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Résumé L'adolescence est souvent considérée dans les 
politiques de transports comme une période de transition 
entre dépendance aux parents et autonomie complète à 
l'âge adulte. Mieux connaître les représentations sociales 
associées aux modes de transport, et en particulier à la 
voiture et aux transports en commun, permet de mieux 
envisager les appétences modales à l'âge adulte et 
envisager ainsi les politiques publiques d'éducation en 
faveur d'une mobilité plus durable. Dans cet article, nous 
considérons les pratiques automobiles et les 
représentations de la voiture dans la population 
adolescente. Nous nous concentrons plus spécifiquement 
sur les différences entre les filles et les garçons. Cet 
article permet de montrer l'importance des écarts qui 
existent entre les jeunes filles et les garçons à 
l'adolescence en matière de pratiques modales, 
d'autonomie et de représentation des modes de transport. 

Mots-clés voiture, adolescence, représentations sociales, 
transports en commun, genre 

Abstract Teenage is often considered in transport 
policies as a transition period from parental dependency 

to complete autonomy in adulthood. A better knowledge 
of the social representations of transport modes, and in 
particular of the car and the public transports, makes it 
possible to better consider modal appetites in adulthood 
and thus to envisage public policies of education in favor 
of a more sustainable mobility. In this article, we deal 
with car practices and social representations of the car in 
the teenage population. We focus on the differences 
between girls and boys. This article shows the 
importance of the discrepancies that exist between young 
girls and boys at the teenage concerning modal practices, 
autonomy and social representation of transport modes. 

Keywords car, teenage, social representations, public 
transport, gender 
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1. Introduction 

L’adolescence est souvent considérée dans les politiques 
de transports comme une période de transition. Les 
données disponibles au sujet des pratiques et des 
comportements de mobilité des jeunes demeurent 
limitées, en particulier à l’échelle européenne. Pourtant, 
la connaissance fine des comportements de mobilité et 
des représentations sociales des adolescents permet 
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d’une part de répondre à la question de leurs besoins 
actuels et d’autre part d’établir une vision prospective des 
pratiques de mobilité à moyen terme [1]. Mieux connaître 
les représentations sociales associées aux modes de 
transport, et en particulier celles de la voiture et des 
transports en commun, permet de mieux envisager les 
appétences modales à l’âge adulte et envisager ainsi des 
politiques publiques d’éducation en faveur d’une 
mobilité plus durable [2]. 

Les discours actuels tendent à renforcer la thèse d’une 
diminution de l’attrait des jeunes adultes pour la voiture 
individuelle [3]. Au-delà des contraintes économiques 
notamment [4], le rôle de la montée en puissance des 
préoccupations environnementales est alors considéré 
comme un élément important dans cette situation et se 
traduirait par un passage du permis de conduire de plus 
en plus tardif dans de nombreux pays occidentaux  
[3, 5]. Au-delà, c’est un ensemble de critères de 
valorisation de la voiture que nous souhaitons tester, du 
sentiment de liberté et d’autonomie qui lui a longtemps 
été associé jusqu’au sentiment de sécurité qu’elle peut 
dégager. 

Dans cet article, nous analysons les pratiques 
automobiles et les représentations sociales de la voiture 
parmi les 14 à 17 ans dans cinq pays européens : la 
France, l’Allemagne, l’Italie, l’Espagne et le  
Royaume-Uni. Nous nous concentrerons sur les 
différences qui se font jour entre les filles et les garçons. 
En effet, les préoccupations des jeunes quant à leur 
mobilité, et notamment en lien avec l’automobile, 
permettent de mettre en perspective les différences et les 
inégalités entre les filles et les garçons [6]. 

Après une revue de littérature permettant de situer notre 
contribution dans le champ de la recherche, nous 
présenterons les données utilisées avant de mettre en 
évidence l’importance de la question du genre dans la 
valorisation de la voiture chez les adolescents. 

2. Revue de littérature et questionnements 

2.1. La voiture dans les sociétés européennes 
contemporaines, usages et représentations 

Depuis le milieu du XXe siècle, la voiture individuelle 
occupe une place centrale dans la mobilité. Son 
utilisation est devenue indispensable à de nombreuses 
personnes pour être en mesure de déployer leurs 
programmes d’activités [7, 8], car le territoire offre des 

accessibilités conçues à l’échelle des métriques 
temporelles de l’automobile [9, 10]. Ces éléments 
tendent à expliquer les raisons pour lesquelles la voiture 
est fortement ancrée dans la culture contemporaine de la 
mobilité [11]. Les implications environnementales de 
l’utilisation massive de la voiture sont aujourd’hui bien 
connues. Dans un contexte de réchauffement climatique 
et dans la perspective d’une réduction des émissions de 
CO2, le report modal depuis la voiture vers les transports 
en commun et les modes actifs apparait comme l’un des 
défis des politiques publiques de transport. Toutefois, le 
changement de modes est difficile, principalement parce 
qu’un système automobile [12] génère des contraintes 
importantes pour ceux qui n’en font pas partie. Au-delà 
et à un niveau individuel, la force de l’habitude [13] ou 
des représentations sociales [14] associées à chaque 
mode sont également mentionnés dans la littérature 
comme des éléments qui ralentissent les changements 
modaux. 

Précisons ici ce que nous entendons par représentations 
sociales. Les travaux de S. Moscovici (1961), qui font 
toujours référence sur la question, insistent sur l’idée que 
les représentations sociales sont toujours représentations 
de quelque chose par quelqu’un. Aussi, il en existe une 
pluralité et elles sont toujours attachées à un individu ou 
à un groupe spécifique. Elles peuvent évoluer dans le 
temps. Toujours selon S. Moscovici [15], les 
représentations sociales d’un objet associent un ensemble 
d’informations qui forment la connaissance de l’objet par 
les sujets, une attitude générale qui marquent des 
dispositions favorables ou non vis-à-vis de l’objet et 
finalement un champ de représentations qui articule les 
informations à disposition sur l’objet. Les représentations 
sociales sont ensuite dotées de fonctions opérationnelles, 
c’est-à-dire qu’elles participent à orienter les pratiques 
[16]. De fait, elles se situent en amont de l’action et 
constituent un cadre dans lequel les pratiques vont 
s’inscrire.  

Dans cet article, nous utiliserons le mot « image » pour 
rendre compte de façon simplifié des représentations 
sociales d’un objet. Ainsi, l’image bonne ou mauvaise de 
la voiture résume de manière binaire les représentations 
sociales d’un individu vis-à-vis de l’objet « voiture ». 
Aussi, l’automobile bénéficie parmi la population d’une 
image très positive associée à la liberté dans l’espace-
temps [17, 18]. Ces représentations sociales sont bien 
plus qu’une expression de la qualité des offres, elles sont 
aussi et surtout le reflet d’une culture qui valorise 
l’individu, la flexibilité et la propriété. La voiture est 
synonyme de liberté et d’indépendance [17, 19]. Aussi, 
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l’utilisation de la voiture comme mode de transport est 
motivée par des raisons certes fonctionnelles, mais aussi 
affectives [20] et symboliques [21]. Elle est également le 
reflet d’une position sociale et de l’image que l’on 
souhaite donner de soi. « Au-delà de la mobilité privative 
quotidienne, l’inscription sociétale et symbolique de 
l’automobile s’est imposée autour de deux valeurs 
fondatrices de nos sociétés modernes : la liberté et le 
progrès » [21, page 131].  

Pourtant, les représentations sociales de la voiture 
évoluent ces dernières années en particulier dans les 
contextes occidentaux. La montée en puissance des 
préoccupations environnementales dans la population et 
les efforts en termes d’aménagement de la ville et des 
transports tend à rebattre les cartes de l’usage 
hégémonique de la voiture particulière [17]. C’est 
également dans ce contexte que des recherches récentes 
ont pu montrer que les jeunes, en particulier urbains, 
tendent à repousser l’âge de passage du permis de 
conduire [3, 5]. Le contexte de la diffusion des outils 
numériques en général et du smartphone en particulier est 
avancé comme une des explications au fait que la voiture 
ne soit plus si indispensable dès la majorité [22]. Aussi, 
les pratiques de mobilité des plus jeunes tendent 
également à évoluer dans le sens d’un usage moindre et 
plus sélectif de la voiture [3, 23]. Il est également 
intéressant de noter que ce recul du passage du permis est 
plus marqué chez les jeunes hommes que chez les jeunes 
femmes dans plusieurs contextes parmi lesquels la 
France, l’Angleterre ou encore l’Allemagne [24]. 

2.2. La voiture à l’adolescence, quel 
accompagnement vers l’automobilité ? 

La mobilité des adolescents est spécifique à plusieurs 
titres. Au cours du passage de l’enfance à l’âge adulte, 
les jeunes sont amenés à développer leur autonomie dans 
les activités réalisées et dans leur sociabilité. Cette 
période de la vie est celle d’une familiarisation avec les 
différents modes de transport. Durant l’adolescence, le 
processus d’individualisation amène les jeunes à explorer 
et expérimenter de nouvelles pratiques [25]. Cette 
démarche d’expérimentation participe au processus 
d’autonomisation qui va amener l’adolescent à acquérir 
une forme d’auto-mobilité [26]. C’est également un âge 
où l’adolescent va se décentrer de son cercle familial 
pour s’orienter vers des relations avec ses pairs [27]. Pour 
autant, l’attachement entre le ou les parent(s) et l’enfant 
reste généralement fort, bien que parfois conflictuel. 
Ainsi, l’affirmation de l’individualité peut se faire avec 

un maintien de l’attachement envers les parents [28]. Plus 
spécifiquement, la fonction de contrôle, dans la relation 
parent/enfant, joue un rôle important sur les pratiques de 
mobilité et les représentations sociales des modes de 
transport. Cette fonction de contrôle peut avoir un impact 
assez direct sur la nature des activités réalisées hors du 
logement et la manière d’y accéder. Elle prend des 
formes différentes selon l’âge de l’adolescent, son genre, 
mais aussi les référents culturels des personnes 
considérées [29, 27]. Avec le temps, l’encadrement des 
adolescents par leurs parents semble s’être renforcé, en 
particulier en lien avec les questions d’insécurité [30]. 
Ainsi, l’autonomie des adolescents dans leur mobilité 
apparaît comme étant de plus en plus faible [1]. Ces 
résultats sont nuancés par [31], qui montrent que sur 
l’agglomération parisienne, le repli au domicile 
concernerait plutôt les adolescents les plus jeunes. 

L’acquisition progressive de la mobilité est un enjeu clé 
de la vie familiale. Elle se développe de façon non 
linéaire - par étapes - de la petite enfance à l’âge adulte 
[32, 33, 34]. Dans ce domaine, les apprentissages 
commencent avec la marche et se poursuivent avec 
l’autorisation d’aller jouer seul chez des copains, puis de 
se déplacer seul en journée, puis le soir, avec chaque fois 
une négociation potentielle au sein des familles [35]. 
Dans ce contexte général, les recherches sur le choix 
modal à l’adolescence montrent que l’orientation modale 
des enfants et des adolescents se construit de façon 
systémique et se trouve liée à des facteurs individuels, 
aux caractéristiques du ménage d’appartenance et à 
l’environnement du déplacement [36].  

Sur le plan individuel tout d’abord, certains facteurs 
assez classiques dans la littérature sur le choix modal se 
révèlent tout aussi pertinents dans le cas des adolescents, 
comme, l’âge [37, 38, 39] et le genre [40, 41, 42, 43]. 
Au-delà, la confiance en soi de l’adolescent va également 
jouer un rôle sur ses pratiques [43].  

Pour ce qui est des caractéristiques du ménage, les modes 
d’éducation jouent un grand rôle sur ce que les 
adolescents ont le droit de faire ou non en termes de 
mobilité, mais aussi d’utilisation des modes de transport 
[44, 45, 46]. Ils vont en particulier définir les modalités 
de l’indépendance spatiale de l’adolescent et l’âge auquel 
cette indépendance devient effective. La composition du 
ménage joue aussi un rôle important dans l’indépendance 
des adolescents. Les familles monoparentales et 
recomposées se caractérisent en particulier par une 
indépendance spatiale plus précoce et plus marquée 
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[47, 48]. Par ailleurs et dans la mesure où l’autonomie de 
l’adolescent n’est pas complète, il n’est pas surprenant de 
noter que les représentations sociales des modes de 
transport sont associées à celles des membres du ménage 
auquel l’adolescent appartient, et en particulier de ses 
parents, et que ces représentations jouent un rôle sur les 
moyens de transports utilisés à l’adolescence [49, 50, 51]. 
Le niveau de revenu du ménage, associé à une plus 
grande motorisation, va jouer un rôle sur l’usage de la 
voiture pendant l’adolescence, mais va aussi orienter les 
pratiques modales du jeune vers la voiture après la 
majorité [52, 53, 54, 55]. Le recul de l’âge de passage du 
permis est d’ailleurs expliqué en partie par son prix, qui 
exclut de fait les jeunes adultes qui n’ont pas les moyens 
et dont les parents au sens large ne les ont pas non plus 
[56]. 

Enfin, l’environnement dans lequel vit l’adolescent joue 
aussi un rôle sur les modes qu’il utilise. Habiter un 
quartier urbain central, un quartier pavillonnaire éloigné 
du centre ou un village de montagne est associé à des 
usages modaux spécifiques [57, 58], de même que le pays 
de résidence en tant que tel car les accessibilités offertes 
par les modes de transports au territoire diffèrent 
fortement d’un pays à l’autre, dans les zones extérieures 
aux agglomérations, le weekend et la nuit en particulier 
[59]. La distance entre le domicile et l’établissement 
scolaire est aussi un facteur important [53, 60, 61, 62]. 
Les jeunes qui résident dans les espaces urbains auront 
davantage tendance à orienter leurs pratiques modales 
vers les modes actifs et les transports en commun, au 
contraire de ceux qui vivent en zone moins dense 
[43, 63]. Les représentations sociales des jeunes issus du 
même quartier tendent finalement à influencer leurs 
orientations modales [54, 64, 65]. 

Les différents éléments qui viennent d’être brièvement 
évoqués montrent l’importance de la littérature sur les 
pratiques modales des adolescents et leurs déterminants, 
mais les références dont l’objet est plus directement lié 
aux représentations sociales de ces adolescents en 
matière de mobilité sont moins nombreuses. Pourtant, ces 
représentations sociales, façonnées par la socialisation 
primaire dans le cadre familial puis par le cercle 
socio-spatial proche, sont susceptibles d’influencer le 
rapport des adolescents aux différents modes de transport 
[66]. 

Si les représentations sociales de la voiture par les jeunes 
adultes semblent se dégrader au fil du temps, le cas des 
adolescents est quelque peu différent. Dans cette 

population, qui de fait ne peut pas utiliser la voiture de 
manière autonome, celle-ci reste assez largement 
valorisée [4, 67]. Plus précisément, la valorisation de la 
voiture chez les 16-21 ans semble se reconfigurer autour 
des valeurs de sécurité plutôt que de liberté [68]. Si 
liberté et indépendance continuent de jouer un rôle dans 
les représentations sociales de la voiture chez les 
adolescents, les valeurs « réalistes » semblent jouer un 
rôle croissant, au détriment des valeurs « hédonistes » 
[68, 69]. 

Plus spécifiquement dans cet article, nous allons 
concentrer l’analyse sur les questions de genre en lien 
avec les pratiques et les représentations sociales des 
modes de déplacement, soit une différenciation qui 
ressort comme importante de la littérature. 

2.3. Des effets de genre à approfondir 

Les pratiques de mobilité des hommes et des femmes ont 
tendance à s’homogénéiser dans les pays occidentaux 
européens [70]. Des différences demeurent tout de même 
assez importantes (bien que décroissantes) au niveau des 
distances parcourues et des budgets-temps de 
déplacement [70, 71]. Les programmes d’activités des 
femmes sont plus complexes que celui des hommes [72]. 
Cela explique en partie une dépendance à la voiture qui 
est plus forte, lorsque les chaînages d’activités sont plus 
nombreux [72, 73]. Demoli [4] considère ainsi que 
l’accès croissant des femmes à la voiture permet surtout 
d’étendre la sphère du travail domestique. Pour autant, 
les femmes possèdent et utilisent moins la voiture que les 
hommes [71] et se reportent plus souvent sur les 
transports en commun. La participation croissante des 
femmes au marché du travail a bien sûr joué un rôle dans 
cette mise en mobilité [70]. Les espaces-temps 
quotidiens des personnes varient avec le genre, à cause 
des contraintes domestiques, qui sont différentes, mais 
aussi car les femmes évitent certains espaces pour des 
questions de sentiment d’insécurité [74, 75].  

Des différences de genre assez sensibles existent dès 
l’adolescence. Celles-ci sont liées au milieu d’origine et 
à la socialisation plus ou moins égalitaire entre les genres, 
ainsi qu’aux modes d’éducation précédemment évoqués. 
François de Singly [35] a par exemple montré que 
l’indépendance spatiale des filles s’acquière à 
l’adolescence en moyenne entre un et deux ans plus tard 
que pour les garçons. Concernant l’utilisation des modes 
de transports, plusieurs recherches récentes ont identifié 
des différences de genre importantes en ce qui concerne 
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le vélo à l’adolescence. Les adolescents beaucoup plus 
que les adolescentes pratiquent le vélo comme moyen de 
transport au quotidien. La différence est particulièrement 
marquée dans les catégories sociales les plus 
défavorisées [76]. 

Au niveau des activités et des pratiques de mobilité, 
plusieurs auteurs mettent en évidence des différences de 
genre importantes, dont l’ampleur diffère selon les pays 
mais qui vont systématiquement dans le sens d’un 
accompagnement en voiture plus fréquent et des activités 
extra-scolaires moins fréquentes chez les filles que chez 
les garçons [31, 40, 42, 43, 77]. 

Les adolescentes ont donc tendance à avoir moins 
d’activités extrascolaires que les garçons, en particulier 
dans les milieux populaires. Le fait de résider dans le 
centre de Paris, plutôt qu’en banlieue, limite cet écart 
important et croissant entre filles et garçons [31]. Ces 
différences s’expliquent en particulier par un contrôle 
parental plus fort pour les filles [77], dont les effets sont 
atténués lorsque les parents peuvent accompagner 
l’adolescent concerné, mais qui ne le sont pas pour les 
populations défavorisées avec un accès moindre à la 
voiture [31].  

Finalement, Sigurdardottir et al. [78] mettent en 
évidence, sur un échantillon constitué de jeunes de 15 ans 
aux Pays-Bas, une orientation vers la voiture qui diffère 
selon le genre relativement aux questions 
environnementales. Les filles se déclarent moins attirées 
par la voiture tandis qu’elles considèrent plus souvent 
que les garçons la question environnementale comme 
centrale. Il reste difficile cependant de généraliser ces 
résultats aux adolescents vivant dans d’autres contextes 
européens ou occidentaux dans la mesure où les travaux 
de recherche sur les représentations sociales des modes 
de transports par les adolescents sont peu nombreux. 

2.4. Questionnement 

Nous retenons des éléments présentés précédemment que 
si la mobilité à l’adolescence a fait l’objet de nombreux 
travaux de recherche, la connaissance sur les 
représentations sociales associées à la mobilité et leur 
articulation avec des pratiques effectives reste assez 
limitée. Cette double approche nous semble pourtant très 
pertinente pour mieux comprendre les différences de 
genre. Dans ce cadre et dans un contexte où les 
populations n’ont « plus seulement une voiture dans la 
tête » [17], nous souhaitons discuter de la place de la 

voiture et des transports publics dans la tête des 
adolescents, et des adolescentes. 

Alors que les questions d’insécurité traversent (certes 
avec plus ou moins d’intensité) les sociétés européennes, 
il est intéressant de réfléchir aux modalités de 
l’autonomisation des adolescents. Qu’en est-il alors de la 
variabilité des modalités de contrôle de la part des 
parents, en particulier entre garçons et filles ? Quel 
impact éventuel sur les pratiques effectives ? Sur les 
représentations sociales des modes de transport ? 

Enfin, en écho aux écrits de [75], qui milite pour une 
meilleure prise en compte des systèmes de valeurs dans 
l’analyse des différences de genre, nous proposons de 
comparer plusieurs pays. Nous pouvons effectivement 
faire l’hypothèse qu’au sein de ces pays, les différences 
entre garçons et filles à l’adolescence seront différentes. 

3. Approche méthodologique 

La collecte d’informations sur la mobilité des adolescents 
constitue à plusieurs égards un défi méthodologique [79] 
dans la mesure où le taux de participation aux enquêtes 
traditionnelles demeure faible parmi cette population et 
que les mesures de protection des adolescents sont 
importantes. L’enjeu méthodologique renvoie donc à la 
nécessité d’imaginer de nouveaux protocoles pour 
favoriser la participation des jeunes]. 

Pour répondre à cette situation, nous nous sommes 
appuyés sur une méthode de collecte de données 
originale. Il s’agit en premier lieu d’une enquête web ad-
hoc menée dans cinq pays européens : France, 
Allemagne, Italie, Espagne, Royaume-Uni. Ces pays ont 
été choisis avec le donneur d’ordre pour constituer une 
palette large mais homogène de pays européens 
d’occident dans lesquels la voiture s’est généralisée au 
long du XXe siècle. Symbole de progrès technique et 
humain pendant une longue période, la voiture suscite ces 
dernières années des critiques fortes en lien avec 
l’environnement ou encore la consommation d’espace et 
l’aménagement urbain [80]. 

L’enquête a été réalisée entre mai et septembre 2016. Le 
choix du web a été motivé par la volonté de favoriser la 
participation des adolescents à l’enquête. 

Le questionnaire permet de rendre compte des pratiques 
modales des adolescents sur la base de la description des 
activités régulières et les moyens d’y accéder. Il permet 
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également de recueillir l’image qu’ils ont des modes de 
déplacement. Les activités réalisées pendant les 
déplacements sont également questionnées et le discours 
des adolescents sur le permis de conduire est recueilli à 
partir de plusieurs questions fermées. 

Étant donnée la fréquentation assidue des réseaux 
sociaux par les adolescents, ce canal de diffusion est 
apparu comme le plus pertinent. Ainsi, le questionnaire a 
été diffusé sur Facebook, en finançant de la publicité vers 
une page dédiée sur ce réseau social (une par pays) où 
l’on trouvait une présentation de l’enquête et un lien pour 
y répondre. Au final, nous avons obtenus 8 193 réponses 
complètes exploitables (1 056 au Royaume-Uni, 1 656 en 
Allemagne, 1 704 en Espagne, 1 789 en Italie et 1988 en 
France).  

Tableau 1. Caractéristiques de l’échantillon 

 
Source : Enquête mobilité des adolescents, LASUR 2016 

                                                             
1 Pour plus de précisions sur les choix qui ont présidé au recrutement des adolescents, voir [88]. 
2 Les degrés d’urbanité sont des variables calculées de manière équivalente dans tous les pays européens et permettent de caractériser la 
commune comme appartenant à une zone faiblement, moyennement ou fortement urbanisée. Pour plus de précisions sur cette variable, voir : 
www.espon.eu 

Le recours à la publicité sur internet pour recruter les 
répondants d’une enquête n’est pas nouveau [81, 82, 
83]1. Les difficultés associées et les biais potentiels 
commencent à être mieux connus. Ainsi, en nous basant 
sur des données de recensement disponibles dans les cinq 
pays, nous avons pu mettre en évidence la 
surreprésentation de certains profils 
sociodémographiques. Notre échantillon est plutôt 
féminin, sauf en Allemagne et au Royaume-Uni où la 
tendance est plus équilibrée. Les plus âgés (16-17 ans) 
ont également plus répondu que les plus jeunes  
(14-15 ans). Ces deux tendances s’expliquent par un 
équipement smartphone et un accès aux réseaux sociaux 
plus important pour les filles que pour les garçons à 
l’adolescence, et pour les 16-17 ans en comparaison aux 
14-15 ans, ce que confirment les enquêtes « Conditions 
de vie et aspirations » réalisées par le CREDOC [84]. 

Nous observons également une légère surreprésentation 
des répondants qui vivent en milieu urbain vis-à-vis des 
résidents des zones rurales, ce que la carte 1 permet de 
mettre en évidence. 

Un coefficient de pondération a été calculé et appliqué de 
manière à annuler les biais liés à l’âge et au genre. Du fait 
d’un manque de données de référence sur la population 
des 14-17 ans par zone définie par les degrés d’urbanité2, 
nous n’avons pas corrigé l’échantillon sur la base des 
localisation résidentielle. Nous prendrons donc 
systématiquement le soin de segmenter les résultats selon 
cette variable. 

4. Résultats 
La présentation des résultats de l’enquête est organisée 
en trois temps. Nous commençons par présenter les 
pratiques de mobilité des jeunes et l’importance de 
l’accompagnement par les parents, dont on sait qu’il peut 
avoir un impact sur la manière dont les adolescents 
valorisent la voiture. Nous nous concentrerons ensuite 
sur les représentations sociales de la voiture. Nous 
présenterons quelques tendances générales en termes 
simplifiés (représentations - ou image - positives, 
négatives ou neutres) avant de tester le rôle des variables 
sociodémographiques et économiques usuelles sur cette 
valorisation de la voiture et des transports publics. Dans 
un troisième temps, nous nouerons la gerbe de nos 

Genre
Garçons 39,8%
Filles 60,2%
NA 0,1%
Âge
14 ans 8,4%
15 ans 19,9%
16 ans 31,4%
17 ans 38,1%
NA 2,2%
Dotation du ménage
Modeste 11,3%
Intermédiaire 70,6%
Aisé 11,1%
NA 7,0%
Contexte résidentiel
Urbain 33,1%
Intermédiaire 20,4%
Rural 23,1%
NA 23,4%
Pays de résidence
Allemagne 20,6%
Espagne 20,9%
France 23,8%
Grande-Bretagne 12,9%
Italie 21,7%
NA 0,0%
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analyses en travaillant sur les liens qui sont susceptibles 
d’exister entre la valorisation de la voiture par les jeunes, 
celle des transports publics et la propension de leurs 
parents à les accompagner en voiture. 

4.1. Quelles pratiques modales ? 

Nous avons en premier lieu évalué la fréquence des 
accompagnements en voiture par les parents pour les 
accès aux activités extrascolaires des adolescents dans les 
cinq pays. Nous avons préféré cette analyse à celle des 
accompagnements vers l’école au sens où l’offre de 
transport public scolaire est assez différente entre pays et 
impacte fortement les usages modaux des adolescents 
vers les établissements. Les accompagnements vers les 
activités extrascolaires sont moins directement impactés 
par l’existence, ou non, d’un service de bus scolaire. Les 
deux figures 1 et 2 concernent respectivement les zones 
fortement et faiblement urbanisée. 

 

Figure 1. Accompagnement en voiture hors trajets scolaires 
en zone fortement urbanisée 

Les situations se révèlent relativement différentes entre 
les pays, avec un accompagnement en voiture 
particulièrement faible en Allemagne. 14% des 
adolescents allemands vivant en zone fortement 
urbanisée se font accompagner souvent ou très souvent 
en voiture par leurs parents et ils ne sont qu’un tiers 
environ dans les zones faiblement urbanisées. Il apparaît 
également que la voiture reste très présente dans les villes 
italiennes et anglaises. Cette spécificité de l’Allemagne 
peut s’interpréter comme relevant des différences de 
modèles de socialisation familiale [85, 86]. Dans les pays 
du nord de l’Europe (Scandinavie, Allemagne) il est 
généralement jugé important que les enfants prennent 
part à de très nombreuses activités pratiquées par les 
parents, comme les soirées avec des amis, les sorties au 
restaurant ou les vacances. En Suède, il est même admis 
que l’enfant peut être présent sur le lieu de travail de la 

mère (ou du père) en cas de maladie de l’enfant ou 
d’imprévu. Dans ce premier modèle culturel, il est 
considéré que l’enfant a besoin d’être mêlé aux activités 
des adultes et que sa socialisation se fait essentiellement 
en famille. 

 

Figure 2. Accompagnement en voiture hors trajets scolaires 
en zone faiblement urbanisée 

Dans d’autres pays, à l’instar de la France, des pays du 
sud de l’Europe, et dans une moindre mesure en Grande 
Bretagne, l’enfant est pris en charge jeune, dans des 
structures d’accueil collectives, spécifiques et extérieures 
au cercle familial, dès son plus jeune âge et il acquière 
une indépendance marquée dans ses programmes 
d’activités. Dans ce deuxième modèle, le fait qu’il y a 
beaucoup plus d’activités extrascolaires autonomes a 
pour effet de multiplier les occasions d’accompagnement 
en voiture.  

Relevons par ailleurs que la qualité des accessibilités par 
des modes de transports alternatifs à la voiture sont aussi 
assez contrastés entre les pays et expliquent en particulier 
les différences de taux d’accompagnement dans les zones 
peu urbanisées. En Allemagne, il est possible de se rendre 
à peu près partout en transports en commun, y compris 
dans des zones peu denses, le soir et le weekend. Ce n’est 
pas du tout le cas dans la France des petites 
agglomérations et du monde rural, ni même en 
Grande--Bretagne où les services de bus en zone rurale 
sont peu développés. Une partie des différences 
observées entre les pays s’explique par cet aspect. 

Parallèlement, la fréquence des accompagnements est 
beaucoup plus élevée dans les zones faiblement 
urbanisées, qui très souvent sont des zones au sein 
desquelles la dépendance à l’automobile est très forte.  

Au-delà de ces résultats assez généraux, nous avons 
distingué le recours à l’accompagnement voiture pour les 
filles et les garçons en zone fortement et faiblement 
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urbanisée. Si l’accompagnement des adolescents est 
relativement faible dans les villes allemandes, les 
différences entre les filles et les garçons y sont très fortes 
puisque les adolescentes y ont un recours fréquents ou 
très fréquents 2.5 fois plus que les garçons. Dans les 
autres pays, les différences sont un peu plus faibles (avec 
des rapports variant de 1 à 1.4) mais restent, dans les 
zones fortement urbanisées, bien plus fortes que dans les 
zones faiblement urbanisées, où l’accompagnement est 
globalement fréquent et les différences filles/garçons 
moindres. Aussi, sur l’ensemble des 5 pays, 24% des 
garçons résidant en milieu fortement urbanisé se font 
accompagner, contre 33% des filles. En zone faiblement 
urbanisée, 44% des garçons se font accompagner, contre 
51% des filles.  

Pour mieux mettre en évidence les facteurs ayant un effet 
sur l’accompagnement en voiture pour l’ensemble des 
activités extra-scolaires, nous avons réalisé une 
régression logistique en y incluant les variables déjà 
discutées, mais aussi l’âge, les revenus d’appartenance et 
l’accompagnement en voiture vers l’établissement 
scolaire (tableau 1). Le pays n’est pas présent dans cette 
analyse en tant que variable, ni dans celle qui sera 
présentée dans le tableau 6, au sens où il est nécessaire 
de garantir l’indépendance entre les répondants. Nous 
n’avons pas non plus réalisé une analyse de régression 
logistique multiniveaux à cause du trop faible nombre de 
pays considérés dans notre étude. L’alternative était de 
réaliser une analyse de régression par pays, ce que nous 
avons réalisé par ailleurs, mais les résultats se sont 
révélés être presque systématiquement les mêmes pour 
les cinq pays, ce qui a milité pour les regrouper au sens 
d’une unique analyse. 

Les effets significatifs de l’âge, du genre, du degré 
d’urbanisation de la zone de résidence et de 
l’accompagnement pour aller et revenir d’un 
établissement scolaire sont tous confirmés dans cette 
analyse. Ces résultats sont tout-à-fait cohérents avec les 
résultats obtenus dans d’autres études et présentés dans 
la partie I.2. de cet article [37, 39, 41, 42]. Les jeunes 
garçons sont moins souvent accompagnés par leurs 
parents que les filles.  

                                                             
3 Pour lire ce tableau, il est possible de considérer par exemple que, toutes choses égales par ailleurs, les adolescents qui se font accompagner 
vers l’établissement scolaire ont 3.34 fois plus de chance que les autres de se faire également accompagner vers les activités extra-scolaires. Ce 
résultat est significatif à 99%. 
 

Tableau 2. Régression logistique sur l’accompagnement en 
voiture vers l’ensemble des activités extra-scolaires3. 

 

Nous pouvons conclure de ces résultats que 
l’accompagnement en voiture reste généralement très 
présent dans le quotidien des adolescents des pays 
considérés. Il n’est pas possible cependant avec les 
données dont nous disposons de dire si l’usage de la 
voiture pour l’accompagnement des adolescents est 
croissant ou décroissant. Au-delà de l’usage effectif de la 
voiture, nous souhaitons ensuite évaluer les 
représentations sociales de la voiture (et des transports 
publics) par les adolescents.  

4.2. Quelles représentations sociales pour la voiture ? 

Cette analyse se base sur une question ouverte dans le 
questionnaire invitant les répondants à qualifier chaque 
mode à l’aide de trois adjectifs, noms ou expressions. Ces 
questions ouvertes sont souvent des questions difficiles 
pour les enquêtés. Le mode de passation - le web - et la 
population ciblée - les adolescents - nous faisait craindre 
une mauvaise qualité dans les réponses enregistrées. Cela 
n’a pas été le cas et près de 95% des répondants ont 
rempli avec sérieux à cette partie de l’enquête. 

Le recodage de ces questions ouvertes a permis de 
regrouper les réponses données selon qu’elles 

B E.S odds ratio
Zone très urbanisée -0, 929 0,073 0,395***

Zone moyennement
urbanisée(Réf.)
Zone faiblement urbanisée 0,296 0,092 1,344***
Garçons -0,257 0,062 0,774***
Filles (Réf.)

Riche/aisé 0,364 0,106 1,439***
dans la moyenne (Réf.)
Modeste/pauvre -0,471 0,095 0,625***
14 ans (Réf.)
15 ans -0,045 0,089 0,956
16 ans -0,186 0,088 0,830**
17 ans -0,184 0,087 0,832**
non accompagné (Réf.)

accompagné 1,207 0,078 3,342***
Constante 1,223 0,092 3,396***

Log de vraisemblance : 6272,158
R2 de Cox et Snell : 0,117
R2 de Nagelkerke : 0,167
Significativité du modèle : <0,001

Accompagnement en voiture vers l'ensemble des activités extra-scolaires

Degré d'urbanisation 
de la zone de résidence

Genre

Revenus du ménage 
d'appartenance

Accompagnement
en voiture vers
l'établissement scolaire 

Seuils de significativité : * p<0,1, ** p<0,05, *** p<0,01

Âge
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témoignent de représentations sociales globalement 
positives, négatives ou neutres du mode en question4. 
Pour éviter des problèmes de compréhension et de 
traduction, nous avons travaillé de concertation avec une 
équipe plurilingue. 

Tableau 3. Représentations sociales de la voiture et des 
transports en commun en milieu fortement urbanisé 

 
Le tableau 3 permet de mettre en évidence l’image 
globalement bonne de la voiture parmi les adolescents. 
Dans quatre des cinq pays enquêtés, ils sont moins de 
20% dans les milieux fortement urbanisés à valoriser la 
voiture de manière plutôt négative.  

Cette image plutôt positive de la voiture va de pair avec 
une image plutôt négative des transports en commun, 
dont les adolescents sont pourtant assez dépendants pour 
se déplacer de manière autonome vis-à-vis des parents. 
Nous avons montré précédemment que les Allemands 
sont rarement accompagnés en voiture lorsqu’ils résident 
en ville, pourtant, il ne semble pas y avoir parmi eux une 
sous-valorisation de la voiture, ni même une 
survalorisation des transports en commun relativement 
aux autres pays. 

                                                             
4 Nous avons travaillé pour ce faire avec une quinzaine de couples d’opposition parmi lesquels peu cher/cher, pas pratique/pratique, lent/rapide, 
polluant/écologique, etc. Les premiers sont considérés comme négatifs, les seconds comme positifs. Certaines réponses ont été codées comme 
étant neutres, lorsque nous ne pouvions pas interpréter leur sens positif ou négatif. L’image d’un mode est finalement considérée comme 
positive si une majorité d’adjectifs positifs est donnée par l’enquêtée parmi ses trois réponses, comme négative dans le cas inverse et enfin 
comme neutre si ni le positif ni le négatif n’est majoritaire. 

Tableau 4. Représentations sociales de la voiture et des 
transports en commun en milieu faiblement urbanisé 

 
Si l’on fait l’effort de distinguer l’image de la voiture et 
des transports publics urbains en milieu fortement 
urbanisé selon que la personne concernée soit une fille ou 
un garçon, on note alors que l’image de la voiture est 
meilleure pour les filles que pour les garçons dans les 
cinq pays, puisque 72% des adolescentes enquêtées en 
ont une bonne image, contre 66% des garçons. Le tableau 
3 représente l’image de la voiture et des transports 
publics pour les adolescents vivant en zone faiblement 
urbanisée. Les différences ne sont pas aussi importantes 
avec ce que l’on observait dans les zones fortement 
urbanisées. Parallèlement, les différences de genre, 
testées ensuite, se sont révélées négligeables dans ces 
territoires.  

Finalement, il est intéressant de noter que la meilleure 
image de la voiture chez les filles que chez les garçons ne 
concerne que les zones urbaines. En zone faiblement 
urbanisée, cette différence disparaît.  

En écho aux éléments mis en évidence dans la revue de 
littérature, et en particulier les observations de [54, 64], 
nous avons intégré à nos analyses les effets des pratiques 
d’accompagnement et du sentiment d’insécurité dans les 
transports publics sur l’image de la voiture.  

Nous avons vu précédemment que les adolescentes se 
faisaient plus souvent accompagner en voiture par leurs 
parents que les garçons du même âge. Le tableau 5 

pays positive neutre négative
Allemagne 71,6% 10,6% 17,7%

Espagne 75,4% 9,4% 15,2%

France 54,4% 16,2% 29,4%
Grande-Bretagne 71,1% 12,5% 16,3%

Italie 74,4% 10,6% 14,9%

Image de la voiture en milieu fortement urbanisé

Allemagne 36,0% 17,5% 46,6%

Espagne 36,5% 19,2% 44,3%

France 42,3% 19,3% 38,4%

Grande-Bretagne 26,2% 11,6% 62,2%
Italie 20,3% 15,2% 64,5%

Image des transports en commun en milieu fortement urbanisé

pays positive neutre négative

pays positive neutre négative
Allemagne
Espagne
France

Grande-Bretagne
Italie

Image de la voiture en milieu faiblement urbanisé

Allemagne

Espagne

France
Grande-Bretagne

Italie

Image des transports en commun en milieu faiblement urbanisé

pays positive neutre négative

78,1% 12,3% 9,5%

71,1% 11,4% 17,6%
59,0% 15,1% 25,9%

63,6% 8,9% 27,5%
78,4% 12,7% 9,0%

19,2% 16,6% 64,2%

35,1% 22,0% 42,9%

38,1% 22,0% 39,9%
23,0% 10,1% 66,9%
16,5% 18,5% 65,0%
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permet de montrer que le sentiment d’insécurité dans les 
transports publics est plus fort chez les filles que chez les 
garçons. Ces différences sont fortes et existent dans les 
cinq pays enquêtés. 

Tableau 5. Sentiment d’insécurité dans les transports publics 
selon le pays 

 
Nous avons finalement réalisé une régression logistique 
permettant de tester l’effet de plusieurs variables sur 
l’image de la voiture. Les résultats obtenus donnent à voir 
l’importance de l’accompagnement en voiture (vers 
l’établissement scolaire et vers les activités autres) sur la 
valorisation de ce mode. Les différences liées aux 
revenus du ménage d’appartenance sont faiblement 
significatives. Le sentiment d’insécurité dans les 
transports publics, évalué sur la base d’une question 
dédiée dans le questionnaire, joue un rôle important sur 
la valorisation de la voiture. Finalement, si les filles ont 
une meilleure image de la voiture que les garçons à 
l’adolescence, cela semble être assez directement lié à 
l’accompagnement en voiture par les parents et le 
sentiment d’insécurité dans les transports publics.  

                                                             
5 Pour lire ce tableau, il est possible de considérer par exemple que, toutes choses égales par ailleurs, les adolescents qui se sentent en situation 
d’insécurité dans les transports publics ont 1.53 fois plus de chance que les autres d’avoir une image positive de la voiture. Ce résultat est 
significatif à 99%. 

Tableau 6. Régression logistique sur l’image positive de la 
voiture5 

 
Ce sentiment d’insécurité dans les transports publics est 
quelque peu paradoxal au sens où une partie des 
adolescents (filles et garçons) qui sont concernés 
déclarent par ailleurs dans le questionnaire ne pas utiliser 
les transports publics. S’il reste difficile avec les données 
à disposition de l’affirmer, on peut faire l’hypothèse que 
ce sentiment d’insécurité est donc partiellement construit 
par un discours dans l’environnement social des jeunes, 
discours que certains parents vont accompagner en 
militant pour des accompagnements voiture plus 
fréquents, des autorisations de sorties plus limitées dans 
le temps et des horaires de retour moins tardives pour les 
filles. De ce point de vue, les analyses réalisées 
permettent donc de manière assez nette de montrer la 
différence qui existe dans le contrôle parental pour les 
filles et les garçons. Ainsi, dans tous les pays, les garçons 
qui vivent en ville sont entre 25% et 35% à pouvoir sortir 
régulièrement sans heure imposée de retour, les filles de 
ces mêmes espaces ne sont que 10% à 15% dans cette 
situation. Dans le même temps, elles sont beaucoup plus 
nombreuses que les garçons à devoir rester joignable 

Non Oui

Garçons 71,6% 28,4%
Filles 46,4% 53,6%
Garçons 62,7% 37,3%
Filles 51,5% 48,5%
Garçons 68,3% 31,7%
Filles 53,6% 46,4%
Garçons 67,1% 32,9%
Filles 41,0% 59,0%
Garçons 48,6% 51,4%
Filles 27,6% 72,4%

Allemagne

Espagne

France

Grande-Bretagne

Italie

Sentiment d'insécurité 
dans les transports publics

B E.S odds ratio
Zone très urbanisée -0,066 0,070 0,936
Zone moyennement
urbanisée (Réf.)
Zone faiblement
urbanisée

-0,050 0,079 0,951

Garçons -0,052 0,060 0,0949
Filles (Réf.)
Riche/aisé -0,045 0,093 0,956
dans la moyenne (Réf.)
Modeste/pauvre -0,196 0,093 0,822*
14 ans (Réf.)
15 ans -0,030 0,083 0,970
16 ans -0,007 0,083 0,993
17 ans 0,085 0,083 1,089

oui
non (Réf.)

0,066

Avoir une image positive de la voiture

Degré d'urbanisation 
de la zone de résidence

Genre

Revenus du ménage 
d'appartenance

Accompagnement voiture
vers l’école

Âge

Oui 0,204 0,066 1,227**

Non (Réf.)

Oui 0,424 0,060 1,528***
Non (Réf.)

Constante 0,559 0,103 1,748***

Accompagnement voiture
vers les activités
extra-scolaires

Significativité du modèle : <0,001

Sentiment d'insécurité
dans les transports publics

Seuils de significativité : * p<0,1, ** p<0,05, *** p<0,01

Log de vraisemblance : 6845,377
R2 de Cox et Snell : 0,016
R2 de Nagelkerke : 0,022

0,152 1,164*
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pour les parents tout au long de la soirée lorsqu’elles 
sortent. 

Au-delà de ce discours et des constructions sociales qui 
l’accompagnent, les rapports de genre dans les transports 
publics restent néanmoins marqués par des actes de 
harcèlement fréquents [87]. Cette situation joue bien sûr 
elle aussi un rôle déterminant sur l’image négative des 
transports publics, et donc sur une valorisation de la 
voiture par défaut par les femmes, à commencer par les 
adolescentes. 

5. Conclusion 

Au terme de ces analyses, il apparaît clairement que 
l’image de la voiture est globalement bonne pour les 
adolescents dans les cinq pays enquêtés. 20 à 30% d’entre 
eux ont une image globalement négative de la voiture, y 
compris dans les zones les plus denses. Au-delà et c’est 
le cœur de cet article, il ressort que cette image de la 
voiture est fortement genrée, tout au moins dans les zones 
urbaines. Dans ces territoires, les jeunes filles de 14 ans 
à 17 ans ont tendance à associer à la voiture une image 
plutôt positive, plus que ne le font les jeunes garçons du 
même âge. 

Au travers des analyses menées, plusieurs explications 
peuvent être données. En premier lieu et en écho à 
l’association qui existe entre pratiques et représentations, 
il ressort que les filles se font plus souvent accompagner 
par leurs parents, dans tous les contextes et à tout âge de 
l’adolescence. Plus généralement, on peut parler d’un 
rapport genré à la présence dans l’espace public Le 
processus d’autonomisation des adolescents diffère pour 
les garçons et pour les filles, ces dernières ayant moins 
de liberté de circulation dans l’espace et le temps que les 
garçons au même âge. D’autre part, le harcèlement et le 
sentiment d’insécurité dans l’espace public touche 
beaucoup plus les jeunes filles. Cet état de fait se 
manifeste en particulier par l’image souvent négative des 
transports publics chez les adolescentes, même dans les 
pays dans lesquels l’offre y est très développée comme 
c’est le cas en Allemagne par exemple. 

Au final, nous avons pu montrer que l’image positive de 
la voiture était liée à la propension des parents à 
accompagner leurs enfants d’une part et à l’image 
négative des transports publics d’autre part. Comme les 
adolescentes sont plus souvent accompagnées, qu’elles 
ont une autonomie plus faible dans leurs déplacements 
dans les transports publics et un sentiment d’insécurité 

plus fort, elles tiennent finalement un discours 
globalement négatif des transports publics et 
globalement positif de la voiture, plus que les 
adolescents.  

Dans la perspective d’une inscription plus durable des 
pratiques de mobilité des citadins, une intervention se 
révèle nécessaire pour aider à la socialisation aux 
transports publics des adolescents dans leur ensemble 
mais plus particulièrement des jeunes filles. Cette 
intervention peut également prendre d’autres formes 
parmi lesquelles bien entendu la lutte contre les 
incivilités et harcèlements dont les jeunes filles et les 
femmes en général semblent souvent être les victimes 
dans les transports publics.  
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