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1. INTRODUCTION

Depuis les années 1980, le nombre de voitures en circulabonait une
croissance sans précédent et la majorité des foyers desnplasrialisés en
possédent désormais au moins une. Les derniéres estimatialuent & 900
millions le nombre d’automobilistes dans le monde et lesvipigns de

I’Agence Internationale de I'Energie en anticipent 1,7liaitls d’ici 2035.

La mobilité représente un réle clef pour les activités éoaiqoes, mais
également pour l'intégration urbaine et sociale des inldisi(Lkry, 2008).

Elle est devenue une norme socialeagsbr, Orreui, 2008) et renvoie a la
faculté d'accéder a I'ensemble des services, des bienssetel&ions so-
ciales. Aussi, la mobilité s’est-elle progressivementatée en fort discrimi-
nateur social (br, 2009) redéfinissant les frontieres de I'exclusiomii@cH

et al., 2009). L’aspect financier est un facteur importamt'dsage de I'auto-
mobile. Les ménages consacrent en moyenne 12 % de leursuseaeleur
voiture, soit en moyenne, 4 100 € de dépenses annuellé% Rhsacrés au
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carburant, 36 % a I'assurance, I'entretien et les répanati26 % a I'achat, et
8 % a divers services -péage, stationnement, etc.) (ehbiffie 'Agence De
I'Environnement et de la Maitrise de I'Energie). Aussi, ag g longtemps
été pergcu comme un progrés et un signe d’émancipation, s§mprogres-
sivement comme une contrainter®uiL, 2013). L’augmentation progressive
du prix du carburant et les émissions de gaz a effet de serptaitent pas
en faveur de I'automobile. En effet, I'objectif pour 'Eye est de baisser de
20 % les gaz a effet de serre d’ici 2025 et le programme naltieifracteur
4 » a quant a lui pour objectif de diviser par quatre la quérde rejet de
CO2 d'ici 2050. Ainsi, depuis la fin des années 1990, de nenrbes agglo-
mérations développent des Plans de Déplacements Urbaileusterritoire.
Ces programmes qui ont pour principal objectif de diminesrdaz a effets
de serre déploient des mesures afin de limiter la présende daiture au
profit de transports doux ou en communsBou, 2009). Dans ce cadre, le
covoiturage devient progressivement une pratiquglween plus répandue.

1.1. Le covoITuRAGE

Le covoiturage s'impose en effet progressivement dansysguge des modes
de transports. La premiére politique d’incitation au rescau covoiturage a
été mise en place aux Etats-Unis au cours de la Seconde Guendiale.
La motivation du gouvernement était alors de libérer legsale circulation
et de préserver les ressources. La politique en ce sens abta# trés
virulente avec notamment des sanctions financieres paurcdmducteurs
voyageant seuls dans leur véhicule et une campagne dadficblamant que
si « vous conduisez seul, vous conduisez avec Hitleran¢D2008). A la
sortie de la guerre, cette politique fut abandonnée au tpdafne logique
d’incitation a I'acquisition de véhicules individuels. laise pétroliére de
1973 conduit aux Etats-Unis & une nouvelle politique endade transport
partagé (Ercuson 2000). Des voiries et places de stationnement sont par
exemple réservées aux véhicules « affichant complet »cdwiturage se
développe timidement au cours des années 1980 en Europe rduphis
s’élargit a d’autres pays a la fin des années 1990 sous lisiggudu pro-
gramme de recherche européen ICAR@c(ease of CAR OccupangylLe
covoiturage apparait comme une solution afin de contouregrines con-
traintes. Par exemple, en France, la mise en place d'undation alternée
lors des pics de pollution et les greves de 1995 ont ponetuelht contraint
la population a se tourner vers de nouvelles formes de teahsjont le
covoiturage (BrtHEs, 2009).

Au niveau mondial, c’est aujourd’hui, 60 % de la quantitépéérole extrait
gui est consacré aux transports. Aussi, [geak oil» est prévu par un certain
nombre d’économistes pour le premier quart dd™2%iécle et le prix de
I'essence ne cessera encore d’augmenter a court termxei®t al., 2012).
Outre I'aspect économique, les transports participentudelia de 19 % des
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émissions de CO2 et 12 % des gaz a effets de serre (resppetiv@6 % et
27 % pour la France) (CERTU, 2008). Plusieurs réalitéstexiderriére la
désignation de covoiturage. Au sens le plus largéy«a covoiturage dés
lors que deux ou plusieurs voyages sont réalisés simultangians un
méme véhicule (Morency, 2007 : 240). Selon les études, la définition du
covoiturage peut varier. En effet, certains travaux stiggéent strictement au
covoiturage entre individus ne vivant pas sous le méme kaitigarL, 1975)
alors que d'autres travaux considerent deux types de aoeoits : les
« internes » qui vivent au sein d'un méme foyer et les «rage» qui sont
des personnes ne cohabitant pas sous le méme toie(dy, 2007 ; BiLiune

et al., 2010 ; Grreia, ViEcas, 2011). La distinction entre internes et externes
est pertinente pour plusieurs raisons : d’'une part, laianoé et l'intimité,
identifiees comme des facteurs importants dans la formation groupe de
covoiturage, sont importantes entre les personnes d’unenfi@yer (GRrreia,
Vieeas, 2011). D’autre part, les personnes vivant sous le mémeotdien
commun le lieu de départ, ce qui a pour incidence de ne pasiooceer de
perte de temps et de diminuer la zone d’incertitude liée aolacalité.
Certains auteurs distinguent ainsi les usagers en fonclémn similitudes
entre les points de départ et d’arrivée des trajetsrMcy, 2007 ; Retvelp et

al. 1999). «Si l'origine et/ou la destination ne sont pas les mémes, une
structure plus complexe apparaifVanouTrive et al. 2012 : 78).

1.2. LESFACTEURSDU COVOITURAGE

La plupart des études réalisées sur le covoiturage ont leheéridentifier les
facteurs influencant les pratiques de covoiturage, etmont le covoitu-
rage externe. Les nombreux prédicteurs identifiés sons mlu moins
puissants et peuvent étre classés en plusieuIgoces.

1.2.1. Les facteurs sociodémographiques

Les premiers facteurs & avoir été explorés sont sociodépbgues.
Toutefois, les études réalisées ont rapidement conduihescheurs a con-
clure a d’existence d’'une trés faible relation avec quelque caéaistique
démographique (Harteen, 1977). La plupart des travaux conclut en effet a
une corrélation quasi nulle entre les facteurs sociodéaptggues et la pra-
tigue du covoiturage (Biunc et al., 2010 ; Guning et al., 2010 ; Ercuson
1997 ; Tea, 1987). Ainsi, le sexe, les revenus, le niveau d’éducatien,
nombre de personnes actives ou a détenir un permis de ceraluisein du
foyer ne seraient pas corrélés a la pratique du covoitutdgeo(vitz, SHETH,
1978). Quelques études ont toutefois conclu a I'existereeatrélations
faibles @ modérées entre le covoiturage et les revenaspf, 1975), la
non-possession d’'un véhicule ¢dkHees 1973) et la présence de plusieurs
travailleurs dans un méme foyer Aktcen, 1977 ; Brunso et al., 1979). Il a
également pu apparaitre que les femmes covoiturent momseguthommes
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(TeaL, 1987). La présence de jeunes enfants a conduire dans wieligarde
ou a I'école en serait la principale raison.

1.2.2. Les facteurs situationnels

Plusieurs types de facteurs situationnels ont égaleméngxgilorés. D’une
part, les facteurs en rapport avec I'environnement physiguurbain : la
densité, la topographie, les services de transports, eauti@ part, les
facteurs en rapport aux spécificités des transports cd'ssibilité, la sécurité,
le temps et le colt des transports, etc. Par exemple, silla tk I'agglo-

mération semble avoir un faible impacteal, 1987), les villes conges-
tionnées, avec des grandes voies de transit, peu de plactatidmnement,
un codt élevé pour le stationnement incitent fortement @oues au covoi-
turage (Hvanc, Giuuano, 1990). Des facteurs liés a la politique locale sur
mobilité peuvent ainsi étre en lien avec la pratique du dovage. Les
caractéristiques du trajet sont également susceptibbftedter la pratique
du covoiturage : le temps, la distance, la destination poiet de départ, etc.
La proximité géographique entre les points de départ etidéa des covoi-
tureurs favorisent naturellement le recours au covoiRIEERREIA, VIEGAS,

a

personnes travaillant & un méme endroiicfkkson, Youns, 1982). Ce type
de trajet présente le double avantage d’offrir la gararitieridger au point de
destination et a I'heure établie {&Gano et al., 1993 ; KueHam et al., 2001 ;
Menczer 2007). Dans le cas de ces trajets, la distance a parcotettaf
également le taux de covoiturage. Plus la distance augnesrite le domi-
cile et le lieu de travail et plus les individus y ont recouffsrGuson et al.,
1987). Presque toutes les études observent ainsi qu'ennmeyes trajets
domicile-lieu de travail sont plus longs pour les covoituseque pour les
personnes véhiculant seulese{i§ar, 1975 ; RcHarbson, Young, 1982). Teal
(1987) a par exemple observé, sur les trajets domiciledifawn taux de co-
voiturage inférieur a 4 % pour un trajet inférieur & 5 misugdors que le
taux dépasse les 20 % pour un trajet supérieur a 25 minuteee @s trajets
réguliers entre les lieux de résidence et de travail, leagey autorisant une
souplesse au niveau des heures de dépatg(ldt al., 2011) et des lieux de
départ et darrivée (#ranucc, 1974) sont également propices au
covoiturage.

1.2.3. Les facteurs psychosociaux

Enfin, les facteurs psychologiques et psychosociaux omtieétent été
étudiés par les chercheurs : les motivations, les attadéegard de I'envi-
ronnement, les habitudes, etc. Aussi, plusieurs étudesamtlu que les
attitudes ont plus d’'impact sur les pratiques que les canatigues socio-
démographiques (drcen, 1977 ; MarcoLin, MiscH, 1978), le temps du trajet
(Duecker et al., 1977) ou encore le colt des différents modes de toansp
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alternatifs (Fbrowrtz, Sseth, 1978). D’autres études n’observent qu’'un im-
pact modéré des attitudesefl, 1987). Les motivations ont fait I'objet d'un
intérét particulier des les premiéres études réalisées mnannées 1970.
L’ensemble des chercheurs s’accorde a reconnaitre leufaét®nomique
comme la premiére motivation au covoiturageo{wrees 1973). La moti-
vation environnementale apparait en second et I'aspeizlshccovoiturage
n'est quant a lui privilégié que par une minorité d’individ(Canning et al,
2010 ; Granp Lyon, 2011). Les travaux sur les facteurs sociocognitifs du co-
voiturage ont également permis de mettre en évidence des fiesa prati-
gue (VoorHees 1973). Le sentiment de restriction de I'indépendancequers
nelle a pu étre mentionné comme principal obstacle psygitple a la
pratiqgue du covoiturage @nso et al., 1979). Les avantages que présentent
le covoiturage seraient ainsi percus comme insuffisantslgsa individus
pour les conduire a concéder de leur confort a voyager sdtigwg,
Giuuano, 1990 ; KineHame et al., 2001).Les appréhensions relatives a la con-
duite du chauffeur présentent également des limites auitcoage (Gnnin

et al., 2010). Ainsi, la diminution du sentiment de contréide refus de faire
des concessions sur I'espace personnel ont également £ténmévidence
comme obstacle a la pratique du covoituragewr@®er, AsraHam, 2007).
Malgré l'intérét croissant porté par les chercheurs ennseig humaines au
covoiturage, cet objet semble échapper a un champ théoggupourrait
pourtant apporter un nouvel éclairage a la dynamique quéeselimensions
cognitive, sociale et comportementale en jeu aufoucovoiturage.

2. CaDRrE THEORIQUE : LA THEORIE DES REPRESENTATIONS SOCIALES

Le champ théorique des représentations sociales, déelpgp Mbscovici
(1961), nous semble en effet pertinent afin d’appréhendeshjet social tel
que le covoiturage. En effet, il est en plein mutation, aemultiplication
des sites proposant de mettre en lien les usagers et le eldyeloi des Plans
de Déplacements Urbains qui font la part belle au covoirirdigreleve en
outre d’enjeux économiques, environnementaux et sociAussi, I'étude
des représentations sociales se penche sur la double dyuegognitive et
sociale qui oriente les pratiques.ostovici (1961 : 10) les définit ainsi com-
me «des formes de savoir naif, destinées a organiser les caxlattorien-
ter les communications. Les représentations remplissent quatre fonctions
essentielles (8ric, 1994) : une fonction de savoir, une fonction identitaire,
une fonction d’orientation des pratiques et une fonctiostificatrice des
comportements. Les représentations sont donc des factbexplication
pertinents afin d’étudier les liens entre pensées et prasiqdoeLer, 1989 ;
Mouner, 2001).

2.1. L'APPROCHESTRUCTURALE

L'approche structurale des représentations socialesseepar I'hypothese
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d'une double régulation de la représentation par un noyautraleet un
systéme périphérique 6Aic, 1994 ; Asric, 2003). C’'est autour du noyau
central que se structure la représentatiosr(@ 1984). Celui-ci est constitué
de « b nature de I'objet représente de «la relation que le sujet entretient
avec cet objep (Asric, 1989 :197) et des «@stémes de valeurs et de
normes sociales qui constituent I'environnement idégogidu moment et
du groupe». (Aeric, 1994 : 23). Le noyau central regroupe donc une dimen-
sion fonctionnelle (liée aux pratiques relatives a I'opjet une dimension
normative (cadres historiques, sociaux, idéologiques,).eLe systéme
périphérique fait quant a lui office d’interface entre Igpm&sentation et la
réalité quotidienne. Il est constitué d’éléments hétémegé (croyances,
opinions, etc.). Les éléments de ce systeme ont trois famet{FavenT,
1987) : d'une part, ils prescrivent les comportements diseraet les
positions a prendre en fonction de la situation. D’autre, piarfont office de

« pare-choc » du noyau central ggfc, 1994). Enfin, ce systéeme permet
d’intégrer de nouveaux éléments a la représentation

2.2. L'ANALYSEPROTOTYPIQUEET CATEGORIELLE

L’analyse de la représentation repose sur les analysestyp@ue et catégo-
rielle des éléments sémantiques mentionnés par les ingdiéd évocation de
I'objet étudié. Cette analyse en deux étapes permet diftemies éléments
centraux et périphériques de la représentatiamréis 1992 ; \Erces 1994).
L'analyse prototypique prend en compte la fréquence etrg chapparition
des éléments afin d’en définir la centralité. Plus un éléreshfréquent, plus
il est considéré comme important. Plus son rang d’apparigist faible et
plus il est accessible en mémoire. Les éléments fréqueimspertants sont
susceptibles d’appartenir au noyau central de la repréentalors que si
les valeurs relatives a ces deux critéres ne sont pas conggjd’élément
appartient alors a la zone périphérique. Cette analysegiatimbserver le
consensus et l'accessibilité en mémoire. L'analyse caiigp consiste
quant a elle a regrouper autour de notions prototypiqueslésents séman-
tiqguement proches. Cette seconde analyse a pour prindipedtd d’étayer
les résultats de I'analyse prototypique.

3. ETUDE DE LA REPRESENTATION SOCIALE DU COVOITURAGE

3.1. L’eTupe

L’étude a été réalisée sur le territoire de la communautggicenération de
Lorient. Cette collectivité territoriale a fait le choix déployer une politique
forte en faveur du transport en vélo (location de vélos etgdale stationne-
ment pour vélos, voies cyclistes, etc.). Les mesures emfalue covoiturage
consistent quant a elles essentiellement a la créatioredlizaine d’aires de
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covoiturage sur l'agglomération. L'ensemble des paréinis de I'étude
résident en milieu urbain ou périurbain sur le territoirdaleommunauté de
communes. Au total, 281 personnes ont pris part a I'étuds, 6 hommes
et 156 femmes, d’'un &ge moyen de 29,4 ans (L4.5). Le participant le plus
jeune était agé de 18 ans alors que le répondant le plus ag&a\ans. Les
principales caractéristiques sociodémographiques addigillon interrogé
sont présentées dans le Tableau 1.

Tableau 1 : Principales caractéristiques de la plagion

Caractéristiques sociodémographiques

Genre Homme : 125 (44%) Femme : 156 (56%)

Age moyen : 29,4 ans (0 = 14.5)

Caractéristiques de mobilité

Possede un permis B Oui : 151 (54%) Non : 130 (46%)

Posséde une voiture Oui : 133 (47%) Non : 148 (53%)

A déja covoituré Oui : 162 (58%) Non : 119 (42%)
Total : 281

Les passations ont été réalisées au printemps 2014 par ddiargs en
sciences humaines et sociales dans le cadre d’'un enseighdenka métho-
dologie d’enquéte. Les enquéteurs se présentaient, adpsesepondants,
comme des étudiants réalisant dans le cadre de leur cursuétude sur le
covoiturage. Les participants ont été sollicités en fataea dans les espaces
publics afin de répondre au questionnaire.

Le questionnaire était constitué d'une question ouvertévatation :
« Qu'évoque pour vous le covoiturage ? ». La consigne ddaif aux
personnes de donner les 5 & 10 premiers mots qui leur vergaiesiprit. Au
total, les participants ont fourni 1 443 réponses a cetestipn, soit une
moyenne de 5 évocations par personne. Cette question dieo@ permis
de mesurer la représentation sociale de I'objet « covanigis. Ainsi, aucune
indication n'a donc été apportée au préalable aux partitfp@oncernant la
nature des pratiques de covoiturage (interne, externg, @tavertes par ce
terme. Un item placé en fin de questionnaire interrogeaipkticipants sur
ce point. lls devaient exprimer leur accord/désaccord awec affirmation
présentant une pratique de covoiturage interne comme urd€asovoi-
turagé. Cet item nous permettait de savoir si les individus intigrale
covoiturage interne dans leur définition du covaige.

lia prochaine question nous permet de préciser ce que véeisdaz par covoiturage. Il n'y
a ni bonne, ni mauvaise réponse. Si deux personnes vivastisgnéme toit font un trajet en
voiture ensemble, considérez-vous cela comme doittwage ? Oui/Non.
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Le questionnaire comportait en outre plusieurs questidinsdg connaitre
notamment les pratiques de covoiturage et quelques éléreeaindémogra-
phiques (age, sexe, etc.) et relatifs a la mobilité (acbé#éia une voiture,
détention du permis).

Les données recueillies a l'aide de la question d’évocatiainfait I'objet
dans un premier temps d’'une étude prototypique puis d’'uatys® catégo-
rielle dans un second temps. Nous avons également distleguédividus
en fonction de plusieurs criteres afin d’observer d’éveldis variations de
représentation :

. hommess/sfemmes

. détient le permis Bs ne détient pas le permis B

. possede une voitukes ne possede pas de voiture

. a déja covoiturgsn’a jamais covoituré.

3.2. RsuLtats

La premiére observation que nous pouvons faire concermantdsultats
obtenus concerne la définition du covoiturage. |l appagaiteffet que le
terme définit consensuellement le seul covoiturage estdem effet, parmi
les 281 personnes ayant pris part a I'étude, 274 n’intéegrast’exemple de
covoiturage interne proposé comme une situatiocogeiturage.

3.2.1. L’analyse prototypique

L'analyse prototypique a permis de dresser un tableau aregjuzses
(Tableau 2). Dans la premiere case (haut/gauche) se trolee@léments
fréquents et avec un faible rang d’apparition, pouvant dprétendre au
statut d’éléments centraux. Dans la seconde et la troistese (respective-
ment haut/droite et bas/gauche) se trouvent les élémentdekovaleurs de
fréquence et de rang d’apparition ne sont pas congruengssél€ments sont
donc considérés commeseurce de changement (Verces 1994 : 238).
Enfin, les éléments plus rares et avec un rang d’appariterééont dans la
qguatrieme case (bas/droite). Il s’agit de la seconde périphde la
représentation, particulierement sensible au comtex

L'observation du tableau permet de se rendre compte quevlidtaoage est
inextricablement associé a des valeurs ou enjeux : édgaemécologique,
partage/échange. La notion d’économie apparait le plupiédment et est
non seulement mentionnée par plus de 80 % des personngsdétes mais
a également le rang d’apparition le plus faible. Autremettids’agit du ter-

me qui vient le plus rapidement a I'esprit du plus grand narde person-

2Le rang moyen d’apparition seuil qui permet de rendre cerdptl’accessibilité en mémoire,

correspond au rang moyen de I'ensemble des éléments (& Tjéfjuence a quant a elle été
déterminée en fonction de la césure qui apparait avec balesd’éléments mentionnés entre
21 et 14 fois.
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nes. Dans la premiére case, se trouvent plusieurs élémiéets & une
dimension sociale du covoiturage : rencontre, conviyattage et échange.
Cet aspect apparait donc comme essentiel dans la reprgseritgorte une
valeur positive, tout comme la notion de praticité égalemeentionnée dans
la premiere case. Cette dimension sociale occupe en outr@lane impor-
tante dans les zones périphériques : discussion et &flicékse), plusieurs,
entraide, inconnu (3 etZ*cases). Ce dernier terme est le seul auquel il n’est
pas possible d’'attribuer une valence. En effet, la dimensaxiale apparait
comme quelque chose de particulierement saillant et pdsitis la représen-
tation du covoiturage. On retrouve également I'aspectrensemental dans
les zones périphériques avec la « diminution de la poluti¢Z™ case) qui
releve d’'un aspect plus concret et pragmatique que I'églogentionnée
dans la premiére case. Le terme d’environnemeiit ¢ase) revét quant a lui
une dimension normative. Enfin, on peut noter la présenge skul élément
évaluatif de valeur négative : contrainté"t4case). Ceci tend a montrer que
le covoiturage a une image sociale positive. Le site de torame Blablacar
apparait également dans la zone périphérique. Il peut@aoché de quel-
ques autres éléments rendant compte de considératioigugisatiu covoitu-
rage (déplacement ®8case ; voyage, voiture et travail*"4case).

Tableau 2 : Evocations au stimulus « covoiturage »
selon la fréquence et le rang moyen d’apparition

Rang d’apparition < 3,7 Rang d’apparition > 3,7
économique 226 2.34 discussion 23 4,56
rencontre 114 3,23 diminution pollution 22 3,18
Haute . .

fréquence ecol(}Ig{que 104 3,59 voyage 22 3,91
convivial 94 3,41 ami 21 3,71

partage 88 2.55

pratique 70 2,91

échange 29 3,07
facilite 11 2,82 environnement 14 3,79
service 11 2,82 inconnu 14 421
Fréquence plrusieurs 11 2,91 elIJtraidc 14 4,36
moyenne déplacement 11 3,09 des:ouverte 12 4,00
voiture 12 4,17
travail 11 3,73
Blablacar 11 4,27
contrainte 11 4,36

Nous avons cherché a voir si la représentation variait aifé&rehtes carac-
téristiques de la population. L’'analyse prototypique ssrdifférentes sous-
populations (hommess femmes, usagerss non-usagers, avec permis
sans permis, avec Voitusss sans voiture) n’a montré aucune différence de
représentation. Nous avons donc réalisé I'analyse casedigodes données
recueillies.
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3.2.2. L’analyse catégorielle

Nous avons classé les réponses des participants au seitégeroes cons-
tituéesa posteriori Les résultats de I'analyse catégorielle réalisée sur I'en
semble du corpus sont présentés dans le Tableau 3. Le Tablpaisente
quant a lui séparément les résultats en fonction des peatide covoiturage.
Sept catégories se sont distinguées tres clairement

Nous avons observé un répertoire de réponses descripadsi-ci se
décompose en deux thémes principaux :

. Les aspects techniques, pratigues et concrets de la yweatiy
covoiturage : site Internet, aire de covoiturage, rengess, etc. Ce
registre représente 5 % des réponses totales et ne varés fasction
des pratiques.

. Le second théme regroupe les éléments relatifs au transpaiture,
durée, trajet, destination, circulation, etc. Contraieatra la catégorie
précédente, il s’agit d’éléments ne se rapportant pasfigpésinent au
covoiturage mais plus globalement a la mobilité. Ces régomepré-
sentent 9 % des évocations totales. Une sensible différamgarait en
fonction des pratiques. En effet, ce répertoire est plusgmiéchez les
usagers.

Nous avons également distingué en deux catégories diesihes réponses
a caractere évaluatif :

. d'une part, les évaluations positives du covoiturag€alyis de termes
mettant en avant des aspects avantageux ou agréables diucy® :
ludique, pratique, simple, optimisation, reposant, etes @éponses
représentent 12 % du corpus total et ne varient pas en fondis
pratiqgues de covoiturage. Il est également intéressanbtsr que la
variété des réponses est importante. En effet, les aspesitifgp ont
été signifiés a l'aide de 53 termes différents, soit 17 %'elesemble
du lexique fourni. Cela permet de supposer que les avan{zyess
varient relativement en fonction des personnes.

. d’autre part, les évaluations négatives signifient destraintes,
obstacles ou craintes relatives au covoiturage : arnadpmegereux,
contrainte, mauvaise rencontre, viol, peu flexible, etes @léments
représentent 9 % des réponses totales. Une différencéicagjue
quant a la variété des réponses et quant a leur fréquenceaitppere
les deux sous-populations. En effet, les non-usagers ordantige
recours a ce répertoire de réponses et proposent un lexigsieighe
gue les usagers.

L'aspect économique du covoiturage représente 20 % demsep totales
mais seulement 8 % de la variété des termes mentionnég. r@@snment
la fréquence particulierement élevée du terme « écon@miqn=226) qui
explique cette observation. L'aspect économique est memd par le
faible colt de ce moyen de transport (pas cher, moindre paiigable, etc.)
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et par la diminution des frais d’essence et d’entretien dhicuge (moins de
frais d’entretien, usure, etc.).

L’aspect environnemental ou éco-citoyen apparait deusrfwins souvent
que l'aspect économique avec 10 % du corpus total. La entorariété

du lexique est particuliérement faible avec un total de 1iBone y faisant
référence (soit 4 % de I'ensemble du corpus). Outre la natiécologie,

I'environnement, la planéte, I'énergie ou la biologie rendcompte de
I'intégration du covoiturage dans une dimension globalggection de
'environnement. Présentes également, les notions di@yenneté, d’éco-
responsabilité ou de civisme renvoient quant a elles plésipément a
I'acte et donc au pouvoir d’action. Ce répertoire de répapearait indis-
tinctement chez les deux sous-populations.

Enfin, la dimension sociale est particuliérement préseates la représen-
tation du covoiturage. En effet, ces réponses représeaistiton un tiers

(32 %) de I'ensemble des évocations. Dans cette catéguries trouvons

notamment des éléments rendant compte de I'aspect sodiajdupartagé

(discussion, bonne ambiance, rigolade, amabilité, fasrenaissance, etc.),
des éléments désignant les partenaires du covoiturage ¢aléigue, colo-

cataire, etc.), ainsi que des éléments relatifs a une diowssciale plus

générale (partage, partenariat, solidarité, coopératitm). Une différence
apparait non seulement entre la variété des éléments fésneul fonction

des pratiques de covoiturage mais également entre la fnéqu¥es évoca-
tions. Autrement dit, 'aspect social est davantage sigmpar les usagers
gue par les non-usagers.

Sur I'ensemble du corpus, 33 termes n'ont pas pu étre classesl'une de
ces catégories. Il s’agit de réponses marginales relevanthémps trés
divers ou non identifiés (architecte, aide-matdeneharin, concours, etc.).

Tableau 3: Analyse catégorielle des évocations

Catégories des réponses Nombre d’évocations différentes ~ Nombre total des évocations
Technique 29 (9 %) 70 (5 %)
Descriptif
Transport 51 (16 %) 135 (9 %)
Positif 53 (17 %) 171 (12 %)
Evaluatif
Négatif 42 (13 %) 128 (9 %)
Economie 25 (8 %) 282 (20 %)
Ecocitoyenneté 13 (4 %) 148 (10 %)
Social 70 (22 %) 455 (32 %)
Non classé 33 (10 %) 54 (3 %)

Total 316 1443
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Tableau 4 : Comparaison des catégories de réponses
en fonction des pratiques

Nombre d’évocations différentes  Nombre total des évocations

Catégories des réponses

Usagers Non-usagers Usagers Non-usagers
- i y 9 9 59 59
Descriptif Technique 22 (10 %) 15 (9 %) 44 (5 %) 26 (5 %)
Transport 43 (19 %) 20 (12 %) 96 (11 %) 39(7 %)
111 0, 0 0, 0,
Evaluatif Positif 41 (18 %) 28 (17 %) 115 (13 %) 66 (12 %)
Négatif 23 (10 %) 35(21 %) 34 (4 %) 94 (17 %)
Economie 16 (7 %) 17 (10 %) 171 (19 %) 111 (20 %)
Ecocitoyenneté 8 (4 %) 9 (5 %) 84 (9 %) 64 (12 %)
Social 54 (24 %) 25 (15 %) 329 (36 %) 126 (23 %)
Non classé 16 (7 %) 20 (12 %) 28 (3 %) 26 (5 %)
Total 223 169 901 542
ConcLusioN

L’analyse de la représentation sociale du covoiturage dirowd I'impor-
tance de I'aspect financier dans le covoiturage. Notreyaraile nous permet
pas de placer cet aspect dans le domaine des motivationsamaisultats de
nombreux chercheurs nous incitent a penser qu’il s’agiadedtivation éco-
nomique du covoiturage qui est présente dans la représen{afoorHees
1973). Alors que la plupart des études parviennent a la geiwl que la
motivation environnementale apparait en second et que fvation sociale
n'est quant a elle que marginale A@inG et al., 2010), nos résultats appor-
tent un autre éclairage sur les cognitions en jeu. En eftatalyse catégo-
rielle nous enseigne que la dimension sociale du covoituesy particulié-
rement importante, et plus spécifiqguement, chez les usadien’est par
contre pas possible de s’exprimer sur le sens de cetteal&utrement dit,
'analyse ne nous permet pas de dire si 'importance de la&dgon sociale
dans la représentation du covoiturage favorise la pratigusi au contraire,
la pratique du covoiturage conduit I'individu a réviser segnitions et a
accorder une plus grande importance a la dimension sodialgefois, les
faibles motivations sociales rapportées par la littéaf{@nnine et al., 2010)
plaident en faveur de cette derniere interprétation. Uneledtqualitative
réalisée par Wcent (2008) auprés de covoitureurs corrobore cette inter-
prétation en observant que non seulement le covoiturageemeonstruire
des liens mais également que des liens amicaux peuvent 85frage et se
prolonger au-dela du seul covoiturage. L'auteur met égadran évidence
gue «lorsque la pratique se prolonge, la relation interpersol@entre les
équipiers et le plaisir d’étre ensemble constituent la peangulaire de la
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durabilité du covoiturage> (Vincent, 2008 : 245). Aussi, dans une perspec-
tive de sensibilisation d’un public au covoiturage, il p@itrs'avérer intéres-
sant d’expérimenter I'association de cette pratique a spea social et
collaboratif. Communiquer sur cet aspect positif, priatgment percu par
les usagers, pourrait potentiellement permettre de lesgrioes appréhen-
sions et inscrire la pratique du covoiturage comme un ace,pas essen-
tiellement économique, mais également collaboratif.

Le second point sur lequel se distinguent les deux souskaiigs concerne
les contraintes pergues. Elles apparaissent considérabtelus importantes
chez les non-usagers que chez les usagers. Une obsenvatitaire avait
déja été realisée sur les comportements de tri des déchetag([2013).
Cette étude avait permis d’observer que les personnes tigyanat pas le tri
percevaient des contraintes que les trieurs réguliers reeyaent que peu
ou prou : manque de place, de temps, complexité des cossiéri, etc.
Ici, les contraintes mentionnées portent majoritairems&nt la perte de
temps, d'indépendance et de liberté ainsi que la craintéimmhnu. Ces
obstacles, comme nous I'avons vu, ont été plus souvent amerés par les
non-usagers que par les usagers. Plus généralement, &’'esimplexité et
l'incertitude associée a la mise en relation et a la collatbon qui sont
posées comme obstacle au covoiturage. La pratique de queltjwité a
tendance a conduire a une moindre distance a l'objet et a entgmle
sentiment de contrdle pergu relatif & cette activité. Gelurépond en
guelque sorte a la question : si je souhaite faire ceci, daeie mesure
j'estime avoir a ma disposition les ressources nécessposs le faire de
facon efficace ? Le sentiment de contrble augmente avecaligpe, et les
contraintes et obstacles percus tendent quant a eux a gimiDarriére ces
obstacles percgus, c’est la résistance au changement quiris'®. Aussi,
dans la perspective de sensibiliser les individus au coregje, les démar-
ches comportementales consistant a favoriser I'expétatien plutét que
d'user d’'arguments persuasifs peuvent apparaitre petéagurre et al.,
2014). Dans son état de I'art sur les stratégies d’incitagio changement de
pratiques de transport,dBci (2009) mentionne les stratégies comportemen-
tales comme une voie a explorer en matiere d’accompagnesinechhange-
ment relatif & la mobilité. Avec ces stratégies, il ne s’ggis de convaincre
l'individu des avantages du covoiturage avec pour objegtil modifie ses
pratiqgues dans le sens de ses nouvelles cognitions (cagmiti> compor-
tements). Les démarches comportementales reposent aaic®sur I'obten-
tion d’'un ou plusieurs comportements préparatoires (sigme pétition,
répondre a un court questionnaire, apposer un autocokdn, afin que
ceux-ci favorisent la reproduction de comportements sings en méme
temps qu’une révision des cognitions (comportementsognitions et nou-
veaux comportements). Ainsi, une perspective a explorarrrpit, par
exemple, étre de solliciter une population ciblée afin gé&rkmenter durant
quelques jours ou semaines le covoiturage dans le cadretrdjat régulier.
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Un acte préparatoire pourrait étre la signature d’'une ehdaihs le cadre de
laquelle l'individu s’engage a covoiturer au moins une fais cours de la
période d’expérimentation. Des conditions favorablesrgzoent étre mises
en place en paralléle afin de faciliter le passage a I'acter findividu :
fournir une liste de covoitureurs potentiels, @ik de rendez-vous, etc.
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