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Covoitureurs des villes, covoitureurs des champs

Une analyse spatialisée du covoiturage en France

Eléonore PIGALLE & Anne AGUILERA

Le covoiturage correspond au partage d’un véhicule entre des personnes
n’étant pas membres d’'un méme foyer, qu’il y ait ou non partage des
frais. Contrairement aux voitures de transport avec chauffeur (VTC),
le covoiturage implique que le conducteur prenne des passagers dans le
cadre d’un déplacement préalablement inscrit dans son programme d’ac-
tivités (comme entre son domicile et son lieu de travail).

Depuis quelques années, et en particulier depuis I'essor du numé-
rique, le covoiturage bénéficie d’un regain d’intérét dans les sphéres poli-
tique, économique et académique (Delaunay & Baron, 2019). Il en est
ainsi attendu des bénéfices environnementaux par une baisse du nombre
de voitures en circulation, mais également des bénéfices en termes d’éga-
lité sociale par un meilleur accés aux aménités urbaines pour certaines
populations fragiles (dgées et modestes par exemple). Les technologies
de l'information et de la communication interviennent ici en maximi-
sant les capacités de mise en relation entre conducteurs et passagers, et
en facilitant le partage des frais avec le paiement en ligne, laissant ainsi
espérer une croissance exponentielle de la pratique du covoiturage. Par
conséquent, le covoiturage s'est imposé comme une nouvelle option des
politiques en faveur de la mobilité durable dans de nombreux territoires,
notamment périurbains et ruraux ot la dépendance a la voiture particu-
liere reste forte. Ainsi, différents outils et infrastructures ont été dévelop-
pés pour encourager a la pratique du covoiturage, telles des plateformes
numériques — publiques comme privées —, des aires de rencontres entre
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passagers et conducteurs, des zones de stationnements réservés, ou encore
des mesures de soutien financier.

Toutefois, seul le covoiturage longue distance semble véritablement
se développer en France avec BlaBlaCar (Shaheen, Stocker & Mundler,
2017), en plus de se faire davantage en concurrence avec les transports
publics quavec la voiture particuliére (Castex, 2017), notamment dans
les territoires denses (pour les points de départ et d’arrivée ; Castex, 2015).
Alors, queen est-il du covoiturage pour les déplacements quotidiens, que
nous qualifierons ici de covoiturage de proximité (pour marquer la diffé-
rence avec le covoiturage longue distance) ?

Lobjectif de notre étude est double. Elle vise tout d’abord 4 identi-
fier les facteurs susceptibles d’influencer la pratique du covoiturage de
proximité. Elle s’appuie sur la littérature disponible qui met en avant a
la fois I'influence des caractéristiques socio-économiques, de mobilité,
de localisation résidentielle, ainsi que celle d’un certain nombre de fac-
teurs « idéologiques » incluant, notamment, le rapport a autrui et 'appré-
ciation des différents modes de transport (Neoh, Chipulu & Marshall,
2017 ; Olsson, Maier & Friman, 2019). Elle se base également sur des
données d’enquéte qui nous permettent de vérifier si la fagon dont les
personnes se représentent I’économie collaborative' (en général) a ou non
une influence sur le covoiturage. S’ajoutent par ailleurs — et clest la le
second objectif et I'autre originalité de notre étude —, la dimension spa-
tiale, et en particulier 'influence de la densité du territoire de résidence
sur 'intensité de la pratique du covoiturage et les caractéristiques de ses
usagers ce qui a été tres peu abordé par la recherche jusqu’ici (Olsson,
Maier & Friman, 2019).

Larticle est structuré en trois parties. La premicre présentera la
méthodologie de 'enquéte utilisée dans cette étude. La deuxieme rendra
compte d’un profil bien spécifique des covoitureurs de proximité. Nous
verrons ainsi que la densité du territoire de résidence impacte cette forme
de mobilité. Nous discuterons enfin ces résultats dans une troisi¢me par-
tie, au regard de la littérature scientifique internationale récente.

' Nous désignons ainsi les pratiques d’échanges marchands ou non marchands de biens

ou services entre particuliers (Dujarier, 2018).
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Méthode

Nous avons participé en 2016, sous 'égide du Groupement d’Intérét
Scientifique Marsouin, & une enquéte par questionnaire aupres d'un échan-
tillon représentatif de 2 000 adultes vivant en France et portant sur leurs
pratiques et représentations de la consommation collaborative (en général).
Une partie du questionnaire portait spécifiquement sur le covoiturage.

Lenquéte comprenait quatre sections. La premiere portait sur des
caractéristiques socio-démographiques et économiques : 4ge, sexe, com-
mune de résidence et qualité de sa desserte par les transports en commun
allant de 1 (#7¢s bien desservi par les transports en commun) 3 4 (trés mal
desservi), catégorie socio-professionnelle, niveau d’étude, composition du
ménage, perception du niveau de vie du ménage.

La deuxi¢me section concernait la fréquence d’utilisation de la voi-
ture (jamais, occasionnellement, le plus souvent, systématiquement, non
concerné) et les représentations associées a celle-ci ainsi quaux transports
en commun (plus d avantages que d’inconvénients, autant d avantages que
d’inconvénients, plus d’inconvénients que d avantages, ne sait pas).

La troisieme section a été utilisée pour identifier les types de déplacement
en covoiturage. Trois formes ont été distinguées, ce qui constitue la premiére
originalité de cette recherche : le covoiturage pour effectuer des distances
importantes supérieures a quatre-vingts kilometres ; le covoiturage pour aller
au travail ; le covoiturage pour les autres motifs de la mobilité quotidienne
(comme aller chercher ses enfants a I’école ou faire ses courses). Pour cha-
cune de ces formes, nous disposons de la fréquence d’utilisation (jamais,
occasionnellement ou réguliérement), des modalités de mise en relation des
covoitureurs (informelle [définie comme un arrangement entre des personnes
qui se connaissent], par [intermédiaire d’une institution [école, association,
entreprise], ou via une plateforme numérique [comme BlaBlaCar, Klaxit]) et
des principales motivations de pratiquer le covoiturage.

La quatri¢me et derniére section a été utilisée tout d’abord pour éva-
luer les pratiques de covoiturage de I'entourage (famille, amis), sur une
échelle de Likert* a cinq points allant de 1 (oui, la plupart des personnes de

2 Outil de mesure permettant d’interroger le degré d’accord des individus vis-a-vis

d’une affirmation.
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mon entourage) 3 4 (non, aucune) et 5 (ne sait pas). Ensuite, elle a permis
d’évaluer les opinions liées a la consommation collaborative (en général),
les valeurs et émotions que la personne leur associe (par exemple : « La
consommation collaborative nous permet d’étre indépendants des modéles de
consommation imposés par les grands groupes industriels ou financiers. »),
allant de 1 (tout a fait d'accord) 3 5 (pas du tout daccord). Enfin, elle a
intégré les relations & autrui avec le niveau de confiance et I'implication
dans des activités bénévoles (souvent, rarement, jamais, ne sait pas).

Pour répondre a notre premier objectif, a savoir identifier les facteurs
susceptibles d’influencer les déplacements quotidiens en covoiturage,
nous avons d’abord groupé les covoitureurs domicile-travail avec ceux
pour les autres motifs de la mobilité quotidienne sous le nom de « covoi-
tureurs de proximité », puis nous les avons comparés avec les autres
répondants.

Pour atteindre notre second objectif, qui est de considérer I'effet de
la densité du territoire de résidence, nous avons comparé les covoitureurs
de proximité en fonction de la densité des communes dans lesquelles
ils vivaient. La classification de la densité des communes a été réalisée
a partir de la typologie de 'INSEE?. La premicre classe correspond aux
communes densément peuplées (« dont la densité de population au car-
reau est d’au moins 1 500 habitants par km? et qui comptabilisent un
minimum de 50 000 habitants »). La seconde classe regroupe le reste
des communes francaises, cest-a-dire les communes de densité intermé-
diaire, peu denses et trés peu denses.

Le traitement statistique des données a été mené a I'aide du logiciel R*.
Des modeles linéaires généralisés ainsi que des Chi2’ ont été réalisés. Le
seuil de significativité a été fixé a p<0,05.

Disponible sur : https://www.insee.fr/fr/statistiques/1895126#documentation
(consulté le 05/09/2020).

Logiciel libre destiné aux statistiques et 4 la science des données.

Test statistique non paramétrique qui repose sur la comparaison entre la distribution
observée et la distribution théorique de lhypothese testée. Il permet ainsi de savoir s'il
existe ou non une dépendance entre les deux variables.


https://www.insee.fr/fr/statistiques/1895126#documentation
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Résultats

Participants

Apres exclusion des valeurs aberrantes, notre base de données comprend
1 977 participants francais vivant en métropole. Plus en détail, nos répon-
dants sont a 53,4 % des femmes ; 51,1 % résident dans une commune
peu dense ; les 18-24 ans représentent 11,2 %, les 25-34 ans 16,2 %, les
35-49 ans 27,4 %, les 50-64 ans 24,8 % et les plus de 65 ans 20,5 % ;
les employés représentent 26,7 %, les retraités 25,5 %, les professions
intermédiaires 12,7 %, les cadres et professions intellectuelles supé-
rieures 10,9 %, les personnes sans activité 9,3 %, les lycéens et étudiants
6,6 %, les ouvriers 5,7 % et les artisans 2,4 %.

Indépendamment de sa forme et de sa fréquence, le covoiturage est
pratiqué par 61,9 % de nos répondants. De maniére plus précise, le
covoiturage longue distance est utilisé par 50,4 % des enquétés (36,1 %
occasionnellement et 14,3 % réguli¢rement), alors que le covoiturage de
proximité est adopté par 47,3 % de nos répondants (pour se rendre au
travail a 25,6 % [17,5 % occasionnellement et 8 % réguli¢rement] et
39,7 % pour les autres motifs de la mobilité quotidienne [29,2 % occa-
sionnellement et 10,5 % régulierement]). Parmi ceux qui habitent dans
une commune peu dense, ils sont 56,5 % a le pratiquer, contre 43,5 %
dans les communes denses.

Les déterminants de la pratique du covoiturage de proximité

Dans cette partie, nous examinerons quelles variables influencent la
probabilité de pratiquer le covoiturage de proximité. Deux populations
sont ainsi comparées : celles qui ont répondu faire du covoiturage domi-
cile-travail ou pour d’autres motifs du quotidien (occasionnellement ou
de fagon réguliére) et celles qui ont déclaré ne jamais faire de partage de
trajets pour ce type de motifs (mais qui, par ailleurs, peuvent faire du
covoiturage longue distance).

Nous observons que la probabilité de pratiquer le covoiturage de
proximité augmente avec plusieurs facteurs liés a la mobilité : le nombre
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de voitures a disposition dans le foyer (likelihood ratio® [LR](”:8,27,
p=0,004), le fait que la voiture est utilisée régulierement pour se rendre
au travail (LR;=72,5, p<0,001), le fait qu'elle bénéficie d’une image
positive (LRG):18,8, p=0,0003) et, enfin, le fait que le répondant a un
avis plutdt neutre ou mitigé sur les transports en commun (LR, =18.8,
p=0,0003 ; Figure 1).

Par ailleurs, nos résultats montrent aussi I'influence du rapport a autrui :
ainsi la probabilité de pratiquer le covoiturage de proximité augmente
lorsque des personnes de l'entourage pratiquent également le covoitu-
rage (LR(4)=231,6, p<0,001), avec le fait d’avoir davantage confiance en
autrui (LR(1)=25,5, p<0,001), et enfin avec le fait d’étre impliqué dans des
associations en tant que bénévole (LR(1)279’ p<0,001 ; Figure 2).
Enfin, la dimension « idéologique », relative aux représentations sociales
et politiques associées 4 la consommation collaborative (en général),
contribue fortement a la pratique du covoiturage de proximité, ce qui
constitue un résultat particuliérement original par rapport a la littéra-
ture existante. Nous observons en effet que les covoitureurs de proxi-
mité sont davantage en accord que les autres répondants avec le fait que
l'existence méme de la consommation collaborative prouve que l'on est
capable d’étre plus autonome vis-a-vis de grands systemes (LR ,=34,1,
p<0,001), quelle permet également de favoriser des échanges entre
humains (LR(2)=48,6, p<0,001), de retrouver de l'autonomie dans notre
facon de consommer (LR(2)=71,7, p<0,001), de rencontrer des personnes
intéressantes (LR<2>=35,8, p<0,001) ou encore de préserver notre planéte
(LR, =44.4, p<0,001).

En revanche, nous n'observons pas d’impact des différentes variables
socio-démographiques et économiques sur la pratique du covoiturage de
proximité (p>0,05).

¢ Le rapport de vraisemblance (en frangais) est un élément statistique permettant de

renseigner sur la vraisemblance d’une probabilité.
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Figure 1- Probabilité de faire du covoiturage de proximité en fonction des pratiques
et représentations en matiére de mobilité.

Source : Eléonore Pigalle.
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Quel est I'impact de la densité du territoire de résidence
sur la pratique du covoiturage de proximité ?

Cette seconde série de résultats porte l'attention sur les écarts en fonc-
tion de la densité de la commune de résidence. De maniere générale,
la probabilité de faire du covoiturage de proximité augmente lorsque la
densité de la commune diminue (LR<1)=14,5, p=0,0001 ; Figure 3). Plus
spécifiquement, si les profils de répondants divergent bien entendu selon
la densité du territoire de résidence, certaines différences apparaissent
liées au fait de vivre dans une commune dense ou peu dense (selon la
typologie présentée précédemment).

Figure 3 - Probabilité de faire du covoiturage de proximité
en fonction de la densité de la commune de résidence.

Source : Eléonore Pigalle.

Sur le plan des caractéristiques socio-démographiques et économiques,
la probabilité de pratiquer le covoiturage de proximité augmente dans
les territoires peu denses, comparativement aux espaces denses, pour les
artisans, commergants ou chefs dentreprise (LR, =29,2, p<0,001) et
pour les personnes vivant en couple avec enfant(s) (LR ;=39,4, p<0,001).
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Inversement, cette probabilité augmente dans les territoires denses, com-

parativement aux territoires peu denses, pour les personnes qui vivent

seules sans enfant (LR ;=39,4, p<0,001) et pour celles qui estiment sen
sortir avec leur revenu (LR(7)=14,4, p=0,044).

Les représentations associées a la voiture et aux transports en com-
mun, ainsi que celles liées & la consommation collaborative (en général),
jouent également un roéle important et différent selon la densité de la
commune de résidence. Ainsi, une bonne desserte en transports en com-
mun augmente davantage la probabilité de pratiquer le covoiturage de
proximité dans les espaces peu denses quen milieu dense (LR =111,
p=0,011). Plus précisément, une image mitigée (« autant d avantages que
d’inconvénients ») des transports en commun, mais aussi de la voiture,
augmente la probabilité de pratiquer le covoiturage de proximité, surtout
en milieu peu dense (respectivement pour ces deux moyens de transport :
LR(7)=33,1, p<0,001 ; LR(7)=31,1, p<0,001). Concernant les valeurs asso-
ciées a I’économie collaborative, les covoitureurs des communes denses
sont davantage en accord que ceux des communes peu denses avec les
propositions suivantes :

— « La consommation collaborative nous permet d’étre indépendants des
modeéles de consommation imposés par les grands groupes industriels ou
[financiers. » (LR(5>=60,8, p<0,001) ;

— « La consommation collaborative permet aussi de reprendre en main le
contrle de sa propre vie. » (LR ,=31,9, p<0,001) ;

—  « Lexistence méme de la consommation collaborative prouve que l'on est
capable d’étre plus autonome vis-a-vis de grands systémes. » (LR(S)=4O,5,
p<0,001) ;

— « La consommation collaborative nous permet aussi de rencontrer des
personnes intéressantes. » (LR =41,5, p<0,001).

Enfin, au sein des covoitureurs de proximité, il existe des différences

=159

p=0,001) : ceux vivant dans les communes peu denses sont surrepré-

concernant les modalités de partage des frais des trajets (Chi

sentés parmi les personnes qui ne partagent jamais les frais (p=0,005),
contrairement aux covoitureurs des espaces denses qui monnaient assez
souvent le fait de partager un trajet (p<0,001).
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En revanche, quel que soit le territoire de résidence, les covoitureurs
de proximité sorganisent avec des personnes qu’ils connaissent et passent
moins par des institutions ou des plateformes de covoiturage. Ils pra-
tiquent par ailleurs davantage le covoiturage pour sentraider que pour
des raisons financiéres ou environnementales.

Discussion

Il n’existe pas de consensus dans la littérature internationale sur les liens
entre la pratique du covoiturage et les variables socio-économiques clas-
siques que sont le genre, I’Age, le revenu, la catégorie socio-professionnelle,
ou encore le statut marital et la composition du ménage (Olsson, Maier
& Friman, 2019). Ces controverses sexpliquent principalement par la
grande diversité des travaux sur le sujet, dont certains mélangent toutes
les formes de covoiturage, quand d’autres ne portent que sur un type de
trajets (domicile-travail le plus souvent), ou seulement sur les usagers des
plateformes numériques, ou encore ne considerent que les conducteurs
ou que les passagers. Nos résultats dans le cas francais suggerent que les
variables socio-économiques usuelles sont peu influentes sur le covoitu-
rage de proximité en général. Toutefois, dans les communes peu denses,
les artisans, commercants et chefs d’entreprise ainsi que les personnes
en couple avec enfant(s) ont une probabilité plus élevée de covoiturer
que dans les communes denses. A I'inverse, dans les communes denses,
ce sont les personnes seules, ainsi que celles jugeant avoir un niveau de
vie confortable, qui semblent un peu plus enclines au partage de trajets.
Cependant, ces écarts restent modestes et suggerent que les covoitureurs
de proximité ont des profils socio-économiques relativement similaires et
peu différents du reste de la population, quelle que soit la densité de leur
lieu d’habitation.

En revanche, la densité de la commune de résidence, ainsi que son
niveau de desserte par les transports en commun, apparaissent comme
deux éléments clivants dans nos résultats. La pratique du covoiturage
de proximité diminue avec la densité, ce qui va a I'encontre de la plu-
part des travaux qui soit constatent le lien inverse — et 'attribuent a la
facilité de former des équipages lorsque la densité augmente (Olsson,
Maier & Friman, 2019) — soit ne constatent pas de lien entre densité
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et covoiturage (Belz & Lee, 2012). Quant aux transports en commun,
nous montrons quune bonne desserte augmente la probabilité de faire
du covoiturage de proximité, et ceci davantage dans les espaces peu
denses que dans les espaces denses, tandis que P. Delhomme et A.
Gheorghiu (2016), en se basant également sur une enquéte en France,
ne montrent pas de lien entre desserte et covoiturage. Toutefois, ces
auteurs utilisent une mesure objective de 'accessibilité du lieu de rési-
dence aux transports en commun, quand nos données sappuient sur
la perception quiont les enquétés du niveau de desserte de leur com-
mune. Nos résultats suggerent que la pratique du covoiturage de
proximité (comme passager ou conducteur) est plus intense dans les
communes peu denses, notamment dans celles o1 certaines caractéris-
tiques sont réunies : une vision mitigée de la voiture et des transports
en commun, une bonne représentation de la desserte en transports en
commun et un usage important de la voiture.

En ce sens, le covoiturage pourrait faire pencher la balance en faveur
de la voiture, au détriment des transports en commun. Il permettrait de
concilier les avantages pergus de la voiture, tout en minimisant certains
inconvénients. Si 'enquéte ne permet cependant pas de détailler ce point,
il semble que les avantages du covoiturage soient plus liés a ses colts
financiers qu’a son impact environnemental : en effet, les motivations
a covoiturer sont principalement économiques, dans les communes peu
denses comme denses.

Toutefois, I'entraide est aussi une raison trés importante de covoitu-
rer. Ce constat entre en résonance avec un autre ensemble de résultats sur
le fait que les covoitureurs sont plus « ouverts » aux autres (ils font plus
conflance 4 autrui et sont plus engagés dans le bénévolat), et aussi sur
le fait qu’ils attribuent a I’économie collaborative des dimensions poli-
tiques et symboliques, et pas seulement utilitaristes. Néanmoins, ce der-
nier résultat vaut plus pour les communes denses que pour les communes
peu denses. A notre connaissance, Cest la premiére fois que ce lien entre
économie collaborative et partage de trajets est explicité.

Enfin, cette recherche souligne I'influence de l'entourage sur la pra-
tique du covoiturage. D’une part, avoir un entourage utilisant le covoitu-
rage maximise les chances de le pratiquer a son tour, ce qui corrobore des
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résultats de deux travaux académiques récents (Bachman ez al., 2018 ;
Ghiorghiu & Delhomme, 2018). D’autre part, la pratique du covoiturage
se fait principalement via des réseaux informels, en particulier dans les
territoires peu denses.

Quant aux covoitureurs qui passent par des plateformes dédiées, de
futures exploitations de notre base de données permettront d'identifier
d'éventuelles spécificités, que cela soit sur le plan socio-économique ou
en matiere de pratiques de mobilité en général, de régularité des déplace-
ments en covoiturage, et de représentations associées a différents modes
de transport.

Pour linstant, le covoiturage dans les communes peu denses ne
semble pas étre associé a4 une diminution de 'usage de la voiture, mais
représente plutdt un moyen de concilier baisse des cotts et formes de soli-
darité. En conséquence, certaines spécificités sont a considérer et pour-
raient servir de leviers d'actions publiques pour mieux appréhender et
développer la pratique du covoiturage : en distinguer les formes (Pigalle,
Ray & Godillon, 2020), considérer les différences territoriales ou encore
intégrer les aspects « idéologiques ».
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PEUT-ON SE PASSER

DE LA VOITURE
HORS DES CENTRES URBAINS ?

S'inscrivant dans le cadre du projet Construire des mobilités durables, inclusives
et responsables (CONDUIRE), financé par 'Agence De I'Environnement et de la
Maitrise de I'Energie (ADEME), les actes du colloque « Peut-on se passer de la
voiture hors des centres urbains ? », soutenu par la MSH Paris-Saclay, cherchent
a interroger les pratiques de déplacements des ménages en zones peu denses.
Cet ouvrage a ainsi pour ambition de comprendre les ressorts de la transition vers
des mobilités plus durables, au sein des espaces ou I'automobile reste prégnante.

Le fil rouge de l'ouvrage est le paradoxe selon lequel les solutions de substitu-
tion a la voiture sont proposées et mises en place quasi exclusivement dans les
espaces denses, pourtant les moins dépendants a l'automobile. Les espaces
périphériques, pour autant caractérisés par un usage intensif et croissant de la
voiture, connaissent peu d‘alternatives écologiques et inclusives a l'automo-
bile. Or, le développement de la transition économique, écologique et sociale
ne peut faire I'économie d'une étude approfondie des usages de la voiture
dans de tels espaces. D'une part, ces espaces contribuent d’une fagon impor-
tante a la pollution atmosphérique ; d'autre part, ils concentrent les popula-
tions pour lesquelles la voiture est a la fois indispensable, contraignante et
coliteuse, comme le mouvement social des Gilets jaunes I'a laissé entrevoir.

Louvrage cherche a interroger la dépendance automobile a plusieurs
échelles temporelles et spatiales, tout en proposant une analyse des alter-
natives a la voiture au sein des zones les moins denses. Les quatre pre-
miers chapitres proposent un panorama historique et spatial de la dépen-
dance automobile, amenant des réflexions sur le futur de la voiture dans ces
espaces. Dans un deuxiéme temps, l'ouvrage interroge les représentations
et les usages contemporains de l'automobile hors des villes. La troisieme
partie s'attache enfin a évoquer les solutions alternatives a lI'automobile au
sein de ces espaces : tiers-lieux, covoiturages et motorisation électrique.
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