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L’acceptation de la voiture
électrique : un agent
transformateur des pratiques socio-
domestiques

Acceptation of the electric car: A transforming agent of socio-domestic practices

Lénaic Poupon, Chrystéle Philipps-Bertin, Marc-Eric Bobillier Chaumon
et Nikos Kalampalikis

NOTE DE L'EDITEUR

Article soumis le 21/11/2016, accepté le 25/07/2017

1. Introduction et contexte de la recherche

Les transports font partie intégrante de la vie quotidienne. Les déplacements qu’ils
permettent sont indispensables a la réalisation de nombreuses activités. Pour les mener a
bien, différents modes de transports, motorisés ou non, individuels ou collectifs, sont a
disposition des personnes. En 2015!, les véhicules particuliers représentent 82 % du
transport de personnes en France. Ce sont a plus de 90 % des voitures a motorisation
thermique. Ces derniéres sont a I'origine de nuisances environnementales, notamment le
bruit et la pollution.

Actuellement, la pollution atmosphérique est une préoccupation importante dans notre
société du fait de son impact sur la santé humaine et ’environnement. Or les transports
routiers représentaient 27 % des émissions de pollution atmosphérique en 2013. Il devient
donc essentiel de trouver de nouvelles maniéres de se déplacer, d’adopter de nouvelles
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pratiques de transport pour pallier a ces problémes environnementaux. La voiture
électrique (rapport? de ’ADEME?) pourrait contribuer a la réduction de la pollution en
France notamment en zone urbaine. Cependant son usage reste marginal, méme si
actuellement on remarque une progression de ses ventes?., Cela nous améne a nous
interroger sur les freins a son adoption (qui se référe a un état ot les utilisateurs ont pris
la décision d’utiliser une innovation) ou la prise de décision d’utiliser le véhicule et a son
usage ou au contraire sur les éléments facilitateurs, en prenant comme cadre d’analyse
Iactivité socio-domestique et I'expérience de conduite qui peuvent étre affectées par
I'utilisation de ce type de véhicule.

Dans ce contexte, cet article présente une partie des résultats d’'une recherche dont la
problématique vise ’étude du processus menant a I’acceptation de la VE. Notre démarche
peut étre décomposée en trois phases principales. La premiére se situe avant tout usage et
pourra mener ou non a 'utilisation du véhicule. La phase de I'acceptabilité sociale a fait
I'objet de nombreux modéles qui tentent d’expliquer et de prédire des intentions
d'utilisation a partir notamment de perceptions a priori de la technologie et de son usage.
Elle est suivie de la phase d’acceptabilité pratique, lors des premiers temps de
I'utilisation. Son étude repose principalement sur des approches ergonomiques et porte
sur les qualités instrumentales (utilité, utilisabilité, efficience, etc.) et non instrumentales
(émotions, éprouvés subjectifs, etc.) de la technologie. Au-dela de I'adoption de la VE et de
ces premiéres utilisations, dans cet article, nous avons choisi de nous intéresser a un
usage a long terme réel et incarné en situation (perspective de l'acceptation située,
Bobillier-Chaumon, 2016). Dans cette perspective, notre question de recherche nous
conduit & moins nous intéresser aux facteurs d’acceptation des technologies elles-mémes
qu'a I'acceptation des nouvelles pratiques (ou a I'empéchement ou au renoncement des
anciennes) liées a I'usage de cet objet technique. Il s’agit de comprendre comment la
voiture électrique et les pratiques spécifiques qu’elles réclament viennent s’articuler - ou
pas - avec les conditions et les modalités d’exercice des activités de ses usagers. On
cherche ainsi a analyser en quoi l'usage de ce nouveau mode de transport entrave ou
favorise le rayonnement de l'activité sur différentes dimensions du systéme socio-
domestique. C’est alors pour maintenir son activité a un niveau acceptable que I'individu
sera amené a accepter ou a rejeter cet artefact technique.

2. La prise en compte de I'activité dans I'acceptation
de la voiture électrique

L’acceptation porte sur I'analyse des usages réels, et peut étre définie par I'intérét que
I'individu trouve a s’approprier une technologie. « L’acceptation se présente comme la
fagon dont un individu, un collectif, mais aussi une organisation percoit les enjeux liés
aux nouvelles technologies (atouts, bénéfices, risques et opportunités) et y réagissent
favorablement ou non. [..] Ainsi lintroduction d’une nouvelle technologie peut
engendrer une situation de crise avec de nombreuses ruptures (modifications de la tiche,
mode de raisonnement, procédure, organisation de l'action, etc.). En conséquence
I'individu va devoir se repositionner dans cette nouvelle configuration ou va écarter la
menace en refusant le dispositif » (Bobillier-Chaumon, Dubois, & Retour, 2006, p. 246).

La VE étant utilisée dans les pratiques quotidiennes, elle s’inscrit dans un contexte
d’usage sociodomestique. Compte tenu de ses spécificités, son usage (notamment son
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autonomie limitée et son temps de charge pouvant étre important) peut modifier les
pratiques de déplacement ainsi que leur gestion, engendrer des reconfigurations au
niveau des activités déployées par l'utilisateur et de son foyer, mais aussi modifier
I'organisation du systéme social et familial. Il est donc nécessaire de prendre en compte
Iactivité, mais également I'environnement social dans lequel elle se déploie. Pour mettre
en lumiére ces possibles reconfigurations et leurs effets sur I'acceptation de la VE, nous
allons dans un premier temps nous appuyer sur I'approche instrumentale (Rabardel,
1995), pour identifier les mécanismes a I'ceuvre dans la création de nouveaux usages.
Enfin, pour comprendre comment ils affectent les activités de déplacements et les
interactions sociales, nous appliquerons le modéle des systémes d’activité (SA) de
Engestrom (1987), adapté a un contexte sociodomestique (Bobillier-Chaumon, 2013).

2.1. Lappropriation de la VE a travers la construction de ses
usages : 'approche instrumentale

Les voitures électriques (VE) méme si elles sont proches des voitures thermiques s’en
différencient en de nombreux points que ce soit au niveau de la conduite (similaire aux
boites de vitesses automatiques), du réapprovisionnement en énergie (via une prise
électrique), ou dans la maniére d’appréhender les déplacements en raison de son
autonomie et de sa charge. L’appropriation offre un cadre permettant de comprendre
comment se créent ou se recréent les usages de la VE en fonction de la technologie, de
I'individu et de I'environnement social.

Dans cet article, nous nous référons au processus d’appropriation comme étant
I'intégration de la technologie par I'individu a son quotidien, en I'adaptant a ses besoins,
ses pratiques et ses valeurs (Millerand, 1999 ; Proulx, 2002). Cette intégration dépendrait
a la fois des qualités, des performances de la technologie, mais également des
significations de l'usage (Mallein & Toussaint, 1994). Nous retrouvons une idée proche
chez Orlikowski (1991) pour qui I'appropriation passe par I'attribution par les utilisateurs
d’'un sens a la technologie. 11 existe donc une dualité dans la construction des
technologies : d’'un c6té, elle est physiquement construite par les concepteurs, et de
lautre, elle est individuellement et socialement construite par les utilisateurs a travers
leur usage et les significations données a la technologie. Ce sont l'usage, I'activité et le
systéme social ou se déploie cet usage et I'appropriation qui en découle qui vont donner
un sens et sa valeur a la technologie. Cette derniere n’étant pas statique, elle peut
potentiellement changer au cours de son existence en ayant d’autres propriétés et
modalités d’usage. Pour Carroll, Howard, Peck, & Murphy (2003) I'appropriation renvoie a
la maniére d’évaluer, d’adopter, d’adapter et d’intégrer la technologie dans ses pratiques
quotidiennes. Les utilisateurs vont sélectionner certains composants de la technologie,
’adapter, selon leurs besoins jusqu’a la stabilisation des usages.

La maniére dont se construisent les usages de la VE peut étre appréhendée grice a
'approche instrumentale (Rabardel, 1995). Cette derniére s’intéresse a la fois aux
ajustements que I'acteur opére sur I'artefact ainsi qu'aux transformations de sa propre
activité en vue d’intégrer cet artefact. Cette approche comporte 'avantage de se situer du
point de vue de 'utilisateur, de prendre en compte sa subjectivité. Ainsi, nous pouvons
donc étudier la relation d’usage a partir des rapports entre I'instrument (la VE) et le sujet
dans Iaction (la conduite). La notion d’instrument (Rabardel, 1995) désigne un artefact en
situation. Il y a donc un rapport instrument, sujet (I'utilisateur), objet (vers lequel I'action
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est dirigée p.ex. la réalisation d’'un déplacement). Dans ce sens, I'instrument devient un
moyen d’action pour le sujet. Le rapport a I'artefact est donc appréhendé du point de vue
du sujet, de son activité, de son action. Un instrument comprend un artefact et des
schémes d’utilisation qui permettent au sujet d’assimiler les situations et les objets
auxquels il est confronté. Un méme schéme d’utilisation peut s’appliquer a une multitude
d’artefacts de la méme classe ou de classe voisine a l'instar de certaines tiches de
conduite communes aux voitures thermiques et électriques. Inversement, de nombreux
schémes d’utilisation peuvent étre appliqués a un artefact, lui attribuant des
significations et fonctions différentes. Les évolutions des schémes et du sujet sont liées a
deux processus complémentaires (Rabardel, 1995). (i) L’assimilation: une conduite
donnant lieu a répétition va se schématiser. Le schéme va donc étre I’ensemble structuré
des caractéres généralisables de 'action. Il va donc permettre la répétition de I'action a
un autre contenu, a un autre artefact. (ii) L’accommodation : quand I'individu éprouve des
difficultés a assimiler de nouveaux artefacts avec les schémes préexistants, il va devoir les
accommoder. Cela va donner lieu a des tAtonnements, pour arriver a des transformations
et a la création de nouveaux schémes pouvant amener a une genése instrumentale
(Rabardel, 1995).

La création des usages est un processus mouvant, qui s’inscrit dans différentes
temporalités : celle de I'activité qui peut étre breve et celle plus longue de la vie des
individus (Nogry, Wagner & Decortis, 2015). Selon I'approche de Rabardel (1995),
I'appropriation va correspondre a une ou plusieurs genéses instrumentales. Cette
derniére fait référence a '’émergence d’instrument pour le sujet, qui a deux orientations :
avec 'instrumentation, l'artefact avec ses contraintes et possibilités va influencer les
actions de l'individu. Il peut ainsi faire émerger de nouveaux schémes d’action ou
d’utilisation pour l'usage le plus pertinent de I'artefact. Ceux-ci pourront étre ensuite
reproduits sur d’autres artefacts. L'instrumentalisation désigne I'adaptation de I'artefact
par l'individu a ses besoins et a sa logique d’'usage. Il s’appuie sur les propriétés
intrinséques de l'artefact pour faire émerger de nouvelles fonctions, qu’elles soient
ponctuelles ou durables.

La construction de 'usage et des pratiques de conduite des VE doit étre envisagée a I'aune
du contexte dans lequel I'activité se déploie, qu'il soit physique ou social (Licoppe, 2008 ;
Relieu, Salembier, & Theureau, 2004 ; Theureau, 2004). C’est dans la situation et en
fonction de celle-ci que vont se créer ses usages, eux méme a la source de transformations
dans les activités de déplacements. En effet, 'action des sujets se construit en fonction
des circonstances, des opportunités et des contraintes du contexte (Suchman, 1987). Elle
n’est donc pas déterminée a I’avance, rationalisée selon un plan que I'individu a prévu et
qu’il met en ceuvre, mais par les caractéristiques de la situation, guidée par un but. Ce qui
est en jeu dans I'étude de l'acceptation de la VE n’est pas seulement I'adoption d’un
nouveau type de véhicule, mais aussi les transformations, les reconfigurations qu’il peut
engendrer. Nous pouvons a nouveau faire ici un rapprochement avec la notion de genese
instrumentale (Rabardel, 1995). La VE vient s’intégrer dans une activité (déplacement)
pour laquelle une technologie existe et est utilisée communément : la voiture thermique.
L’appropriation de la voiture électrique, pourrait donc se faire a travers des transferts
d’usage entre ces deux technologies proches, par une réutilisation ou non de schémes
existants, la création de nouveaux, voire la transformation d’anciens. La genése
instrumentale établit que le sujet transforme, instrumentalise la technologie pour en
faire quelque chose d’autre (notions de détournement, de contournement, de
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déplacement d’usage, de catachrése...) en fonction de la situation et de ses finalités ; ce
qui pourrait finalement déterminer de nouveaux usages. Ces derniers pourraient étre
considérés comme de nouveaux buts émergeant en situation, en fonction du contexte, et
orientant I’action.

2.2. Situer les activités d'usage de la VE

L’approche des systémes d’activité (SA) de Engestréom (1987) nous offre des outils pour
étudier I'activité dans son contexte réel, situer I'activité, re-contextualiser les usages de la
VE. Elle permet d’appréhender I'environnement dans lequel se déroulent les activités de
déplacements et la maniére dont il les influence. Elle vise a comprendre comment
Iactivité se développe, et comment les individus qui la réalisent se développent eux-

mémes.

La théorie de I'activité est issue de ’école russe de la psychologie du développement
humain et a été initiée par Vygotsky (1985). Centrée autour du concept de médiation elle
montre comment les artefacts médiatisent les activités humaines. L'instrument n’est
donc pas un simple objet avec des propriétés spécifiques, mais un objet social, avec des
modalités d’emplois développées au cours du temps a travers des interactions collectives
(Rabardel, 1995).

Avec l'approche des systémes d’activité (SA) (Figure 1), Engestrdm (1987) étend les
théories de I'activité qui se voient appliquées au fonctionnement de systémes d’activité
collective, médiatisée par I'artefact et orientée vers 'objet. Pour comprendre et analyser
les médiations au sein d’'un SA, cet auteur part de la triade sujet, objet, instrument,
développée par Vygotsky (1985) et 1’étend aux régles, a la communauté, et a la division
des tiches. Chacun de ces éléments représente un péle du systéme. Les relations entre ces
pbles permettent de se figurer les médiations, les tensions, les contradictions, qui vont
participer au développement de Iactivité (Licoppe, 2008).

Mobiliser le modele du SA appliqué a I'analyse des situations d’usage de la VE dans un
contexte sociodomestique présente deux intéréts. Le premier est d’appréhender 'activité
dans sa globalité et de repérer les contradictions intra-SA. Elles peuvent exister a la fois
au sein d’un pble (niveau primaire) et entre les pdles du modéle (niveau secondaire). Le
second est de mettre en lumiere comment se transforme I’activité. Plus précisément, cela
permet de comprendre comment 'usager va dépasser ces contradictions et trouver « les
éléments qui nourrissent une nouvelle maniére de penser son activité » avec ce dispositif de
transport (Bonneau, 2010, p. 103).
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Figure 1 : Structure d'un systéme d’activité (Engestrom, 1987, p. 78).
Figure 1: Structure of an activity system (Engestrom, 1987, p. 78)

Instrument
A
Objet
Sujet K = >
Résultat
) [
Regles Communauté Division des tiches

Nous retrouvons dans ce modéle (Figure 1) le triangle de Vygotsky ou le rapport du sujet
a l'objet est médiatisé par I'instrument entrainant une activité. Engestrém a ajouté les
péles «régles », « communauté » et « division des tiches ». Ainsi il met en avant le
caractére socialement ancré de la réalisation d’une activité, a travers des regles au sein
d’'une communauté ou I'ensemble des acteurs se répartit des tiches en vue de la
réalisation d’un objectif commun. L’activité connait donc un développement dynamique.
Un systéme d’activité integre :
* Un sujet qui peut étre un individu ou un sous-groupe en fonction du point de vue adopté.
* Un objet vers lequel I'activité est dirigée.
* Un instrument tel qu’un outil, un objet matériel ou encore des signes ou des symboles.
* Une communauté qui comprend des individus ou groupes partageant le méme objet
général.
* Des régles qui font référence aux régulations, aux normes et aux conventions implicites et
explicites qui limitent les actions et interactions au sein du SA.
¢ La division des tiches qui fait référence a la division horizontale entre les membres de la

communauté et la division verticale du pouvoir et des statuts.

Nous pensons que ce modeéle offre un cadre pour appréhender le SA domestique, a savoir
les interactions au sein de la structure familiale, les ajustements sociaux entre les
membres, le développement des activités et des usages en lien avec la VE. Cette approche
permet de situer 'acceptation dans un processus dynamique qui se développe a la fois de
maniére sociale a travers des interactions et des conflits, mais également de fagon
temporelle.

Bien que développé pour I'étude de I'activité dans un cadre professionnel, il nous semble
pertinent d’appliquer les éléments du modéle d’Engestrom (1987) a4 un cadre
sociodomestique (Bobillier-Chaumon, Cuvillier, Durif-Bruckert, Cros, Vanhille, &
Bekkadja, 2014) et donc au cas de la VE. En effet, les activités de déplacements sont
médiatisées par la VE dans un contexte familial et orientées vers un but. Ce systéme
inclut une communauté composée des différents membres du foyer (parents, enfants...), il
a donc une orientation collective, ou chaque acteur peut avoir des buts différents (se
rendre en des lieux différents), des intéréts ou des points de vue différents (économique,
écologique, etc.). De plus, les domaines de vie familiale et professionnelle et leurs
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systémes d’activité respectifs évoluent au cours du temps (début de la vie professionnelle,
changement de travail, naissance, etc.) tout comme les pratiques et modalités de
déplacement. Les activités de déplacement doivent donc étre appréhendées en fonction a
la fois de I'histoire du foyer, et du rapport a 'automobile ainsi qu’aux déplacements.

Ce modéle permet également de rendre compte des contradictions qui émergent de ce SA
et qui peuvent notamment témoigner « d'un manque de compatibilité a I'intérieur des
éléments, entre les éléments, entre différentes activités et entre différentes phases d’une
activité » (Kuuti, 1996, p.34). Dans le cadre des activités sociodomestiques, ces
contradictions se manifestent comme des perturbations qui interrompent le flux normal
de lactivité. La compréhension de ces tensions se révéle donc essentielle dans notre
recherche afin de comprendre les difficultés des utilisateurs lorsqu’ils doivent intégrer
une VE dans leurs pratiques de vie courante.

2.3. Le systeme d'activité appliqué a un contexte d'usage
domestique

by

Afin d’appliquer le modeéle des systémes d’activité a un cadre domestique, il faut au
préalable saisir ce contexte particulier. Nous allons apporter ici des éléments pour la
compréhension des activités réalisées dans ce cadre spécifique. Nous allons plus
particuliérement nous intéresser a la facon dont certaines pratiques de I'espace
domestique se forment, se développent ou se dégradent sous I'effet de nouveaux artefacts
et a quelles et sous quelles conditions ces reconfigurations restent acceptables.

Schatzki (1996) propose une approche par les pratiques sociales a partir de 1’étude de
« I’espace social » ou des lieux de consommation et de transformation de la vie sociale
(Dubuisson-Quellier & Plessz, 2013). Les pratiques sociales sont au cceur de I’analyse : ces
derniéres auraient la capacité de « recruter des adeptes ». « Une “pratique” est un type de
comportement “routinisé” qui consiste en plusieurs éléments interconnectés entre eux :
des formes d’activités mentales, des “choses” et leur usage, des connaissances de base
constituées de compréhension, savoir-faire, états émotionnels de motivation » (Reckwitz,
2002, p. 249). Shove, Pantzar et Watson (2012), pour définir ce concept de pratique, le
décomposent en trois catégories: les éléments matériels (e.g. entités physiques), les
compétences (e.g. connaissances procédurales) et les significations (e.g. connaissances
déclaratives). Les liens entre ces composants vont participer a I’évolution des pratiques.

Certaines pratiques coexistent et sont co-localisées, ainsi elles peuvent « s’emboiter » les
unes aux autres pour composer des « practice bundle » ou paquets de pratiques. Dans les
relations intra-pratiques complexes, il peut également exister des phénoménes de
concurrence ou de coopération (Shove, Pantzar & Watson, 2012). En fonction des
contraintes temporelles, spatiales, mais également sociales, toutes les pratiques ne
pourront étre réalisées, un choix devra donc s’opérer. Selon Shove Pantzar et Watson
(2012), ce sont les pratiques qui vont faconner la dimension temporelle plutét que
I'inverse. En raison de leurs aspects récurrents, elles sont susceptibles de créer des formes
de routinisation et ainsi elles vont donc transformer du temps libre en temps contraint.
Cette temporalité va étre plus ou moins contrainte en fonction des nécessités de
coordination qui s’imposent a I'individu, mais aussi en fonction de certaines normes
sociales qui vont rendre acceptable ou méme parfois requérir de passer plus de temps sur
une activité que sur une autre (Dubuisson-Quellier & Plessz, 2013).
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L’émergence d'une acceptation de la VE dans un contexte d’usage sociodomestique
nécessite donc une convergence intra-pratiques. C’est-a-dire que les pratiques liées a la
VE devront étre compatibles, s’intégrer dans les pratiques domestiques déja en place avec
la voiture thermique (par son remplacement ou leur coexistence) et le rythme qu’elles
imposent. 1l ne faut pas que les nouvelles pratiques rentrent en concurrence avec les
pratiques quotidiennes et nuisent ou empéchent leur exécution. 1l faut qu’elles assurent
leur réalisation ou favorisent et développent leur déroulement. Plus largement, des
ajustements dans le systéme d’activités domestique de la famille s’effectueront donc avec
I'introduction de la VE.

La prise en compte du contexte sociodomestique dans lequel va s’insérer la VE nécessite
de considérer des interactions, des négociations au sein du foyer, avec des conflits ou des
tensions, aussi bien que des consensus. Tout comme I'approche par la pratique sociale, la
domestication (Silverstone & Haddon, 1996) s’intéresse a I'intégration d’une technologie
dans une routine quotidienne et ses conséquences que ce soit pour un adoptant individuel
ou collectif (un foyer, un groupe social, etc.). L'approche de la domestication aura
cependant un point de vue plus large, elle « cherche a évaluer les processus qui fagonnent
I'adoption et I'utilisation des TIC, mais ce faisant s’interrogent également sur ce que les
technologies et services signifient pour les individus, comment ils vivent leurs usages des
TIC et quel réle ces technologies viennent jouer dans leurs vies » (Haddon, 2011, p. 312).

Le processus de domestication commence avant I’acquisition et se poursuit durant I'usage
avec l'intégration de la technologie dans la vie quotidienne. Apres la phase d’acquisition
de la technologie, suit une phase d’expérimentation au cours de laquelle des modes
d’utilisation routiniers s’installent. Cependant a plus long terme, l'usage continue
d’évoluer grice a la dynamique du changement technologique, des changements sociaux
ou des changements au sein du foyer (Haddon, 2011). La domestication n’est donc pas
statique, elle ne s’arréte pas a 'achat de la technologie, il s’effectue des ajustements tout
au long des usages. Ils sont liés aux circonstances de la vie quotidienne, aux interactions

avec autrui.

La domestication nous permettra de comprendre le mouvement d’intégration de la VE
dans la vie quotidienne des utilisateurs : quelle signification elle peut avoir pour eux, ce
qu'elle représente en termes de valeurs personnelles et d’image de soi, comment ils
vivent les usages, comment sont reformulées leurs vies autour des possibilités qu’elle
offre, ou des contraintes qu’elle impose.

2.4. Questions de recherche

Nous cherchons & appréhender le maintien de 'usage de la VE dans une temporalité
relativement longue. Nous nous intéressons a la maniére dont elle peut étre introduite
dans un foyer en remplacement d’une voiture thermique, comment elle s’intégre dans cet
environnement sociodomestique et les pratiques des utilisateurs.

Les VE possédant une autonomie limitée, avec un temps de charge pouvant étre
important, elles requiérent de nouvelles tiches de planification et d’organisation des
déplacements. Ces contraintes pourraient de plus avoir un effet sur les activités de
conduites. Il s’agit donc pour nous d’appréhender les nouveaux usages créés par
I'utilisation d’'une VE. En effet, la création de ces nouveaux usages contribue a son
appropriation et participe a son acceptation.
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Les déplacements sont un élément important de la vie quotidienne et l'usage de la VE
s’inscrit et affecte les domaines de vie : social, domestique, professionnel et familial. Il
pourrait donc modifier 'organisation du SA (Engestrém, 1987) et les différentes pratiques
qui en résultent (Schatzki, 1996) ; ou bien encore, affecter les rapports interpersonnels au
sein de la structure sociale et familiale (Silverstone & Haddon, 1996). Par exemple, son
autonomie réduite pourrait empécher certains déplacements imprévus, ou simplement
trop longs, et donc affecter d’autres activités en lien avec les déplacements comme les
loisirs.

Nous cherchons plus précisément a identifier les incidences que peut avoir I'usage de la
VE sur les différentes dimensions du systéme d’activité socio-domestique qui composent
le foyer. En d’autres termes, est-ce que les interactions, les régles de vie domestique et
sociale, la coordination et la répartition/division de I’activité avec d’autres individus sont
affectées favorablement ou non par 'usage d’une voiture électrique. On supposera qu’une
inadéquation entre d’une part, les pratiques exigées ou suscitées par la VE et d’autre part,
les pratiques établies au sein du foyer et/ou acquises avec la voiture thermique
conduiraient a un rejet du véhicule. C’est alors pour maintenir ses activités a un niveau
acceptable que I'individu sera amené a accepter ou a rejeter ce nouvel artefact technique
qu'est la VE. L'enjeu n’est dés lors pas tant que ce nouveau véhicule soit percu
favorablement - comme le mesurent les modeéles sociocognitifs de I’acceptabilité sociale
-, mais qu'il ait effectivement un effet favorable et durable sur I'individu et sur son
systéme d’activité domestique, en soutenant le déroulement de ses habitudes et de regles
de vie et en lui permettant de les déployer a I'échelle de ses différents domaines de vie
(famille, loisir, social, professionnel...).

3. Méthodologie de recherche

Pour appréhender I'acceptation de la VE, notre objectif était d’étre au plus proche de la
réalité de son usage dans un contexte sociodomestique. Nous avons donc développé un
protocole de recueil de données aupres de particuliers possédant et conduisant une VE au
quotidien (déplacements pour les loisirs, déplacements pendulaires, etc.). Le recrutement
a été fait principalement via internet en contactant des individus désireux de vendre leur
VE. Au vu de la faible taille de la population concernée par notre recherche et des
difficultés de rentrer en contact avec des sujets potentiels, nous avons opté pour une
méthode qualitative avec plusieurs techniques d’entretien. Nous voulions ainsi maximiser
le recueil de données obtenues aupres de chaque participant.

3.1. Population

Nous avons interrogé 9 individus (Tableau 1), tous possesseurs et conducteurs d’une VE
(10 individus au départ, un ayant abandonné entre les deux entretiens). Nous avons une
majorité de sujets masculins (7 hommes et 2 femmes), avec une moyenne d’age de 45 ans
(le plus jeune ayant 26 ans et le plus 4gé 65 ans), et une expérience de conduite de 25 ans
en moyenne (I'expérience minimum étant de 10 ans et maximum de 47 ans).
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Tableau 1 : Récapitulatif des participants usagers de voiture électrique.
Table 1: Summary of electric car users participants

Sujet dge Sexe expérience ctl)nduite durée de posse‘ssion VE Modéle VE possédé
en année en année
S1 36 F 17 2 Peugeot Ton
S2 39 M 20 5 Peugeot 106 électrique
S4 65 M 47 2 Nissan Leaf
S5 28 M 10 10 Citroén Saxo électrique
S6 47 F 27 1 Renault Zoe
S7 49 M 31 1,5 Citroén C-Zéro
S8 38 M 17 1 Renault Zo¢
S9 31 M 18 2 Nissan LEAF
S10 53 M 35 2 Renault Fluence Ze
Moyenne 43 25 2.9

Pour 2 ménages (S6, S7) un enfant vit au sein du foyer et est susceptible d’utiliser le
véhicule. Pour 5 ménages (S1, S2, S4, S8, S9), il y a seulement le couple qui utilise la
voiture électrique. Pour un foyer, le véhicule est utilisé par le possesseur (S5) ainsi que
son pére. Dans le dernier foyer, le possesseur (S10) seul utilise le véhicule électrique.

Tous les conducteurs ayant participé aux entretiens possédent un second véhicule de type
thermique. Tous les foyers sont donc multimotorisés et disposent d'un emplacement
privatif avec accés a une prise électrique pour charger leur véhicule (8 habitent dans une
maison, et un dans un appartement).

3.2. Recueil de données, le couplage de différentes techniques
d’'entretien

Les entretiens se sont déroulés en deux phases séparées par un délai moyen d’une
semaine. Ce délai a été déterminé de maniére a étre suffisant pour permettre un premier
traitement des données, mais en méme temps pas trop long pour éviter des expériences,
point de vue, modifications d’usage trop importantes entre les deux phases.

Lors de la premiére phase de I'entretien (d'une durée moyenne de 31 minutes) étaient
abordés les usages de la VE de maniére ouverte et générale (description de la VE,
motivation d’achat, prise en main et usages). Cet entretien était ensuite intégralement
retranscrit et faisait 'objet d’'une premiére analyse afin d’identifier les éléments a
expliciter lors de la seconde session d’entretien.

Au cours du deuxieme entretien (d’'une durée moyenne de 1heure et 11 minutes), nous
revenions sur ce qui avait été dit lors du premier pour I'approfondir quand cela était
nécessaire. De plus, nous évoquions de nouvelles thématiques notamment la gestion des
déplacements, de I'autonomie, I'affectation du véhicule, les comportements de conduite.
C’est principalement dans cet entretien que nous avons introduit la méthode des
incidents critiques ainsi que des relances inspirées de la technique des entretiens
d’explicitation.

Ainsi, pour sélectionner certains aspects des expériences d’'usage de la VE en vue de les
approfondir, nous avons choisi d’utiliser la méthode des incidents critiques (Flanagan,
1954). Elle incite dans un premier temps le sujet a se remémorer l'incident dans lequel il a
été impliqué, puis dans un second temps, avec une série de questions I'invite a expliciter
et approfondir son déroulement (Clot, & Leplat, 2005). Elle permet donc de revenir sur des
évenements, des épisodes particuliers vécus par le sujet. 1l les décrit en détail, ce qui
permet de déterminer, de son point de vue, quelles en sont les causes, les modalités ainsi
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que les conséquences, comment il a réagi par rapport a cet événement, ce qu'il a mis en
place, et les changements de comportement qui ont pu en découler. Malgré la
dénomination » incident critique », cette méthode n’est pas centrée sur le négatif, elle
cherche a faire identifier par les individus des incidents spécifiques de comportement
efficace ou inefficace dans un contexte donné. En effet, un incident critique fait référence
a une situation significative pour le sujet, chargée émotionnellement et qui va étre a
I'origine d’un nouveau comportement. Ainsi, ces incidents pourraient étre source de rejet
ou d’intégration de la technologie, ou de développement de nouveaux usages.

Afin d’amener les sujets a décrire finement certains aspects des expériences d’usage de la
VE, nous avons également utilisé la méthode des entretiens d’explicitation. Ils permettent
de «re-situer » le sujet dans le contexte d’activité (Cahour, Brassac, Vermersch,
Bouraouis, Pachoud, & Salembier, 2007), de tenter de rendre plus vivace le souvenir et en
méme temps de limiter la rationalisation dés les reconstitutions pouvant altérer le
souvenir. Lors de nos entretiens, nous avons donc utilisé des relances inspirées de la
méthode des entretiens d’explicitations (Vermersch, 1994). Elles visent a positionner
I'interviewer dans une posture de remémoration du vécu, qu’il soit cognitif, affectif ou
corporel (Cahour, et al., 2007). L’intérét dans le cadre de notre recherche de ce type de
relance, était de favoriser la verbalisation des actions passées réalisées par le sujet, des
expériences d’usage de la VE a travers la formulation du vécu, de I'action, y compris celles
ayant une dimension pré-réfléchie, ou implicite. En d’autres termes, cette technique
permet de favoriser la verbalisation de 'activité quand il est notamment impossible d’en
avoir des traces.

3.3. Méthode d’analyse des données

Bien que nous ayons conduit deux entretiens, ils ont été pensés et traités comme un tout
dans la mesure ou le second entretien permettait de préciser certaines dimensions du
premier. Nous disposions donc d’'un corpus de 9 retranscriptions. Pour examiner ce
corpus, nous avons choisi de réaliser une analyse thématique de contenu (Bardin, 2007).
Le codage et I'analyse de nos données ont été réalisés avec le logiciel NVIVO 10. Ce
dernier aide a l'organisation des données dans des ensembles et sous-ensembles
thématiques, ce qui facilite 'analyse et I'interprétation des données. Les principales
thématiques étant : la description de la VE, I'achat de la VE, la prise en main de la VE (au
début et aujourd’hui), les usages de la VE, la gestion des déplacements, le mode
d’affectation de la voiture, la gestion de I'autonomie, les comportements de conduite, les
réponses émotionnelles liées a 1'usage de la VE, autrui, les incidents rencontrés, le
maintien ou non de l'usage de la VE. Dans un premier temps nous avons mené une
analyse de chaque transcription de maniére indépendante. Chaque entretien a été codé
de maniére indépendante en reportant systématiquement des extraits du discours des
sujets dans des catégories thématiques (noeuds) que nous avons hiérarchisées. Dans un
second temps, nous avons réalisé une analyse transversale de notre corpus. Nous avons
confronté les différents nceuds, les regroupant ou les divisant pour arriver a une
structure hiérarchisée du discours des entretiens, facilitant ainsi son analyse thématique.
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4. Résultats : Les effets de 'usage d’'une voiture
électrique sur les activités liées aux déplacements

4.1. Construction des usages de la voiture électrique

L’appropriation d’'une VE par les individus implique de faire face a des situations
nouvelles induites par des caractéristiques (autonomie, absence de bruit moteur) propres
a ce type de véhicule.

4.1.1. Repenser les déplacements pour faire face a l'incertitude

La VE a une autonomie limitée du fait de 1'énergie employée et de son systéme de
recharge. Elle est donc susceptible d’avoir un impact important sur les activités liées aux
déplacements, 'organisation domestique, mais également sur les éprouvés subjectifs
pendant la conduite. Comme l'ont évoqué les conducteurs, elle peut se révéler source
d’incertitude quant a la faisabilité d'un déplacement et générer du stress pendant la
conduite. Les conducteurs vont donc mettre en place un certain nombre de stratégies
pour gérer au mieux 'autonomie de leur véhicule.

Pour réduire I'incertitude quant a la réalisation de leurs déplacements et activités, tous
les sujets ont déterminé ’autonomie « réelle » a partir de leur expérience de conduite, et
des informations données par les instruments de bord du véhicule (estimation de
I'autonomie restante et indication de consommation d’énergie en temps réel). Ils ont ainsi
observé des différences plus ou moins importantes par rapport a ’autonomie annoncée
par les constructeurs (de 20 a 100km). Les sujets attribuent ces écarts a une
surestimation de la part des constructeurs et a plusieurs facteurs, déterminés a partir de
leur expérience de conduite, qui influencent la consommation énergétique du véhicule
(Figure 2). A titre d’exemple, le relief va impacter I'autonomie. En montée la VE
consomme beaucoup d’énergie, contrairement aux descentes ou il consomme peu et ot il
peut y avoir un phénomeéne de rechargement des batteries. Une température trés basse
peut réduire 'autonomie des batteries. De méme I'utilisation d’instruments de bord tels
que la radio, ou la climatisation va consommer de I'énergie issue des batteries de la VE et
réduire son autonomie. Selon les participants, ces différences participent a la création
d’'incertitude quant a la fiabilité de la technologie.

Figure 2 : Facteurs réduisant I'autonomie de la voiture électrique.
Figure 2: Factors reducing the autonomy of the electric car

Facteurs réduisant I'autonomie de la VE

Le vieillissement des batteries
La radio
Les phares du véhicule

Le chauffage / climatisation
ge/ H Nombre

Le relief d'individus
Le style de conduite ayant évoqué
Les conditions météo ce facteur
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Une stratégie singuliére a été mise en place par 5 individus. Celle-ci consiste en un test
d’autonomie. En d’autres termes, le conducteur va volontairement utiliser son véhicule
jusqu'a vider complétement ou quasi-complétement ses réserves d’énergie et ainsi
évaluer son autonomie réelle.

«J'ai testé 2 ou 3 fois, ces fameux 4 kilométres restant sur le mode économique et

la-dessus, vous avez 4 kilométres encore. Je 'ai fait deux fois pour étre siir. Vous

savez comment j’ai fait ¢ca pour éviter que je me retrouve bloqué, j’ai tourné autour

de mon lotissement jusqu'a la derniére petite énergie qui me reste et en fin de

compte jarrivais tout juste & mon garage. Voila, comment j’ai fait pour vraiment

arriver au bout parce que sinon, elle est immobilisée. » (S10).
Ce test vise a vérifier 'autonomie du véhicule et a anticiper sa capacité maximum de
déplacements. Il peut donc étre considéré comme une stratégie de coping (Lazarus &
Folkman, 1984), ce qui fait référence aux ressources, dispositions personnelles et
modalités comportementales mises en place par les individus en réponse aux situations
de stress. Ce lien entre la gestion de I'autonomie et les affects (le stress généré par
I'incertitude) a été mis en lumiére par Nguyen (2013).

Ainsi, les stratégies participent a la création des usages et a I'appropriation de la VE telles
que les congoit Proulx (2002). Elles contribuent a la maitrise cognitive de la technologie a
travers la connaissance de 'autonomie. Elles vont amener les conducteurs a la maitrise
technique de leur véhicule, témoignant d’une appropriation de celui-ci. Ces stratégies ont
été identifiées notamment a ’aide de la méthode des incidents critiques.

Quatre types de stratégies ont été mises en place par les sujets pour gérer leur autonomie
(Tableau 2). Chacune est composée d’un ensemble de pratiques ayant pour but d’anticiper
leur besoin et d’optimiser I'autonomie.

Tableau2 : Type de stratégie de gestion de I'autonomie.
Table 2: Type of autonomy management strategy

Nombre d'individus déclarant

Type destiategle utiliser cette stratégie
Gestion des déplacements 9
Utilisation des informations -

des instruments de bord
Gestion des éléments de confort 5
Eco-conduite 9

Des actions peuvent étre réalisées en amont des déplacements dans le but de s’assurer de
leur faisabilité grice a I'optimisation de la gestion des déplacements (9 sujets). Celle-ci
consiste en la planification (9) qui peut passer par la prise d’informations sur le trajet a
réalisé, la modification d'itinéraires (4) avec par exemple 1’évitement de montées, ou la
mutualisation des déplacements (1) en profitant d'un méme trajet pour se rendre a
plusieurs endroits ou réalisé plusieurs activités. Ce sont donc des compétences que les
sujets doivent développer, car non nécessaires avec leur voiture thermique. Elles donnent
lieu a la création de nouvelles activités et donc de temps contraint (Dubuisson-Quellier &
Plessz, 2013). Cette gestion des déplacements intervient principalement pendant les
premiers temps de l'usage. Avec I'expérience, les sujets ne ressentent plus le besoin de
planifier leurs déplacements habituels. Quand ceux-ci sont « routinisés » (Reckwitz, 2002),
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les individus réalisent une évaluation rapide de la possibilité de réaliser ou non le trajet.
La planification est alors réservée aux déplacements inhabituels, en d’autres termes, a
ceux qu’ils ne sont pas siirs de pouvoir effectuer. L'inquiétude qu’ils peuvent générer
(Wellings, Binnersley, Robertson, & Khan, 2011) tend a disparaitre avec le temps et
I'expérience des sujets.

L’expérience des sujets relative a la consommation énergétique de leur véhicule et a la
gestion des déplacements a pu étre développée avec I'utilisation des informations des
instruments de bord du véhicule (7). 1ls sont un support cognitif pour la prise de décision
et la réalisation de leurs activités. Les principaux sont : I'indicateur du niveau de charge
restante (5), I'indicateur de consommation en temps réel (5) et 'ordinateur de bord (1). 1ls
permettent une maitrise cognitive et technique du dispositif et engendrent la création,
ici, de nouveaux styles de conduite en vue d’adapter la technologie a4 des besoins
pratiques.

La maitrise de 'autonomie peut passer par la gestion de I'utilisation d’éléments de
confort (5). Cela comprend la non-utilisation de la radio (1), de la climatisation (3) ou la
restriction de l'utilisation du chauffage (3). Les conducteurs peuvent juger préférable de
ne pas les utiliser pour réduire la consommation énergétique. Ils effectuent donc un
arbitrage entre leur besoin en autonomie et leur confort. Ce dernier pouvant étre plus ou
moins pressant selon la situation (p. ex. canicule, grand froid). Cette nécessité de réaliser
un compromis pourrait étre une source de rejet, car il implique la volonté de la part de
I'individu de renoncer a un certain niveau de confort.

Finalement, une des stratégies les plus importantes mises en place par les individus pour
maitriser leur consommation d’énergie est le développement d’une éco-conduite (9). Ce
style de conduite a été développé par la plupart des sujets avec la VE. 1l peut étre imputé a
la nécessité d’optimiser 'autonomie, pour adapter la technologie a leurs besoins, leurs
activités. L’éco-conduite renvoie a l'adoption d’une conduite économe en énergie,
écologique et économique (Smokers & Kampman, 2006). Elle implique le développement
de nouveaux schémes d’usage et d’action instrumentée (Rabardel, 1995): pas
d’accélération (8) ni de freinages brutaux (7), utilisation du freinage récupératif (7), une
conduite « douce » (4) et le maintien d’une vitesse stable (1).

« C’est une question de I'autonomie. C’est-a-dire la plus grande adaptation ¢a a été

de ne pas accélérer a fond tout de suite, enfin tout le temps et puis d’anticiper tous

les freinages pour avoir un freinage progressif et voila ne pas faire des décharges

trop rapides, pour avoir I'autonomie la plus longue possible quoi. Ca demande une

conduite particuliére. » (S2).
Tous les sujets n’utilisent pas systématiquement 1’éco-conduite. Sa mise en ceuvre peut
dépendre des caractéristiques de la situation (autonomie restante, distance a parcourir)
et de la maniére dont l'individu les appréhende. Ces nouvelles pratiques et leur
signification sont de plus en adéquation avec les valeurs des individus. En effet, 1'éco-
conduite en plus de maximiser I’autonomie participe a la réduction de la pollution liée au
déplacement, a travers I'optimisation de la consommation.

Pour des conducteurs (5), nous pouvons constater que ces nouveaux schémes d’usage et
d’action instrumentée développés avec la conduite de la VE sont favorablement
reproduits avec leur voiture thermique.

« Pour la conduite écologique, vous savez, ne pas enfoncer le champignon, d’y aller
progressivement, de rétrograder enfin utiliser le frein moteur, des choses comme
¢a, C’est des choses qu’on fait forcément plus avec une voiture électrique, parce
quon augmente l'autonomie et donc on applique aussi avec l'autre véhicule
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maintenant. Enfin je n’ai jamais été un cow-boy en voiture non plus, mais je le suis

encore beaucoup moins maintenant. » (S4)
A travers les stratégies mises en place par les conducteurs de VE pour pallier I'incertitude
générée par I'autonomie limitée, nous pouvons observer un phénomeéne d’appropriation
propice a son acceptation. Ainsi, I’activité se transforme a travers les nouveaux usages qui
vont permettre aux sujets de contrdler ou de contourner des limites de la technologie. Ils
développent des usages pour maitriser leur autonomie, leur consommation énergétique,
anticiper les trajets qu’ils peuvent ou non réaliser. Cela passe par le développement de
compétences spécifiques a I'instar de I’éco-conduite, et permet une valeur ajoutée a la
conduite de la VE. Elle devient une activité mobilisant plus de savoir et savoir-faire (p. ex.
éco-conduite, planification, connaissance approfondie des trajets) afin de contourner les
limites la technologie et de maintenir, voire de développer des capacités d’action.

4.1.2.Dangerosité pergue de I'absence de bruit comme source de genése
instrumentale

L’absence de bruit de la VE est pergue de maniére ambivalente par 'ensemble des sujets.
Elle peut étre une source de confort a la conduite ou potentiellement une source de
danger. En effet, les conducteurs pensent que les usagers de la route non motorisés
(piétons, cyclistes, etc.) ne vont pas détecter leur présence engendrant un risque
d’accident. Selon (Cahour, 2010) les émotions influencent la créativité et le raisonnement,
et pourraient jouer un réle dans le développement de nouveaux usages. A titre d’exemple,
I'inquiétude selon son intensité est susceptible d’avoir deux effets opposés selon les
sujets : elle peut entrainer soit un comportement de prudence (Stephens & Groegr, 2009),
soit I'adoption d’une conduite plus risquée (Sahar, 2009). Dans le cas de la VE, nous avons
pu observer I'émergence d’'un comportement de vigilance accrue face a la perception du
risque. I est également adopté par les conducteurs spécifiquement avec la VE en réponse
a une situation nouvelle, empreint d’inattendu, créée par I'absence de bruit moteur. On
observe ici la formation d’une stratégie de coping en réponse a un inconfort émotionnel.

«Je vais quand méme faire plus attention avec la voiture électrique. Enfin, on

essaye bien toujours de faire attention aux piétons, mais 13, il faut quand méme

faire gaffe parce qu'il y a le risque. Le bruit du moteur thermique nous offre une

forme de sécurité, si le piéton ne nous voit pas, il va nous entendre. L3, on ne I'a

plus. » (S9)
Elle peut au départ mobiliser des ressources attentionnelles importantes, mais est
finalement intégrée par le sujet pour devenir un comportement normal, qu’ils
reproduisent avec leur voiture thermique (5 sujets). Nous ne constatons donc pas
seulement la création de nouveaux usages, mais de nouvelles normes d’'usage par exemple
en termes de vigilance envers les usagers de la route non motorisés.

«Deés qu’il y a quelqu’un par principe je ralentis, quand je passe dans des petites

rues. Dés qu’ils me tournent le dos, donc quand on va dans le méme sens, par peur

que si la personne traverse inopinément, ¢ca m’est déja arrivé, heureusement que

jallais a une vitesse correcte, pour pouvoir m’arréter. Voila, janticipe tout

simplement.

Ier : Vous faites ¢a plus qu’avec un véhicule thermique ?

S5: Je dirais que ¢a m’a appris a le faire. Donc maintenant je le reproduis

évidemment, mais c’est vrai qu’avant je ne faisais pas forcément attention a ¢a,

parce que de toute fagon un véhicule thermique ¢a fait du bruit, donc on I'entend
arriver. » (S5).
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Nous observons un phénoméne d’instrumentation par l'usage de la voiture électrique en
vue de son utilisation la plus pertinente possible. Il participe a la genése instrumentale de
la VE et donc a son appropriation (Nogry, et al., 2015 ; Rabardel, 1995). Nous allons
maintenant resituer ces nouveaux usages dans leur contexte et voir comment ils
impactent les systémes d’activité des individus.

4.2. Le systeme d'activité pour I'analyse des impacts
sociodomestiques de la voiture électrique

L’usage d’'une VE peut venir modifier les pratiques individuelles comme nous avons pu le
voir, mais également I'organisation sociodomestique. Le modeéle du systéme d’activités
offre la possibilité d’appréhender I'usager de VE dans le contexte social, organisationnel
et historique de réalisation de son activité.

Figure 3 : Systeme d'activité des utilisateurs de voiture électrique.
Figure 3: Activity system of electric car users

Instrument :
La VE avec ses caractéristiques
(Autonomie, temps de charge, vitesse,
absence de bruit...)

Objet :

- Réaliser un déplacement

- Charge du véhicule

- Entretien du véhicule

Sujet :

Utilisateur de la VE

» Résultat :

- Déplacement réussi

- Réalisation d'une activité

- Réalisation de la charge

- Réalisation de la

maintenance

A

N A

Regles : Communauté : Division des taches :
- Organisation socio- - Les membres du foyer - Statut de l'utilisateur de VE
domestique - Entourage extra-domestique - Répartition des activités

- Usage et attribution du (amis, famille, connaissances...) (socio-domestiques) liées aux
véhicule - Autres usagers de la route déplacements (chercher les
- Gestion de la charge (conducteurs/non conducteurs) enfants, faire les courses...)
- Charge extérieure au - Professionnels de 'automobile - Répartition des taches
foyer (concessionnaires, garagistes) d'entretien/maintenance
- Habitudes technique de la VE

- Routines de vie

- Régles de conduite

(code de la route)

- Organisation et répartition

des temps de vie et de

travail

- Gestion/maintenance

technique de la voiture

Avec la Figure 3, nous pouvons constater que le SA du conducteur est tout d’abord
constitué d’un sujet, qui utilise une VE pour la réalisation de ces déplacements. Cette
activité est inscrite dans une communauté, qui est composée la plupart du temps par les
membres du foyer (SA sociodomestique). Selon l'activité réalisée, elle peut aussi étre
composée de ’entourage extra domestique, des usagers de la route, ou des professionnels
de 'automobile. Ces différentes communautés sont régies par des regles qui peuvent
impacter 'usage de la VE ou étre impactées par celui-ci. Finalement, I'objet de I'activité,
I'objectif du déplacement seront déterminés par les régles, mais également la division des

taches domestiques.
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4.2.1. Stabilité et tensions au sein du systéme d'activité domestique

Le but premier de 'usage d’'un véhicule est la réalisation de déplacements. La situation
des individus peut évoluer dans le temps et en méme temps faire évoluer leurs besoins en
déplacements, les usages du véhicule (Kaufmann, 1999), les activités qui leur sont
associées et donc I'organisation domestique. Tous les sujets ont un usage trés fréquent
(quasi-journalier) de la VE.

Tableau 3 : Estimations par les conducteurs du nombre de km réalisés avec leur VE
quotidiennement.
Table 3: Estimation by drivers of the number of km travelled daily with their electric car

Sujet S1 |S2 | S4 (S5 S6 | ST | S8 S9 [ S10 | Moyenne
Estimation des Km journaliers 32 |24 | 70 | 20| 80 40 50 30 80 47
Estimation de I’autonomie 100 [ 80 | 150 | 80 [ 150 | 100 | 150 | 150 | 100 118
Lo e L 68 |56 80 |60 | 70 | 60 | 100 | 120 | 20 71

et les Km journaliers

Les déplacements pendulaires (domicile/travail) sont en général les plus fréquents
auxquels s’ajoutent en fonction de la situation de chaque individu; faire les courses,
emmener ses enfants a I'école, rendre visite a des proches, etc. Nous pouvons constater
avec le Tableau 3 une marge importante entre 'autonomie du véhicule déterminée par les
sujets et celle dont ils ont besoin au quotidien. Elle permet une certaine souplesse et
facilite les usages du véhicule au quotidien et 'organisation domestique.

«Par exemple, mon trajet qui fait 24 kilometres, voila, je regarde combien jai

consommé, en général j'arrive chez moi, pour 24 kilométres, j’ai consommé entre

25 et 30 %. [...] Voila, entre 20 et 30 %, donc si j’ai consommé 20 % la derniére fois, je

sais que bon la batterie étant déchargée je vais consommer peut-étre un peu plus

sur le deuxiéme trajet, peut-étre 35%. J'aurais consommé 55% donc, avant

d’atteindre le niveau bas a 20 %, il doit me rester 25 % de batterie, donc je sais que je

peux faire encore un petit trajet, donc aller a c6té, a la boulangerie, ou voila. » (S2)
A travers le discours des conducteurs, nous pouvons voir que l'usage de la VE s’intégre
dans le quotidien des individus. En effet, tous ont déclaré I'utiliser pour tous les trajets
qui rentrent dans leur périmétre d’autonomie. Son usage permet donc une continuité
dans leurs pratiques quotidiennes. Cette intégration de la technologie dans les routines
quotidiennes permet I'appropriation de cette technologie (Ling, 2004), et participe a sa
domestication. Bien qui pouvait exister des tensions au début de I'usage, au moment ot
nous les avons interrogés, la VE n’a pas été source de tensions entre le sujet et I'objet de
son activité. Elle a également permis le maintien de la division des tiches en permettant
la réalisation des activités quotidiennes liées aux déplacements (p.ex. des courses
alimentaires ou le transport des enfants).

Le systéme d’activité domestique reste relativement stable en lien avec la plupart des
activités de déplacement médiatisées par la VE. Pourtant, certains types de déplacements,
moins fréquents, peuvent engendrer des tensions, entre le pdle sujet et objet quand
I'autonomie ne permet pas la réalisation du déplacement et donc de 'activité (Tableau 4).
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Tableau4 : Tensions au sein du SA domestique, liées a 'autonomie de la voiture électrique.
Table 4: Tensions in domestic activity system, related to electric car’s autonomy

Schématisation Niveau de contradiction | Description
Secondaire : La technologie du fait de ses
Sujet / Instrument caractéristiques en termes d’autonomie et
Instrument / Objet de temps de charge ne permet pas la
Sujet / Objet réalisation du déplacement

L’autonomie et le systéme de recharge peuvent rendre impossible un déplacement avec la
voiture électrique pour différentes raisons. Son non-usage peut simplement reposer sur
la contrainte spatiale (évoqué par 9 sujets). En d’autres termes, la nécessité de réaliser un
déplacement, dont la distance, est supérieure a 'autonomie de la voiture (9). Les sujets
évoquent par exemple des vacances ou sorties (5), ou encore des déplacements
professionnels (2). Une autre raison peut étre lincertitude de la faisabilité du
déplacement (5) quand le conducteur doit réaliser un déplacement imprévu (1) qui
n’appartient pas aux déplacements qu'il connait. Cela va engendrer de 'anxiété du fait de
I'incertitude d’avoir suffisamment d’autonomie (5) pour réaliser le trajet. Enfin, les
critéres de non-usage lié a la charge (4) peuvent se décliner en oubli de charge (1) qui
rend le véhicule indisponible, ou encore impossibilité de charge (3) au lieu de destination.

L’ensemble de notre échantillon posséde en plus de la voiture électrique une voiture
thermique. Face a la limitation de I'autonomie et aux tensions que cela peut faire naitre
au sein du SA domestique, les sujets changent donc de véhicule quand cela est possible
(véhicule thermique disponible). Dans la plupart des cas, cela permet de maintenir le flux
d’activités quotidiennes des individus liées aux déplacements. Plus qu’un simple recours,
pour certains sujets (4), posséder une voiture thermique est un impératif. Le fait que tous
les foyers soient multimotorisés réduit les risques de rejet de la VE, mais va engendrer
des transformations au sein du pole régles et division des tiches. La division des tiches va
étre adaptée en fonction des possibilités des différents véhicules (instrument), et des
activités a accomplir (objet) pour adapter son usage a I'organisation sociodomestique et
assurer le maintien de la réalisation des activités liées aux déplacements. Cela permet de
maintenir I'équilibre au sein du SA. Mais ce changement de véhicules est susceptible
d’engendrer d’autres tensions au sein de I'organisation domestique et entre les acteurs en
lien avec I'attribution des véhicules.

4.2.2. Redéfinition des régles d’attribution et de la division des taches

L’attribution de l'utilisation de la VE fait I'objet d’une organisation consensuelle au sein
des foyers. Bien que des transformations dans le SA sociodomestique puissent apparaitre,
nous pouvons constater une continuité dans les pratiques des individus. L’absence de
tension au sein du SA domestique, est due aux transformations au sein des différents
péles intervenus principalement dans les premiers temps de l'usage. Elles ont été
engendrées par les contraintes de I'instrument et concernent principalement le pdle
régles avec 'attribution de la VE, mais également le p6le divisions des tiches, avec par
exemple une redéfinition du statut d’usager principal du véhicule. L’effet des contraintes
de la VE sur 'organisation sociodomestique et le flux d’activités liées au déplacement est
ainsi minimisé. Les régles d’attribution sont construites en fonction d’'un arbitrage
effectué par les individus entre la situation et un certain nombre de critéres. 1l existe une
hiérarchisation des critéres d’attribution, par exemple le statut de [utilisateur
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(utilisateur principal) peut étre plus important que les priorités des individus (confort
d’usage), ou que les enjeux pour le foyer (optimisation de 'usage pour des raisons
financiéres).

Au sein du foyer, un individu peut étre désigné comme I'utilisateur principal (7) : il s’agit
de la personne dont les déplacements pendulaires sont les plus compatibles avec la VE
(p.ex. autonomie, confort). Pour cet utilisateur, la réalisation de déplacements imprévus
nécessite alors une coordination avec un autre membre du foyer, ce qui peut
potentiellement étre source de tensions intra-SA.

L’attribution de la VE peut également dépendre de déterminants liés a I'usage (5). Ce peut
donc étre le type de déplacement (4) qui va déterminer I’attribution de la VE (court trajet,
peu de passagers). Des foyers vont chercher & maximiser 'usage de la VE (3) qui sera
utilisé prioritairement par rapport a leur voiture thermique pour des raisons de cofit
d’utilisation. Le véhicule va donc étre utilisé pour le plus de déplacements possible. Des
conditions facilitatrices liées aux lieux de destination peuvent également jouer un rdle
dans I'attribution du véhicule. Des sujets évoquent le fait d’avoir une place de parking
avantageuse pour la VE (1), ou encore une possibilité de charge gratuite (1).

«Je peux la charger a mon travail et ce n’est pas le cas de ma femme. Donc c’est

déja une raison importante. Et pour le trajet domicile travail c’est la raison

principale. Ensuite en dehors de ¢a, ma femme ['utilise comme moi. Si elle a un

trajet a faire et que la VE est disponible, elle la prend. » (S8)
Les caractéristiques de la VE (3) peuvent également déterminer son attribution (p. ex.
performances, utilisabilité). Ainsi, elle peut étre utilisée par I'individu ayant le plus
d’expérience ou de compétence pour son usage. Mais dans d’autres cas, il peut s’agir de la
personne la plus encline a I'abandon des éléments de confort pour I'optimisation de
'autonomie.

« Mon épouse une fois elle I'avait, 'hiver surtout, quand on met du chauffage, pour

désembuer tout ¢a, on ne peut pas le mettre constamment, parce qu’on réduit d’'un

tiers I'autonomie, donc on est obligés de, on le met, on I'enléve, dés que ¢a revient,

on le remet, on enléve le chauffage, on ne le laisse, pas, enfin on n’en met pas

beaucoup. » (S7)

« Mon épouse une fois elle I'avait, 'hiver surtout, quand on met du chauffage, pour

désembuer tout ¢a, on ne peut pas le mettre constamment, parce qu’on réduit d’'un

tiers I'autonomie, donc on est obligés de, on le met, on I'enléve, dés que ¢a revient,

on le remet, on enléve le chauffage, on ne le laisse, pas, enfin on n’en met pas

beaucoup. » (S7)
A Pinverse ces caractéristiques peuvent conduire a une « non-attribution » de la VE (2) 2
certains membres du foyer. A titre d’exemple, un individu ne veut pas que ses enfants en
cours d’apprentissage de la conduite l'utilisent, car elle ne permet pas d’acquérir
certaines compétences nécessaires avec les voitures thermiques. Ces deux types de
véhicules différent en effet dans la mobilisation de certains schémes d’usage.

«J'ai deux enfants qui sont en train de passer le permis 12 et du coup, ils ne peuvent

pas conduire le véhicule électrique, parce que ce n’est pas un bon entrainement

pour passer le permis sur une boite manuelle » (S6).
Les régles d’attribution de la VE peuvent étre source de tensions au sein du SA
domestique (Tableau 5). A titre d’exemple, quand deux membres du foyer ont besoin de la
voiture thermique pour un long déplacement au méme moment, cela peut créer des
tensions. Elles se situent entre le sujet, la communauté (membres du foyer) et les régles
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(attributions des véhicules). Ces tensions peuvent également engendrer des modifications
dans la réalisation de certaines activités (pble objet).

Tableau 5 : Tensions au sein du SA liées a I'attribution des véhicules.
Table 5: Tensions in activity system related to the allocation of vehicles

Schématisation Niveau de contradiction Description
o Le sujet et un membre du foyer ont besoin
Secondaire : , . . .
. . d’une VT pour un déplacement impossible
Sujet / Communauté A
p N avec la VE en méme temps.
Sujet / Regles . : .
S o Cela va créer des tensions entre le sujet et le
Communauté / Reégles .
Suiet / Obiet = membre du foyer, dont les enjeux seront les
) J régles d’attribution du véhicule.

Bien quil existe des regles, cela ne fige pas lattribution des véhicules. La
multimotorisation des foyers facilite une certaine souplesse dans l'organisation de
Iattribution des véhicules qui va pouvoir évoluer en fonction de la situation (3). Ainsi, les
voitures peuvent étre attribuées en fonction des besoins en autonomie (2) ou encore étre
utilisées quand celle-ci est disponible, que le conducteur « principal » n’en a pas
I'utilité (2). Cela permet le dépassement des tensions au sein du SA et le maintien du flux
d’activités domestiques, participant ainsi a une acceptation positive de la VE d’un point
de vue social.

4.2.3. Suppression de temps contraint

La charge de la VE peut avoir des effets sur I'organisation domestique et les pratiques
quotidiennes en lien avec les déplacements. En effet, celle-ci requiert ’accés a une prise
électrique et une immobilisation du véhicule qui peut varier d’une trentaine de minutes a
plus d’une dizaine d’heures. La non-charge des batteries peut mettre a mal le flux
d’activités liées aux déplacements, sa remédiation nécessite 'usage d'un autre mode de
transport tel que la voiture thermique. Des tensions peuvent alors apparaitre dans la
division des tiches et au sein du collectif a travers les régles d’attribution des véhicules.
Pour pallier cela, des stratégies de charge sont mises en place par les individus. Certains
chargent systématiquement leur véhicule, alors que d’autres le chargent en fonction du
niveau de 'autonomie.

Le moment de charge privilégié par la quasi-totalité des sujets (8) est la nuit. Ce choix
incombe a un aspect monétaire (le prix de I'électricité est réduit), ainsi qu'a 'absence de
déplacements pendant cette période. Cette organisation ne contraint pas les individus qui
branchent leur véhicule quand ils rentrent a leur domicile et gérent la charge a 'aide
d’'un « programmateur ». Mais cette période de charge n’est pas statique, elle peut
dépendre des besoins des individus, et peut donc étre amenée a évoluer.

« Au domicile, le soir quand je rentre, j’ai programmé ¢a charge de nuit, parce que

moi j’ai un tarif entre minuit et 5 heures qui est réduit. Donc elle se charge

automatiquement entre minuit et 6 heures du matin » (S10).
La charge qui généralement est réalisée au domicile des sujets est per¢ue comme une
opportunité. Dans leurs usages quotidiens, les utilisateurs la comparent aux pratiques de
charge d’autres appareils électriques tels que les téléphones portables.

«Cest un peu comme les téléphones portables maintenant quoi. Le téléphone

portable maintenant, on le branche tous les soirs. La voiture on la branche le soir et
C’est terminé, on ne passe plus a la pompe. » (S9).
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Les stratégies de charge relévent en premier lieu de la nécessité d’avoir un véhicule
opérationnel pour la réalisation de déplacement et en second lieu, d'un motif monétaire
visant a optimiser le cofit a I'usage. Elles s’intégrent dans le quotidien des individus,
deviennent des routines et ne créent pas de concurrences intra-pratiques. Au contraire,
elle transforme du temps contraint en temps libre en supprimant le déplacement pour le
réapprovisionnement comme pour les voitures thermiques. Nguyen (2013) montre que le
rapport aux stations-service peut engendrer un inconfort émotionnel, car vécu comme
désagréable (odeur, toucher). 1l peut engendrer du stress en lien avec un sentiment de
pression temporelle (attente d’autrui). Le systéme de charge de la VE permet de
supprimer une activité (réapprovisionnement d’une voiture thermique) et en crée une
autre jugée moins contraignante. La charge a domicile jouerait donc un réle positif dans
le maintien de I'usage de la VE et donc de son acceptation. En revanche, la charge a
I'extérieur du domicile peut ajouter des sources de tensions comme nous allons le
détailler.

4.3. Les effets sociaux, identitaires et statutaires de I'usage de la
voiture électrique a partir de I'analyse des SA extra-domestiques

L'usage de la VE se déploie dans différents contextes, pouvant étre extérieurs au foyer.
Ces autres SA ont leurs propres régles, acteurs, statuts pouvant étre impactés par ce type
de véhicule. 1l en résulte une modification de I'image que renvoie le sujet et de son
identité de conducteur.

4.3.1. Elaboration de régles autour de la charge du véhicule en dehors du domicile

La charge de la VE a des effets sur les pratiques quotidiennes des individus et
I'organisation sociodomestique. Les stratégies visant son optimisation ont pour but de
garantir la réalisation des activités liées aux déplacements. Cette optimisation peut passer
par la réalisation de charges ailleurs qu’au domicile.

Tableau 6 : Lieux de charge utilisés par les sujets.
Table 6: Charging locations used by subjects

Lieux de charge S1|S2[S4[S5|S6|S7|S8|S9 | S10 | total
Au domicile 9
Chez des amis 5
Dans la famille 5
Sur le lieu de travail 4
Sur des bornes publiques 4

Les différentes possibilités de charge ne sont pas saisies par tous les sujets (Tableau 6).
Cela peut étre dii au manque d’opportunité ou I'absence de nécessité, la plupart des
déplacements étant réalisés dans le périmetre d’autonomie du véhicule. L'impossibilité
d’acces a des points de charge extérieurs ou leur défaillance est également évoquée par
des sujets ainsi que I'inconfort émotionnel que peut créer la charge chez autrui (clients,
collégues, supérieur, mais également amis, famille, etc.).

Le non-recours & la charge au domicile d’autrui est généralement dii a la géne
occasionnée par la demande (4).
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«Je peux faire mes déplacements professionnels, mais quand on vous appelle, “tu

peux passer ?”, bah je ne peux pas parce que je n’ai pas assez d’autonomie. Vous

pouvez quand méme la brancher chez n’importe quel privé si vous voulez, mais bon

je ne vais pas chez des personnes et je leur demande si je peux brancher ma voiture,

C’est un peu délicat. A part si c’est des amis. » (510)
Selon les individus, la géne ressentie peut étre différente en fonction du rapport qu’ils ont
avec la personne. Ce type de charge peut étre percu par les sujets comme une
transgression de regles implicites, historiquement construites, concernant le
réapprovisionnement de son véhicule.

« C’est quand méme un peu génant, je n’ose pas leur dire on va se brancher pour

recharger. Il y a ce rapport encore, on n’arrive pas en demandant un bidon de gas-

oil chez quelqu’un. Sauf si on a un pépin quoi, la on donne volontiers. On ne va pas

rester... » (S1).
La charge de la VE au domicile d’autrui peut engendrer des tensions au sein du SA
composé par le sujet et I'individu chez qui est réalisé la charge. Elles émergent entre le
pble sujet, la communauté (amis, famille, connaissance... chez qui la charge pourrait étre
réalisée), 'objet de I'activité (la charge) et les régles (Tableau 7).

Tableau 7 : Tensions au sein du SA liées a la charge chez autrui.
Table 7: Tensions in activity system related to the charge at other people’s home

Schématisation Niveau de contradiction | Description
Le sujet désire charger son véhicule au domicile de la
personne chez qui il se rend, pour conserver un

Secondaire : . s . . g ..

: . niveau d’autonomie optimal, ou par nécessité pour
Sujet / Communauté P .
Suict / Reeles réaliser le trajet retour.

J ges Cette charge chez autrui peut étre considérée par le
Communauté / Regles . s X

. . sujet et/ou la personne visitée comme inconvenante,
Sujet / Objet

en contradiction avec les régles régissant leurs
rapports.

Un sujet n’a pas pu remédier a ces tensions principalement a cause de la géne occasionnée
par la demande. La charge chez autrui pour ce sujet une transgression de régles implicite.
Cela peut conduire a I’'abandon de la pratique de la charge extérieure et dans certains cas
au non-usage de la VE pour certains déplacements. Au contraire, pour d’autres sujets, ou
pour d’autres systémes d’activités, nous pouvons voir que ces tensions ont pu amener des
transformations du systéme, redéfinissant les régles et normes établies au sein desquelles
la charge chez autrui devient acceptable. La création de régles implicites ou explicites
peut différer selon les personnes, leur environnement social, ou les situations. Il n’y a pas
de normes pour ce type de charge, mais des régles construites de maniére ponctuelle.

4.3.2. Nouveaux rapports aux usagers de la route pour de nouveaux usages

L’éco-conduite que les conducteurs ont développée peut engendrer une modification du
rapport avec les autres conducteurs de véhicules motorisés (notamment a cause des
accélérations ou de la vitesse modérée). Des tensions entre différents pbles au sein de ce
SA émergent entre la communauté composée des usagers de la route, les régles implicites
et explicites qui régissent leurs interactions et le sujet (Tableau 8).
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Tableau 8 : Tensions au sein du SA liées aux autres usagers de la route.
Table 8: Tensions in activity system related to other road users

Schématisation Niveau de contradiction Description
A travers les stratégies mises en place par les
conducteurs (vigilance accrue, éco-conduite) en

ec e: . e
S .ondau' . réponse aux caractéristiques de la VE (absence de
Sujet / Communauté . . . R
g X bruit ou autonomie), les sujets peuvent déroger aux
Sujet / Regles

regles régissant les rapports entre les usagers de la
route, engendrant ainsi des tensions entre ces
différents poles.

Communauté / Reégles

Les conducteurs ne pouvant pas intervenir au sein des régles pour les redéfinir, certains
vont préférer modifier leur activité (p.ex. modification d’itinéraire). Ainsi ils évitent les
situations ou le style de conduite « éco » va avoir le plus d'impact sur les autres usagers
(principalement les autoroutes). Les possesseurs de VE vont donc faire évoluer leur
activité de conduite pour qu’elle ne rentre pas en conflit avec les régles implicites qui
régissent les rapports entre usagers de la route motorisés.

« Il y a des voitures, comme je ne roule pas trés vite pour préserver les batteries on

va dire, rester dans le vert dans I’économétre, c’est vrai que les autres véhicules se

demandent qu’est-ce que c’est ce papy qui se traine sur la route. Donc c’est ¢a quoi,

les gens sont plus énervés, parce que je ne suis pas en train de rouler a 90, juste a la

limite du flash quoi. » (S2).
Le rapport aux usagers de la route non-motorisés (piétons, cyclistes, etc.) peut également
se voir affecté dans certaines circonstances. Contrairement au rapport avec les usagers de
la route motorisé, nous pouvons constater une ambivalence dans les interactions. La
transgression des régles formelles du Code de la route par des piétons (p.ex. marcher sur
les trottoirs®, traverser la route selon des régles précises®) peut dégrader les relations
avec les conducteurs. La dangerosité percue de ces comportements est exacerbée par les
caractéristiques de la VE a savoir I'absence de bruit et I'incertitude d’étre détecté, ce qui
engendre un inconfort émotionnel chez les conducteurs.

by

Pour remédier a ces situations, certains conducteurs disposent dans leur véhicule
d’avertisseurs sonores prévus a cet effet: 2 sujets utilisent un bruit artificiel a faible
vitesse (moins de 30 km/h), 1 sujet utilise une alarme de recul lors de la réalisation de
manceuvres, et 1 sujet utilise un «klaxon pour piétons ». Les sujets n’ayant pas
d’équipements spécifiques dans leur véhicule utilisent d’autres stratégies. Ainsi, 4 sujets
utilisent leur klaxon pour signaler leur présence. L'utilisation de cet avertisseur peut étre
percue comme agressive par les piétons, il y a donc une restriction de son usage.
Finalement un sujet a mis en place une stratégie pour contourner ce probléme qui
consiste & mettre la radio de son véhicule suffisamment fort pour étre entendu. Cela
témoigne d’'un phénomeéne de « catachrése » (Rabardel, 1995), ol 'usage prévu lors a la
conception d’un artéfact est détourné pour un autre usage. Les sujets ont donc créé de
nouvelles modalités d’interactions et de cohabitations avec les usagers de la route non
motorisés.

«Il y a des gens qui marchent sur la route et moi j'arrive derriére et ils ne me

voient pas. Donc je suis obligé de klaxonner pour qu'ils partent sur le trottoir, pour

qu’ils me laissent la place. Ils me disent qu’ils ne m’ont pas entendu, enfin ils me le

signifient avec des gestes qu'ils ne m’ont pas entendus. » (S5).
Les rapports aux usagers de la route ne sont pas tous a I'origine d’éprouvés négatifs. Au
contraire les conducteurs attirent la curiosité d’autrui engendrant de nouvelles
interactions, le véhicule est alors vecteur de rapports sociaux.
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« Ga nous est déja arrivé a des feux rouges ou des choses comme ¢a, il y a des gens

qui se retournent, qui posent la question ou qui font des gestes pour dire que ¢a va

bien, oui ca arrive. » (S4).
Au final, la VE a travers ses caractéristiques (autonomie, propriétés acoustiques...), mais
également les stratégies et les nouveaux usages qui sont développés (éco-conduite,
vigilance accrue...), va transformer les rapports qu’ont les conducteurs avec les autres
usagers de la route. Ainsi, des tensions peuvent émergées au sein du SA qu'ils constituent.
Cela peut engendrer une dégradation des rapports interindividuels ou encore un
inconfort émotionnel chez le conducteur. Ce dernier va développer des stratégies de
remédiation qui peuvent étre une évolution de l'activité ou la modification des usages.
Cela peut passer par ne plus utiliser certains itinéraires, ou encore, I'utilisation de la radio
comme indicateur de présence du véhicule. Ces changements opérés par le sujet vont lui
permettre de se maintenir au sein de ce systéme en supprimant les zones de tensions
évitant ainsi le rejet de la technologie.

4.3.3. Redéfinitions des roles et du statut des acteurs de la voiture électrique

Les VE, comme les voitures thermiques, nécessitent la réalisation d’un certain nombre de
tAches pour garantir leur bon fonctionnement. Celles-ci impliquent I'intervention
d’acteurs, de professionnels spécialisés dans ce domaine. L'utilisation d’une VE va
engendrer des transformations dans les rapports des conducteurs avec d’autres acteurs
avec une modification des statuts des individus, mais aussi le développement de nouvelles
compétences.

De nombreux sujets (7) évoquent le peu d’entretien que nécessitent les VE a la différence
des voitures thermiques, et de ce fait ils les percoivent comme plus fiables. Cela permet la
suppression de contraintes, notamment liées a I'immobilisation du véhicule pour son
entretien (qui parait également moins cofiteux). L'organisation domestique se trouve
ainsi facilitée ce qui favorise le maintien de 'usage du véhicule. Nous avons donc ici un
nouvel exemple de transformation de temps contraint en temps libre avec I'introduction
de la VE dans le foyer et les pratiques qui lui sont associées.

« Il n’y a quasiment pas d’entretien sur ces véhicules. Apres, on n’a pas beaucoup de
recul non plus. Mais donc au bout de I'année, je I'ai amené effectivement pour la
révision des 1 an. Sachant que contrairement a un moteur thermique, il y a
beaucoup moins d’entretien sur la motorisation, du coup, 'entretien, la visite a été
vachement pas onéreuse du tout. Et ils m’ont expliqué qu’a priori, a part les freins,
les pneus, enfin ce qu’on utilise réguliérement sur un véhicule, il n’y a pas tout le
systeme de filtres, de courroie, etc., qu'on trouve sur les véhicules classiques, qui
sont chers 2 entretenir. A priori, c’est un moindre entretien. » (se).

Cet avantage est cependant pondéré par la perception des acteurs professionnels de
l'automobile (garagistes, concessionnaires) comme insuffisamment experts dans la
technologie. Si 'on considére le SA formé par les sujets et ces professionnels de
I'automobile, nous pouvons constater une tension entre les péles sujets, communauté
(professionnels de I'automobile), les régles (gestion/maintenance) et la division des
taches (maintenance) (Tableau 9).
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Tableau 9 : Tensions au sein du SA liées a l'attribution du statut de spécialiste.
Table 9: Tensions in activity system related to the position as electric car expert

Schématisation Niveau de contradiction Description
Les professionnels de I’automobile ne
Secondaire : pouvant pas répondre aux attentes des sujets
Sujet / Communauté en termes de renseignement et de
Sujet / Reégles gestion/maintenance du véhicule, il vay
Communauté / Regles avoir une remise en cause de leur statut de
Sujet / Objet spécialiste qui est parfois réattribué aux
sujets

La perception du manque d’expertise engendre chez les sujets un manque de confiance et
une remise en question du statut de spécialiste et donc de son identité. Cela étant due par
exemple 3 leur incapacité a pouvoir répondre aux interrogations des sujets, mais
également a ’écart entre 'autonomie annoncée et celle déterminée par les conducteurs.
Ainsi, des difficultés & trouver une personne compétente sont évoquées par un sujet.
D’autres (4) déclarent ne pas avoir eu de difficulté, mais font part de leur impossibilité de
« choisir leur garagiste » (3) au vu du faible nombre de professionnels compétents.

« Des fois, on a I'impression qu'’ils n’en savent pas plus que nous. Peut-étre que je

généralise, ¢a va venir, parce que, comme ils avaient qu’une voiture ou deux par

garage, c’est vrai que, c’est comme un chirurgien qui opére que deux fois par an

telle intervention, ce n’est pas le meilleur. Je ne dis pas qu’il va rater son truc, mais

voila, il est moins & méme de régler si d’un coup il se met a y avoir un probléme au

cours de I'intervention quoi, il a moins d’expérience. » (S1)
D’autres transformations peuvent survenir au sein du SA. Pour un type d’utilisateurs de
VE, nous observons une évolution au niveau de la division des tiches ou le réle du
professionnel qui est de réalisé entretien du véhicule est attribué a l'utilisateur. Les
possesseurs de VE d’ancienne génération (2) réalisent la quasi-totalité des opérations
d’entretien sur leur véhicule. Ils possédent des connaissances approfondies relatives aux
batteries, a la charge, au groupe motopropulseur et aux opérations de maintenance. Cela
tend 3 montrer une évolution des connaissances et compétences des individus,
permettant une forme d’autonomie dans la gestion du véhicule.

4.3.4. La construction d'une identité positive

Les caractéristiques de la VE engendrent de nouvelles pratiques, elles-mémes a la source
de transformations au sein de systémes d’activités dans lesquels elles sont impliquées. Ces
transformations peuvent venir modifier I'identité de I'utilisateur a travers la signification
de ses usages (Orlikowski, 1991), participant ainsi davantage a I'appropriation de la
technologie. La VE n’est alors plus pour le sujet un simple instrument lui permettant de
réaliser son activité de déplacement, elle lui donne de nouvelles significations,
notamment en termes de préservation de ’environnement. Cet aspect étant en accord
avec les valeurs des sujets il y a donc une revalorisation de I'activité de conduite et de
I'identité du conducteur. Cela passe par le regard d’autrui dans lequel le conducteur de
voiture électrique devient un utilisateur d’'une technologie spécifique et pro-
environnementale contribuant a la résolution de problémes environnementaux.
L'adéquation de la technologie avec l'individu en termes d’identité d’'usage, de
performances, mais également de signification des usages (préservation de
'environnement), renforce I'appropriation de la technologie et le maintien de son
utilisation.

Activités, 14-2 | 2017

25



95

96

97

98

99

100

L'acceptation de la voiture électrique : un agent transformateur des pratique...

Tous les conducteurs interrogés prénent 1'usage de la VE dans leurs conversations avec
autrui.

« Nous on prone complétement la VE. Nous on la vend, mais on peut servir de

commerciaux. Nous au contraire, on les aide a réfléchir un peu. » (S1).
Cette promotion passe en premier lieu par la transmission d’informations a des non-
usagers. A travers le discours des sujets, nous pouvons voir le décalage existant entre les
perceptions d’autrui et celles des conducteurs. Leur discours nous renseigne également
sur la maniére dont est vécu ce décalage par les utilisateurs.

«Je me dis juste que parfois on fait des faux proces des véhicules électriques. [...]

Aujourd’hui, les gens disent que 100 kilometres d’autonomie, ce n’est pas suffisant,

voil3, je ne peux pas m’en servir. Faux, je leur pose la question, combien de jours

par an, vous faites plus de 100 kilometres par jour ? Et en gros, si on réfléchit bien,

C’est trés peu de jours. » (S8).
D’une maniére générale, les conducteurs de VE font face aux méconnaissances des non-
usagers. Leur usage leur donne a la fois un statut de précurseur, mais également de
spécialiste, reconnu par autrui. Ils vont ainsi faire part de leurs connaissances et
expériences d'usage afin de dissiper des idées regues ou satisfaire des interrogations.
Cette démarche est réalisée de maniére positive par les utilisateurs. Elle témoigne de la
création d’activités d’information/promotion de la VE qui associent les usages de la
technologie, les compétences et connaissances qu'ils en ont développées et la
signification de ces nouvelles pratiques. L’association de ces éléments témoigne de
I'appropriation des usages de la technologie.

«J’aime ¢a. Parce qu’en fait on me pose beaucoup de questions encore aujourd’hui.

On m’en pose vraiment beaucoup, j'aime ¢a et c’est vrai qu'a chaque fois, j'ai

I'impression de convaincre les gens du fait que ce soit pratique. J’ai toujours la

réponse » (S5).
Ces effets sociaux et identitaires avec la modification du statut social des conducteurs de
VE nous ameénent a déduire qu’ils auraient atteint la phase de conservation (Ling, 2004).
Cette derniére phase du processus de domestication nous permet de convenir de
I'intégration de la VE dans le quotidien des individus et donc de sa domestication
(Silverstone, & Haddon, 1996). Cette identité positive de conducteur de la VE est favorable
a son acceptation.

5. Discussion et conclusion

Nous avons cherché a appréhender le maintien de 1'usage de la VE dans une temporalité
relativement longue. L'étude de l'acceptation ne se limite pas a I'étude de I'objet
technique, mais aux activités qui sont impactées par son usage, qu’elles soient anciennes,
nouvelles, transformées ou empéchées. Cela a été rendu possible par 'application de
I'approche des systémes d’activité (Engestrém, 1987) a un contexte d’usage
sociodomestique. Les VE, méme si elles sont proches des voitures thermiques s’en
différencient en de nombreux points que ce soit au niveau de la conduite, du

réapprovisionnement en énergie, ou de la maniére d’appréhender les déplacements.

Notre méthodologie est basée sur la combinaison d’un premier entretien général suivi
d’un second approfondi a I'aide de techniques inspirées par les entretiens d’explicitation
et les incidents critiques. Elle nous a permis d’appréhender en détail les évolutions des
activités liées aux déplacements ainsi que leurs effets sur I'acceptation de la VE. Afin
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d’avoir un regard plus global sur ces transformations, mais également l'effet qu’elles
peuvent avoir pour les individus, pour les groupes, leurs interactions et la maniére dont
les individus vont se positionner dans cette nouvelle configuration, nous nous sommes
appuyés sur I'approche de I'acceptation située (Bobillier-Chaumon, 2016). Elle est ancrée
dans le réel de I'activité et définit quatre grandes dimensions a prendre en compte pour
comprendre le rejet ou le maintien de l'usage (individuelle, organisationnelle,
relationnelle et identitaire). Nous avons identifié dans les discours des redondances qui
nous permettent de créer un faisceau d’indices nous renseignant sur la tendance
dominante de I'acceptation située de la VE.

Dimension individuelle : L’autonomie de la VE ainsi que sa charge peuvent contraindre
'activité. Pour pallier a cela et réduire l'incertitude pouvant étre générée, les
conducteurs ont développé différentes stratégies de gestion de I'autonomie, ainsi que de
gestion de la charge. Ces stratégies créent de nouvelles activités de planification et de
gestion des déplacements, ainsi que de nouveaux schémes d’usage. Il en résulte une
facilitation de la réalisation des taches de contrdles du véhicule lors de la conduite (Allen,
Lunenfeld, & Alexander, 1971). Cette facilitation permet de réinvestir des ressources
cognitives dans la vigilance accrue envers les usagers de la route non motorisés, réduisant
encore la charge émotionnelle. Avec I'utilisation d’une VE, I'activité de déplacement ne se
dégrade pas, elle se transforme, s’enrichit, mais reste favorable a l'individu, ce qui
participerait au maintien de son usage. Des éléments pouvant produire un inconfort
émotionnel en lien notamment avec 'incertitude (autonomie, consommation du véhicule,
détection par les piétons/cyclistes) ont été dépassés par les sujets avec la mise en place de
stratégies de coping.

Dimension organisationnelle : La VE est le véhicule le plus fréquemment utilisé par
I'ensemble des sujets, et il leur permet de réaliser la majorité de leurs déplacements. Cela
est facilité par les possibilités de réapprovisionnement en énergie (charge a domicile,
charge extérieure), mais également grice a une certaine souplesse dans I'organisation
domestique. La VE permet a la plupart des individus suffisamment d’autonomie et de
marge de manoceuvre pour réaliser leurs activités, dans ce sens, elle est une ressource. Les
possibilités offertes par la VE, ainsi que I'organisation sociodomestique mise en place
favorise son adaptation aux situations. Cela passe également par la possession et
I'utilisation d’'un second véhicule. Ainsi nous pouvons nous interroger si le maintien de
'organisation reste possible avec seulement 1'usage d’une VE. Cette derniére peut étre
intégrée dans les activités quotidiennes des individus nécessitant parfois des ajustements.
L’organisation sociodomestique des possesseurs de VE n’est donc pas mise a mal, ce qui
favoriserait le maintien de 'usage de ce type de véhicule.

Dimension relationnelle : Les participants témoignent d’une méconnaissance de la VE
par de nombreuses personnes, pour ces derniers elle est source d’étonnement et
d’interrogations. Avec I'expérience de cette technologie, les utilisateurs deviennent des
spécialistes et de maniére volontaire ou non ses « promoteurs ». Dans cette perspective,
ce type de véhicule est une source d’interactions sociales, sous forme d’informations
fournies a autrui que ce soit des proches ou des inconnus dans la rue. Par ailleurs, les
nouveaux comportements d’'usage de la VE vont modifier les relations avec d’autres
usagers de la route. Elles peuvent se dégrader dans certaines conditions (p.ex. autoroute)
ol I'éco-conduite peut remettre en cause des régles implicites (ne pas ralentir le flux de
circulation). Nous constatons donc une ambivalence dans les interactions qui sont créées
ou impactées par la VE, avec des individus extérieurs au foyer. Ces interactions restant
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cependant marginales, elles semblent avoir peu d’effet dans le maintien de I'usage de la
VE. Les relations domestiques sont quant a elles peu impactées par 'usage de ce type de
véhicule. Aucune concurrence intra-pratique (Shove, Pantzar, & Watson, 2012) n’émerge
grice par exemple a une répartition consensuelle de I'usage des véhicules ce qui facilite le
maintien de son usage.

Dimension identitaire : L'identité du conducteur va se trouver changée a travers la
modification de la signification des usages (Orlikowski, 1991). Les sujets se reconnaissent
dans leurs usages qui correspondent a leurs valeurs environnementales, mais également a
leur conception de la conduite (« reposante », « douce », « confortable », etc.). L'usage de
cette technologie véhicule d’autres significations pour des sujets en termes de promotion
de la nouveauté, et de mode de transport alternatif. L’identité des conducteurs de VE est
également construite a partir de la reconnaissance d’autrui. Ils sont pergus comme
spécialistes de la technologie, parfois plus reconnus que certains professionnels. Des
individus proches ou non des sujets reconnaissent leurs expertises et émettent des
demandes d’informations, de partage de leurs connaissances et expériences. La
reconnaissance des conducteurs de VE passe également par I'aspect pro-environnemental
attaché au véhicule. L'identité du sujet est donc favorablement impactée par 'utilisation
d’une VE, participant ainsi au maintien de son usage. Avec leur usage d’une technologie
percue comme pro-environnementale, les sujets vont participer a la promotion de la
réduction de la pollution et de I'usage d’autres types de véhicule de maniére passive.
Cette participation est également active a travers leurs discours d’information et de
promotion de la technologie.

En conclusion, il ressort de nos résultats que les caractéristiques, les opportunités, mais
surtout les contraintes et 'usage de la VE vont avoir de nombreux effets sur les individus
et la réalisation de leurs activités. En effet, c’est en voulant dépasser ces contraintes que
les individus vont développer de nouvelles connaissances, et compétences qui vont
s'inclure dans leurs usages et méme se transmettre a d’autres. Les spécificités de la VE en
termes d’autonomie et de charge ainsi que les opportunités qu’elles offrent par exemple
en termes de cofit, induit chez les conducteurs un processus de réflexion sur ses activités
de déplacement. 1l va devoir repenser ses activités (déplacement, planification...) et la
maniére dont il réalise I'activité (style de conduite) afin de les amener a évoluer. La
voiture électrique va donc représenter un agent transformateur des activités de
déplacements. La planification et la conduite vont permettre de réaliser des activités de
déplacement plus économes, plus siires avec une vigilance accrue et plus efficientes en
termes de consommation d’énergie. Ces comportements sont positivement reproduits a
'usage des voitures thermiques. En vue de participer au maintien de l'usage de la VE a
long terme chez de nouveaux conducteurs, le développement de ces comportements
pourrait étre favorisé. Il pourrait étre pertinent d’accompagner ce changement
technologique (passer d'une voiture thermique a une électrique), d’aider au
développement de nouveaux usages, de nouvelles pratiques de conduite. Cela pourrait
passer par la création de groupe de partage de « bonnes pratiques », de communauté de
possesseur de VE plus ou moins formel (forum internet, rencontre entre possesseurs de
VE...). L'usage des VE engendre égalent des réflexions chez les conducteurs concernant
leurs rapports aux autres usagers de la route, que ce soit les autres conducteurs ou les
piétons. Les rapports interindividuels sont également modifiés avec la charge extérieure
au domicile, nécessitant de repenser et créer de nouvelles modalités et regles
d’interactions. Cela leur permet de maintenir une certaine stabilité dans le systéme
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d’activité sociodomestique, ainsi qu’une continuité dans leurs pratiques et activités
dépendantes des déplacements. Les groupes de partages autour des « bonnes pratiques »
pourraient faciliter la création de nouvelles régles régissant les différentes SA auquel
appartiennent les conducteurs de VE. Notamment la création de régles implicites ou
modalités d’interactions régissant la charge au domicile d’autrui (pouvant étre considérée
comme inappropriée) ou les rapports avec les autres usagers de la route qui peuvent étre
problématiques. Cet accompagnement au changement technologique favoriserait cette
tendance déja majoritairement positive dans la maniére dont I'usage d’une VE impacte le
quotidien. Cela tend a converger vers une acceptation située positive de la voiture
électrique.
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5. Art. R412-34 du Code de la route.

6. Art. R.412-37 a R.412-39 du Code de la route.

RESUMES

L’étude de l'acceptation de la voiture électrique (VE) nous montre comment cet artefact
technique vient transformer les activités socio-domestiques dans un contexte d’usage réel. Des
données issues d’entretiens d’explicitation et d’incidents critiques, réalisés auprés de
possesseurs/conducteurs de VE (n=9) montrent que les spécificités de la VE vont amener les
conducteurs a repenser leurs pratiques de déplacement et de régulation de leur systéme
d’activité. Ainsi pour faire face a son autonomie limitée, ils développent un certain nombre de

stratégies telles que des activités de planification et des comportements d’éco-conduite. De
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méme, les conducteurs affirment qu’ils vont accroitre leur vigilance au volant en réponse a la
perception de la dangerosité de I'absence de bruit. Ces ajustements vont participer a la genése
instrumentale de la VE et donc a son appropriation. Les différents systémes d’activité auxquels
appartient le conducteur vont également étre affectés. Les régles régissant les déplacements du
foyer vont ainsi évoluer, tout comme celles régissant les rapports avec autrui (entourage, usagers
de la route, professionnels de I'automobile).

The study of the acceptance of the electric car (EC), show how this technical artefact transforms
the domestic activities in a real use context. Data from individual explicit interviews with electric
car drivers/owners (n =9) show that the specificities of EC are going to lead the drivers to rethink
their driving practices and the regulation of their activity system. To cope with its limited
autonomy, they develop strategies such as planning activities and eco-driving behaviors. Besides,
drivers are going to increase their vigilance in response to the perception of the dangerousness
of the engine noise absence. These adjustments will be part of the instrumental genesis of the
electric car and of its appropriation. The rules regulating household trips are going to evolve, as
well as those regulating relationships with social others (entourage, road users, automobile
professionals).

INDEX

Mots-clés : voiture électrique, activité domestique, acceptation, appropriation, systéme
d’activité

Keywords : electric car, domestic activity, acceptance, appropriation, activity system
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