si
I’on veut s’appuyer sur les groupes sociaux pour étendre des
pratiques, il faudra donc que ce soit au sein de dispositifs
qui rendent manifestes ces catégorisations. Cependant, le
lien établi par Turner [34] entre catégorisation sociale
et rivalité intergroupe (favoritisme, discrimination) nous
ameéne a préciser ce point.

De nombreuses études ont exploré les liens entre
I’appartenance a des groupes et le renforcement de
comportements sociaux, comme Dawes et Messick [39], qui
y voient une réponse aux « dilemmes sociaux »'®. Nous

18« 11 est plus rentable pour chaque individu de démissionner que
de coopérer, mais tous s’en trouvent mieux si ils cooperent que s’ils
démissionnent ».

Nec plus
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Fig. 8 Utilité différenciée d’un sous-groupe d’apres (Boyer et Orléan, 1992)

citerons pour sa simplicité I’enquéte de Wann et Polk [40]
sur des étudiants de I'université de Murray. L’introduction
dans un groupe testé des questions du type « Etes-vous un
fan de I’équipe de basket de I’école ? » (test Sport Spectator
Identification Scale — SSIS)'®, augmentait considérablement
I’échelle de confiance mesurée par des questions tirées du
Doubt about the Trustworthiness of People Scale (DTPS)*°
(par exemple : étes-vous d’accord avec 1’assertion suivante :
« il est difficile de savoir a qui faire confiance de nos jours ».)
Précisons qu’il s’agit d’une augmentation de la confiance
envers les autres personnes en général, et non pas seulement
envers les autres supporters de la méme équipe. Il semble
donc que I’on puisse, par identification sociale a un groupe,
augmenter la confiance en général sans pour autant dégrader
la relation avec les personnes d’autres groupes.

Pour résumer ce chapitre, nous avons constaté que
présenté comme un jeu de coordination, le covoiturage,
dominé en risque, ne permettait pas d’atteindre une masse
critique. Cependant, nous avons présenté une solution
dans laquelle des sous-ensembles de la population peuvent
adopter de nouveaux comportements. Cette approche
consistant a développer une pratique par la multiplication
de « petits mondes » est confortée par la théorie de 1’identité
sociale ainsi que par la notion de « proximité organisée ».
Nous avons également cité des résultats d’enquétes reliant
covoiturage et appartenance a des communautés. Ce point
pourrait faire 1’objet d’expérimentations comparant le taux
de covoiturage de deux groupes, en provoquant pour
I’'un d’entre eux différentes manifestations renforcées de
catégorisation sociale (sentiment d’appartenance a une
communauté?!, distinction sociale. . .).

19Gept questions composent le Sport Spectator Identification Scale
(SSIS; Wann & Branscombe, 1993).

20Huit questions composent la partie Doubt about the Trustworthiness
of People Scale (DTPS) de I’Echelle de mesure de satisfaction de la vie
sociale (LFS) (Scheussler, 1982).

210n pourrait noter par exemple que les communications autour de
la monnaie secondaire « Bristol pound » commencent en général par
I’apostrophe « Nous autres, habitants de Bristol, nous sommes. .. »
Voir le site : http://bristolpound.org.
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Deuxiéme hypothése : étendre I’étude des motivations

Quelles motivations aménent a covoiturer ? Nous avons vu
que I’intérét financier était souvent disqualifi¢ par les études
que nous avons citées??. La deuxiéme raison la plus souvent
évoquée serait un intérét pour 1’écologie. Mais on sait que
les déclarations ne valent pas actions, en particulier dans le
domaine environnemental (Pelletier et Sharp [27]). Ainsi,
les nord américains peuvent simultanément affirmer &tre
conscients de I’impact de la consommation énergétique et
augmenter celle-ci. En France, bien que la préoccupation
écologique de la population soit une donnée vérifiée par
les enquétes d’opinion?3, la performance environnementale
des véhicules n’apparait qu’en quatriéme ou cinquiéme
position derriere le prix, la performance, le confort et méme
’esthétique dans les critéres d’achat.?*

Comment s’acquieérent de nouveaux comportements pro-
environnementaux (Pro-Environmant Behaviour — PEB) ?
Pelletier et Sharp [27] distinguent trois étapes : une
phase de détection, une phase de décision et une phase
d’implémentation. Nous ne rentrerons pas dans le détail de
la premiére phase, qui concerne I’acceptation du message,
en prenant comme présupposé que cet intérét pour 1’écologie
est une donnée acquise, mais voyons a présent les deux
phases suivantes.

1. Phase de décision : la construction d’un cadre adapté a
DPaction. La phase de décision nécessite pour 1’individu de
construire un cadre d’action (frame) reliant la problématique
a son comportement. Par exemple face a deux personnes qui
se battent, le comportement ne sera pas le méme s’il s’agit

22Notons cependant les loteries mises en place par Prabakhar &
Singapour et a Stanford pour inciter les usagers a éviter les heures de
pointe [41] qui ont donné lieu a des résultats positifs et mesurables,
mais selon nous, la nature des récompenses en font plus un jeu qu’une
réelle incitation financiere.

233540 % en ce qui concerne la pollution atmosphérique
d’apres les chiffres du ministére du Développement durable
http://www.developpement-durable.gouv.ft/IMG/pdf/Rep_-
_Chiffres_cle_environnement.pdf

24Tfop, Les Frangais et I’automobile, mai 2012.
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d’une compétition sportive, d’un jeu ou d’une agression
(Goffman [42]). La construction de ce cadre se heurte
souvent aux limitations cognitives de I’individu comme
le remarque Thogersen [43]. Les travaux de Kahneman
[44] permettent d’éclairer les processus mis en ceuvre
dans la création de ces cadres de décision. Ceux-ci ne
se forment pas de maniére logique et probabiliste, mais a
partir d’informations de mémoire, de références subjectives
et d’approximations. Il est par exemple facile de constater
que la méme personne aura une perception différente d’une
augmentation de 300 euros selon qu’elle ne s’attendait pas
a étre augmentée ou qu’elle attendait une augmentation de
500 euros.

Dans le cas qui nous occupe, le comportement individuel
se déroule a une échelle quotidienne, mesurée par des
temps courts, des distances proches, alors que les enjeux
(pollution, congestion) sont principalement présentés a une
échelle collective. On voit la difficulté de relier les deux.
Ainsi, en parlant de I’impact climatique de la consommation
énergétique aux Etats-Unis, Thaler et Sunstein [45] déclar-
ent : « il y a peu de chance qu’une personne qui met en
marche 1’air conditionné pendant quelques semaines pense
a tout moment, ou méme une fois par jour a la répartition
des cofits personnels et colits sociaux. ».

Une étude sur I’impact du message sur les dons caritatifs
[46] montre que les donneurs sont plus réceptifs a une
victime identifiée et & une action a leur portée (« avec
10 euros vous pouvez nourrir la petite Rokia pendant un
mois ») que par une présentation argumentée et chiffrée
(« nous avons besoin de 40 millions d’euros pour lutter
contre la famine qui touche un million de personnes. . . »).

Nous voyons que rapporté aux enjeux de transport, cela
nécessite de « traduire » 1’impact collectif de pollution, ou
les milliers d’heures perdues dans les embouteillages par
une représentation a une échelle individuelle et quotidienne
qui fasse sens, et qui intégre également I’impact des actions
désirées. En effet, c’est le deuxiéme point relevé, le cadre
doit permettre de voir I’impact de son comportement, sous
peine de ne pas terminer la boucle d’apprentissage, voire de
provoquer un effet d’impuissance [47].

[lustrons par un exemple positif cette fois-ci : Mark
Martinez, directeur de la centrale Edison de Californie du
Sud a eu I’idée en 2007 de distribuer a ses usagers un
globe lumineux qui change de couleur en fonction de la
consommation : de vert quand celle-ci est modérée au
rouge vif quand elle devient excessive. Ce dispositif a
permis, en quelques semaines de réduire la consommation
de la population équipée de presque 40 % aux heures de
pointe [48]. Résultat d’autant plus intéressant qu’il avait
auparavant mis en place des systemes d’alerte pour les
consommateurs, par SMS, par mail, par appel téléphonique
automatique, sans aucun impact mesurable. On voit ici

I’impact d’une représentation visuelle comparée a des
informations chiffrées et textuelles.

L’intérét d’une représentation de ce type est qu’elle
est suffisamment significative pour permettre 1’action et
la communication, voire la coordination entre participants,
tout en permettant de multiples interprétations, 1a ou
un ensemble de régles rigides et peu adaptatives ne
permettraient pas de prendre en compte 1’ensemble des
situations individuelles [49, Ch. 7]. On voit I’intérét de cette
approche pour le sujet du covoiturage, avec presque autant
de cas et de contraintes qu’il y a de personnes concernées.

2. Phase d’implémentation : le « coup de pouce » qui
crée ’habitude. La phase d’implémentation vise a la mise
en ceuvre du nouveau comportement et surtout a sa
permanence. C’est I’un des points soulevés par Pelletier
et Sharp [27] : des D’arrét des campagnes d’incitations,
on note 1’abandon rapide de nombreux PEB, avec un
retour a 1’état antérieur. Plusieurs raisons sont données
pour expliquer cette difficulté. En dehors des contraintes
structurelles et sociales qui dépassent largement le sujet,
il s’agit principalement de limitations et de surcharges
cognitives.

Pour Thogersen [43] : face a I’ensemble des sollicitations
et des contraintes du quotidien, il est trés difficile
d’introduire une nouvelle habitude de comportement. On
parle également de faiblesse de volonté quand le bénéfice
attendu est différé par rapport a I’action. L’économie com-
portementale s’est également penchée sur les mécanismes
qui facilitent ou préviennent les changements d’habitude.
Kahneman et al. [50] relient I’aversion aux pertes au désir
de statu quo, qui ameéne a choisir les options par défaut et
encourage les comportements de procrastination.

Ainslie [51] met en évidence une décroissante hyper-
bolique temporelle de la valeur des utilités qui explique la
difficulté a mettre en place des habitudes liées a des objectifs
lointains, méme si ceux-ci sont plus importants que leurs
alternatives proches (SS Sooner Smaller > LL Later Larger).
Ainsi, sur le schéma, la décision prise la veille de se lever a
7 heures va se faire déborder malgré sa plus grande valeur
par I’envie immédiate de dormir une heure de plus®.

On peut trouver une application a ces travaux dans
le domaine de la santé et du sport avec la vogue de
"« automesure » (quantified self)*®. Whitson [52] explique
ainsi que les dispositifs techniques proposés par Nike ou
Foursquare peuvent permettre a leurs utilisateurs d’atteindre

Z5Une des pistes de réponse proposée par I’auteur est de découper
I’objectif final en des étapes plus proches valorisées en tant que telles.
261 ’automesure consiste a utiliser des dispositifs technologiques
souvent portés (wearable) pour capter des données sur son activité
biologique, physique, mentale et de se servir de ce feedback
« objectif » pour améliorer ses pratiques principalement de santé et
sportive.
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Snooze til 8am

Wake at 7am I

Fig. 10 Courbes hyperboliques temporelles des choix (d’apres Ainslie, 2002)

des comportements souhaités en palliant les « faiblesses
de la mémoire et aux fluctuations de I’intuition ». On va
ainsi transformer 1’objectif lointain et peu défini d’« étre
en forme » en des propositions d’actions concrétes et
quotidiennes, des mesures et des gains donnant parfois lieu
a des récompenses ou des badges. Pendant 6 mois, 5 000
employés volontaires de la société Accenture équipés de
podometres ont ainsi participé a un jeu transformant les pas
effectués en points et récompenses dans un objectif de santé
(Gomes et al. [53]).

Thaler et Sunstein [45] ont proposé le concept de
nudges (coup de pouce) pour qualifier toutes les techniques
consistant a prendre en compte des biais cognitifs connus
pour aider a des changements de comportement.?’

3. L’identité sociale comme facteur de changement de
comportement. Concluons ce théme des motivations en
remarquant que 1’identité sociale participe également a
’acquisition ou la modification des habitudes (Bessis et al.
[32]). Ainsi, Wood et al. [55] ont profité du changement
d’université d’étudiants pour évaluer des changements
d’habitudes désirés : faire plus de sport, regarder moins
la TV, lire les journaux. La conclusion de 1’étude est que
bien plus que I’intention initiale, ou la force de I’habitude
antérieure, c’est le nouveau contexte social qui influe sur la
capacité a changer (est-ce que le nouveau groupe regarde
la TV, fait du sport ?). Une autre étude citée par Thalet et
Sunstein [45] montre le lien entre la position choisie dans le
dortoir par les étudiants et les résultats scolaires. En plus de
son importance pour la confiance que nous avons évoquée

27Selon plusieurs études rassemblées sous le titre : Nudge, nudge,
think, think, experimenting ways to change civic behaviour [54] —
sous la direction de Peter John, les nudges ne peuvent pas servir a
faire prendre conscience ou a faire s’engager les individus dans un
comportement civique, mais a les aider, une fois leur décision prise,
a maintenir de nouvelles pratiques.
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dans le chapitre précédent, le groupe social est également
un puissant instrument de changement d’habitudes.

Ainsi, au-dela des classiques motivations monétaires ou
de I’influence de I’information sur les comportements, nous
avons soulevé trois nouvelles propositions : 1a représentation
réflexive des enjeux collectifs, la mesure des actions, et
I’identité sociale. Ces propositions semblent prometteuses
d’apres la littérature citée et nous avons présenté des appli-
cations variées dans les économies d’énergie, les dons cari-
tatifs et le sport. Pour chacune de ces propositions, on peut
facilement imaginer des dispositifs techniques (un compteur
de CO2 économisé grace au covoiturage du type du comp-
teur du Téléthon par exemple) qui permettraient de vérifier
leur efficacité dans le contexte du covoiturage quotidien.

Troisiéme hypothése :
un contexte sécurisé sans autorité manifeste

Parlons maintenant de la mise en place d’un environnement
permettant la consolidation et la multiplication des « petits
mondes » de coopération issus de 1’approche que nous
avons proposée. Une autorité manifeste et un discours
de contréle provoqueront un désengagement incompatible
avec les ressorts de la coopération, on serait alors dans
I’« amotivation » (crowding out) [25] et [26].

Mais s’il n’y a ni autorité, ni contréle, il faut cependant
protéger la confiance entre participants, la sécurité réelle et
percue, faute de quoi c’est un scénario dominant en risque
qui va s’imposer. Coopération sans autorité, confiance sans
contrdle : nous retrouvons ici le dilemme de [’arbitre
interventionniste cher aux économistes. Débat d’ailleurs
relancé par la proposition de Thaler et Sunstein [56] d’une
politique encourageant les comportements civiques qu’ils
appellent le « paternalisme libertaire ».

Durant la derniére décennie, 1’établissement (et la
disparition) rapide de communautés numériques massives :
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Facebook, Myspace, Linkedin, Foursquare. .. a permis de
nombreuses recherches sur le sujet de la confiance. Dans
une étude sur les tricheurs dans Foursquare, Glas [57]
cite le cofondateur de la société, Dennis Crowley, qui
oppose le plaisir de jouer aux controles nécessaires a
celui-ci et explique que c’est tout I’enjeu des communautés
virtuelles que de maintenir un équilibre entre ces deux
poles. Quand a Facebook, sa croissance s’est faite en deux
étapes : pour la premiére, de 2004 a 200628, il s’agissait
d’un réseau uniquement réservé aux étudiants, ce qui lui
a permis d’atteindre 10 millions d’utilisateurs actifs avec
un taux de confiance trés supérieur a son concurrent du
moment Myspace [58]. Par la suite, Facebook a appliqué
une politique de sécurisation ex post : la mise en place
de nouveaux contrdles étant chaque fois justifiée par des
infractions médiatisées. On retrouve ici le mythe trés en
vogue aux Etats-Unis qui voudrait que 1’établissement de
toute nouvelle communauté passe par une phase de « Far
West » avant de se pacifier.

Comme c’était le cas pour le Facebook « premiere
phase », notre proposition de croissance du covoiturage
par adjonction de groupes simplifie les choses, au moins
au départ. Alors que le probléme de 1’approche classique
est d’établir la confiance entre personnes ne se connaissant
pas, nous devons nous contenter d’étendre une relation
de confiance déja en place en la protégeant de dérives
de comportements (abus) et d’introduction non controlée
de nouveaux participants. En continuant de nous inspirer
du développement des communautés numériques, nous
proposons de nous appuyer sur deux mécanismes que sont
le parrainage et la transparence sociale des actions.

4. L’expansion de ’espace de confiance par le parrainage.
Depuis la mafia, jusqu’aux sociétés secrétes, le parrainage,
ou cooptation a fait ses preuves pour étendre des com-
munautés de maniére sécurisée. On peut trouver un 2°
exemple original dans la diffusion a partir de 1991 du
logiciel de cryptage : PGP (Pretty Good Privacy) proposé
par P. Zimmerman>® pour protéger les individus des écoutes
gouvernementales (ce qui lui a valu de sérieux problemes).
Une des particularités de PGP est que la certification des
clés permettant le chiffrement, au lieu d’étre réalisée par une
autorité centralisée (ou au moins communément admise)
comme c’est le cas dans d’autres systémes, se fait de proche
en proche : si Dave a confiance en Alice et qu’Alice se porte

BJesdanun, A.  (2006).  Facebook to open to  all
Internet  users. Associated Press, 11 septembre 2006
http://www.boston.com/news/education/higher/articles/2006/09/11/
facebook_site_to_open_doors_to_anyone/?rss_id=Boston.com
+%2F+News

lllustration tirée de OpenPGP certificates
http://gnutls.org/manual/htm]_node/OpenPGP-certificates.html
30Voir sur Wikipedia : http:/fr.wikipedia.org/wiki/Pretty_Good_Privacy

Fig. 11 Echange de clés dans PGP

garante de Bob, alors elle peut certifier la clé de Bob pour
Dave, créant ainsi un nouveau lien sécuriseé.

5. Le conformisme (contréle social). En 1859, J. S. Mills>!
évoquait déja le conformisme comme étant la forme la plus
absolue de controle de I’individu. En 1786, J. Bentham, avec
son fameux panoptique montrait que le regard du surveillant
n’était méme plus nécessaire a partir du moment qu’il était
manifesté. Le principe du controle par la transparence reste
tout aussi efficace de nos jours. Voyons par exemple, comme
I’a fait Pélegrin-Genel [59], 'impact de 1’architecture sur
les comportements des individus. Elle note par exemple que
I’objectif des espaces ouverts, sans guichets, utilisés d’abord
par les fast foods, mais de plus en plus par des services
(comme La Poste), est de faire contrdler les employés par
les clients eux-mémes. Pélegrin-Genel parle « d’une gestion
par le regard ». Difficile de faire une pause, ou de discuter
avec un collegue sous I’ceil de clients pressés dans des
files d’attentes toujours trop longues. C’est également un
argument pointé dans les open spaces : on remplace, souvent
efficacement, la pointeuse par le regard des collégues « tu ne
t’es pas réveillé ce matin ? ».

Avec une intentionnalité différente, et plus proche de
notre sujet, ce principe démontre son utilité sur les réseaux
sociaux. Guillory et Hancock [60] relevent ainsi sur
Linkedin un taux de triche sur les diplémes trés inférieur
au taux constaté sur les CV « papier » (2,8 % dans le test
contre un taux constaté de 20 a 50 % dans la plupart des
études). Ceci est expliqué par le fait que chaque information
du parcours professionnel est, dans Linkedin, visible par
I’ensemble du réseau relationnel, et également corrélée avec
toutes les personnes indiquant un cursus identique a la méme
période. Ce type de contrdle par référence nous semble

31De la liberté, 1859.
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bien adapté au covoiturage qui implique par nature plusieurs
personnes dans un groupe de personnes se connaissant
(d’apres notre hypothése).

Comment sécuriser et contrdler la pratique du cov-
oiturage sans mettre en place des dispositifs autoritaires
qui provoqueraient des désengagements (crowding out)
des personnes concernées ? Nous avons proposé trois
pistes. La premiére consiste & une introduction progressive
de mécanismes de contrdle, stratégic adoptée par les
communautés en ligne. La deuxiéme propose une croissance
des participants par parrainage permettant de s’assurer de la
qualité des nouveaux entrants. La troisiéme se base sur le
controdle social avec des dispositifs visant a rendre publiques
les déclarations et actions effectuées. Comme nous 1’avons
dit en introduction de cette partie, ces pistes peuvent
également s’appliquer a la mise en place de protocoles
expérimentaux en field experiment (recrutement, controle
des résultats).

5. Conclusion

Aprés avoir rappelé que le covoiturage domicile-travail était
une pratique devenue marginale, nous avons constaté que la
plupart des études relatives au sujet ne proposaient qu’une
approche algorithmique de résolution de la problématique
de coordination, en ne prenant en compte les freins
sociaux et psychologiques que sous formes de remarques.
Nous avons proposé de tirer parti de nouvelles approches
comportementales qui se proposent d’introduire des
données sociologiques et psychologiques dans le champ de
I’analyse économique.

Ceci nous a permis de formuler plusieurs hypothéses.
La premicre est que l’atteinte d’une masse critique de
participants pourrait se faire, non par cumul linéaire
d’utilisateurs anonymes, mais par adjonction de groupes so-
ciaux. Ce point est d’ailleurs corroboré par les descriptions
du covoiturage tel qu’il est pratiqué aujourd’hui, a savoir
dans un contexte essentiellement familial, de personnes
proches, ou avec un lien communautaire marqué. La
deuxiéme hypothése concerne les motivations : si le terrain
semble disqualifier I’incitation financiére, I’engagement a
des pratiques écologiques reste a traduire en actes. Nous
avons proposé trois pistes pour y remédier : (i) trouver
une représentation qui relie 1’enjeu collectif a I’impact
individuel (ii) permettre de mesurer le résultat des actions
et (iii) s’appuyer sur des effets de mimétisme sociaux.

Notre troisiéme point qui concerne la sécurité peut
s’appliquer aussi bien a la mise en ceuvre de services de cov-
oiturage qu’a un protocole expérimental sur ces mémes pra-
tiques. Nous avons évoqué plusieurs mécanismes, comme
le conformisme ou le parrainage, permettant 1’établissement
de la confiance nécessaire aux comportements coopératifs,
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en évitant de recourir a une autorité de controle manifeste.

Ces différentes hypothéses sont a la base d’un programme
de recherche pluriannuel (2015-2017) sur la zone du campus
de Paris-Saclay.

Cette zone qui devrait a terme accueillir prés de 15 %
de la recherche frangaise souffre d’un double probleme
de transport : un engorgement des acces et des transports
publics aux heures de pointes (matins et soirs) et un manque
de transport intra-site en journée. Ces conditions devraient
encore se dégrader dans les années qui viennent puisque
de nouveaux établissements sont attendus alors que les
infrastructures de transports les plus importantes ne seront
pas encore opérationnelles [61].

Nous allons y réaliser plusieurs expérimentations de
terrain autour des hypothéses que nous avons présentées
dans ce papier, appliquées aux déplacements quotidiens des
personnes habitant ou travaillant sur ce site. Nous espérons
que ces travaux pourront participer au développement des
pratiques d’entraide et de responsabilité citoyenne, comme
le covoiturage, nécessaires a une croissance urbaine pour
laquelle les transports représentent un défi majeur.
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