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  Contexte :    La  littérature  sur  la  dépendance  automobile  et  les  difficultés  à  changer  les 
comportements de mobilité est très riche. Parallèlement, d'autres études s'intéressent à l'impact du 
phénomène dit de "Peak‐car  travel"  (Goodwin et Dender, 2013) à une échelle macroscopique, par 
exemple, en s'appuyant sur des variables économiques (Bastian et al., 2016), la possession du permis 
de conduire des jeunes adultes (Kuhnimhof et al., 2012) ou la possession de véhicules (Millard, et al., 
2011). Par contre, on sait peu de choses sur  la façon dont  les ménages pourraient être conduits ou 
encouragés à se démotoriser, c’est‐à‐dire à  réduire de  façon pérenne  le nombre de voitures qu’ils 
possèdent, et sous quelles conditions  la démotorisation pourrait effectivement s’accompagner d’un 
moindre usage de la voiture. Dans cette acception, la démotorisation telle que nous l'appréhendons 
se définit par deux profils‐types de ménages : (i) les ménages totalement démotorisés ; (ii) les ménages 
qui  ont  réduit  leur  nombre  de  voitures, mais  gardent  encore  au moins  une  voiture  c'est‐à‐dire 
partiellement démotorisés. Les  travaux disponibles, et  fondés sur des données quantitatives  issues 
d'enquêtes de mobilités, montrent que la démotorisation reste un phénomène marginal, souvent liée 
à des difficultés financières, physiques ou à un changement dans la composition du ménage. Plusieurs 
éléments peuvent être mis en avant sur le processus de démotorisation :  

‐ La démotorisation est avant tout un processus temporaire (Klein et Smart 2017) qui peut être 
délibéré ou pris sous‐contraintes (Mattioli 2013 ; Demoli 2015) ;  

‐ Les événements de la vie (Prillwitz, et al., 2006 ; Yamamoto, 2008 ; Beige et Axhausen, 2017) 
ainsi que les changements socio‐économiques au niveau des ménages (localisation, emploi…) 
sont les principaux déclencheurs de la démotorisation (Dargay et al., 2011) 

‐ Les habitudes de déplacement et  les attitudes à  l'égard de  la voiture constituent de grands 
freins à la démotorisation des ménages (Scheiner, 2007 ; Beige et Axhausen, 2017).  

 
  Toutefois, l'état de l'art actuel ne permet d'étudier la démotorisation que sous l’angle d’une 
réduction du nombre de voitures possédées par un ménage à un  instant donné. On remarque, par 
ailleurs, que ces différentes études ne fournissent pas une bonne compréhension du processus menant 
à la décision de se démotoriser sur le long terme. Cette lacune est en partie associée au manque de 
données disponibles sur la démotorisation au sein des enquêtes de mobilités (EGT, EMD, ENTD…) qui 
constitue la principale source de données sur la mobilité quotidienne.  
 
Méthode : En s'appuyant sur une enquête quantitative d'ampleur nationale réalisée sur près de 2 000 
ménages (comprenant 1 000 ménages démotorisés et 1 000 ménages jumeaux non démotorisés), nous 
proposons de fournir un premier état des  lieux de  la démotorisation en France. Cette enquête, par 
questionnaire,  réalisée  lors  de  l'hiver  2017‐2018  et  menée  auprès  d'un  panel  de  ménages 
représentatifs de  la population  française  (issu du panel Métascope de Kantar‐TNS ex‐TNS‐SOFRES), 
vise à explorer les facteurs sociaux, économiques, démographiques, spatiaux et culturels conduisant à 
une démotorisation des ménages. Sa spécificité est de comporter un volet décrivant les changements 
(de contexte) intervenus pour les individus et leurs ménages depuis une période de cinq ans avant la 
démotorisation  afin  de  prendre  en  compte  d’éventuels  effets  retards.  Aussi,  le  questionnaire 
comprend un volet sur la psychologie des ménages. Associée à l'enquête panélisée Parc Auto (Kantar‐
TNS  pour  Ademe‐CCFA‐Ifsttar‐DSR),  cette  enquête  constitue  une  source  de  données  atypique  et 
originale sur la mobilité des ménages démotorisés.  
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