
De l’ADeUS

Depuis les années 1990, les politiques 
des collectivités locales, ainsi que le 
cadre législatif se sont orientés vers des 
objectifs de réduction de la part de la 
voiture dans les déplacements. 

Les efforts entrepris en ce sens ont 
permis une baisse de la part de la voiture 
sur certains segments de la demande, 
notamment pour les résidents de 
l’Eurométropole de Strasbourg. 

Néanmoins, d’une manière plus générale, 
l’usage de la voiture et la consommation 
d’énergie qui lui sont liés n’ont cessés de 
croître. 

L’objet de cette note est d’examiner le 
lien plus subjectif qui existe entre les 
individus et leur voiture pour l’ensemble 
du territoire du Bas-Rhin. Cette approche 
plus sensible permet d’identifier les 
valeurs positives ou négatives qui sont 
associées à l’automobile. 

Au-delà de leur simple identification, 
il s’agit de s’interroger sur la façon dont 
ces valeurs évoluent et comment les 
prendre en compte dans l’élaboration des 
politiques publiques. 
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Dans le Bas-Rhin, la voiture bénéficie d’une très 
bonne image : 70 % des habitants en ont une 
image positive. Les principales qualités citées sont : 
« pratique », « rapide », « indispensable » et 
« utile » et les principaux défauts sont « polluante » 
et « chère ». Cependant, cette image varie selon les 
personnes, les lieux et le temps.

… mais pas pour tous…

La perception positive de la voiture est influencée par 
son utilisation : les Bas-Rhinois l’utilisant comme 
conducteur tous les jours ont une perception 
plus positive que ceux qui l’utilisent moins souvent. 
Néanmoins, les conducteurs l’utilisant rarement sont 
marqués par une vision qui reste très positive. 

Les personnes utilisant la voiture comme passager 
ont une très bonne perception de la voiture, que leur 
fréquence d’utilisation soit ou non élevée. 

Les adjectifs cités par les personnes qui utilisent la 
voiture comme passager et celles qui ne l’utilisent pas 
se ressemblent. Ils la qualifient principalement et par 
ordre d’importance de « pratique », « polluante », 
« rapide », « chère », puis « indispensable ». 
L’évocation de ces adjectifs peut montrer la force de 
la représentation collective dont la voiture fait l’objet. 
Cette vision est partagée par une partie des personnes 
qui aimeraient l’utiliser mais, pour des raisons différentes 
(contraintes financières ou autres), se voient forcées 
d’utiliser d’autres modes de transports. 

une très bonne image  
de la voiture…

L’âge est une autre variable qui influence la 
perception de la voiture. Les jeunes de 16 à 24 ans 
ont une perception moins unanimement positive 
de la voiture que les autres classes d’âge et cela quel 
que soit leur lieu de résidence. 

Pour les jeunes, le côté « indispensable » de la voiture 
n’apparaît pas dans les principaux adjectifs cités, 
contrairement à toutes les autres catégories d’âges. 

Le niveau d’étude et le secteur d’emploi (public 
ou privé) influencent légèrement la perception 
de la voiture. Les personnes qui ont un niveau de 
formation élevé, ainsi que celles qui travaillent dans 
le secteur public, ont une perception moins positive 
de la voiture que les autres. La différence principale 
concerne les adjectifs cités, « polluant » ressortant 
plus fréquemment.

… pas partout…

La perception de la voiture est très majoritairement 
positive sur l’ensemble du territoire bas-rhinois, sauf 
dans le cœur de la métropole strasbourgeoise où 
un habitant sur deux de l’hypercentre en a une 
perception négative, et ceci quelle que soit la classe 
d’âge. 

L’hypercentre de Strasbourg est également l’endroit 
où la voiture est visuellement la plus absente. On y 
trouve un réseau piétonnier, avec des espaces publics 
de qualité où la voiture et ses nuisances sont quasi 

PercePtion dominante de la voiture  
selon la fréquence d’usage (conducteur) 

Source : EMD 2009 - ADEUS 
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absentes (bruit, stationnement sur l’espace public, 
circulation…), et une offre de transports en commun 
dense. Ces aménagements profitent non seulement 
aux piétons, mais également aux cyclistes. 

Une grande partie des résidents du centre-ville n’a 
pas besoin quotidiennement de sa voiture, et à moins 
d’avoir un stationnement dédié, la considère comme 
une nuisance (temps pour trouver une place de 
stationnement, incertitude d’en trouver...).

… et pas figé dans le temps 

L’image et l’utilisation de la voiture a évolué, le 
rapport à celle-ci continue de se modifier. 

Les préoccupations environnementales font évoluer 
la perception des modes de déplacement. Des 
enquêtes réalisées dans différentes villes suisses, 
l’une en 1994 et l’autre en 2011, montrent que la 
perception des modes a changé1. Même si la voiture 
continue à avoir une image très positive dans toutes 
les agglomérations, elle a légèrement diminué, 
notamment par l’apparition importante du qualificatif 
« polluant » cité par les enquêtés. A contrario, les 
transports collectifs sont qualifiés d’« écologiques ». 

Cette prise de conscience des préoccupations 
environnementales se confirme sur l’Eurométropole 
de Strasbourg et l’ensemble du Bas-Rhin. En 2009, 

1.  S. MUNAFo, c. DereK, S. ViNceNt-GeSliN, V. KAUFMANN,  
Typologie et évolution des logiques de choix modal chez les actifs 
motorisés urbains - Étude comparée des agglomérations de Genève, 
Lausanne, Berne et Yverdon-les-Bains, 2012.

pour la voiture, l’adjectif « polluant » est le 
deuxième le plus cité et le premier adjectif négatif, 
avant même les questions de coûts.

L’utilisation de la voiture dans l’Eurométropole de 
Strasbourg change. On y observe une diminution 
de la part des déplacements effectués en 
voiture, passant de 53 % en 1997 à 46 % en 
2009. Différentes politiques y ont fortement 
contribué, celles de la voirie et du stationnement 
ont été utilisées pour rééquilibrer l’espace alloué aux 
différents modes, en particulier au profit des modes 
actifs et des transports en commun. L’offre de 
transports en commun s’est fortement développée 
et une requalification des espaces publics a 
accompagné le développement du tramway. 

Le rapport à la voiture évolue. Des études montrent que 
la voiture n’est plus un support d’identité pour les 
jeunes, qui passent de moins en moins le permis de 
conduire2. Le rapport à l’objet évolue lui aussi, il y a une 
déconnexion entre la possession et l’usage de la voiture. 

Bien que, pour la plupart, elles restent à ce jour 
minoritaires, les pratiques alternatives à voiture se 
développent, tant en termes d’usages que de diversité. 
Même s’il ne concerne qu’une minorité, l’ensemble de 
ces pratiques et leur visibilité dans le discours témoigne 
d’une évolution de l’image de la voiture. 

2. A. MASboUNGi, Ville et voiture, 2015.
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ma voiture, je l’aime  
et je l’utilise
La perception, le rapport à la voiture et les habitudes 
sont autant d’éléments qui influencent son utilisation 
et qui représentent un frein au changement de mode. 

Je l’aime tellement que je suis prêt 
à tout pour elle 

Le rapport à la voiture est différent d’une personne 
à l’autre. Ce rapport peut être purement fonctionnel, 
utilitaire. Ou à l’inverse affectif, associé au plaisir de 
conduire et/ou une passion pour l’objet lui-même et 
ce qu’il représente. Ce rapport sensible à la voiture 
est un frein important au changement de mode.

Quand le rapport à la voiture est affectif, seuls les 
atouts et les émotions positives sont mémorisés. 
Les contraintes sont acceptées, contournées 
ou oubliées : par exemple, l’acceptation des 
embouteillages, la longue recherche d’une place 
de stationnement pour être au plus près de la 
destination. 

Des stratégies peuvent être mises en place pour 
limiter les coûts de la voiture : par exemple, la 
revente de celle-ci avant qu’elle ne perde trop de 
valeur, préférer payer une amende de stationnement 
de temps en temps plutôt que de payer le 
stationnement à chaque fois. Quand le coût de la 
voiture est trop important, des personnes vont être 
prêtes à sacrifier d’autres postes de dépenses ou 
attendre pour acquérir leur voiture3.

En raison de l’ensemble de ces facteurs, le rapport de 
l’individu à la voiture se distingue des autres modes 
de déplacement et de fait, biaise la concurrence, 
généralement au profit de la voiture. 

Je l’aime, car je ne connais qu’elle

La méconnaissance des alternatives à la voiture 
constitue un facteur additionnel favorisant l’usage de 
la voiture au détriment des autres modes.

Les avantages de la voiture vont être amplifiés par 
ses utilisateurs et ses inconvénients vont être omis 
ou amoindris. La voiture sera assimilée à un cocon, 

3.  A. rocci, De l’automobilité à la multimodalité ? Analyse sociologique des 
freins et leviers au changement de comportements vers une réduction 
de l’usage de la voiture. Le cas de la région parisienne et perspective 
internationale, 2007.

un objet intime, un prolongement de la maison, à la 
liberté, à la sécurité, au confort… 

La méconnaissance des autres modes amplifie 
et déforme les contraintes imaginées. Ainsi, les 
transports collectifs seront perçus comme étant 
agressifs, bondés, avec une sur-dépendance aux 
horaires, aux lignes et aux correspondances… Le vélo 
sera lui perçu comme dangereux, exigeant une tenue 
vestimentaire spécifique… Et la marche sera jugée 
fatigante et considérée comme une perte de temps3.

Ainsi, la perception négative de certains modes 
les élimine du champ des possibles et leur font 
perdre le « statut d’option envisageable et sont donc 
complètement ignorés »4. 

4.  M. FlAMM, Se passer de la voiture demande beaucoup de savoir-faire, 
2005-2006.

PercePtion et usage de la voiture : de l’amour à la séParation
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Je l’aime, mais par habitude

Le choix modal s’inscrit dans des routines, 
des habitudes. Quand la voiture est choisie, 
soit elle sera utilisée pour l’ensemble des 
déplacements sans se poser de question, 
soit un mode sera associé à une activité 
ou une situation. Selon les données de 
l’Enquête Ménage Déplacement de l’ADEUS 
de 2009, à l’échelle d’une journée, 70 % des 
Bas-Rhinois n’utilisent pour se déplacer 
qu’un seul mode de transport.

Michael Flamm souligne qu’une fois 
qu’un individu a choisi un mode, il aura 
beaucoup de mal à le remettre en question : 
« la plupart des gens restent sourds aux 
offres alternatives ».

Les travaux de l’ADEUS montrent que les 
logiques modales sont ancrées dans les 
modes de vie. Les choix résidentiels, ainsi 
que les aspirations des ménages à vivre 
dans certains territoires induisent des 
besoins différents en termes de mobilité, 
et les habitudes modales définissent des 
opportunités spatiales spécifiques. 

Vincent Kaufmann souligne que « la mise 
en cause des pratiques modales peut 
impliquer la remise en cause de certains 
traits fondamentaux du mode de vie. 
Des personnes utilisant exclusivement 
l’automobile ne pourraient pas réaliser leur 
programme d’activités avec les transports 
publics sans modifier certaines de leurs 
habitudes spatiales ». 

zone commerciale

parcours verts

zone d’emplois
non desservie

centre d’affaires

cinéma restaurant

marché

activités de loisir
en périphérie
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face aux freins, des leviers pour 
développer de nouvelles pratiques 

remettre en question les choix modaux si certaines 
conditions sont réunies. Par exemple : une offre de 
transport collectif attractive, ainsi que des politiques 
décourageant l’utilisation de la voiture en solo, des 
campagnes de communication à destination de la 
population ayant récemment emménagé…

En l’absence de ces conditions, le déménagement 
ne sera pas un élément déclencheur de changement 
modal et les autres arbitrages l’emporteront, 
notamment par rapport au prix du foncier6. 

développer l’expérimentation 
et l’apprentissage 

La mobilité s’apprend et s’expérimente. La non-
acquisition des connaissances et de compétences 
est un frein au changement de mode. Se déplacer 
en nécessite un certain nombre : marcher, faire du 
vélo, conduire, lire un plan, se diriger dans un réseau 
de transport, être à l’heure… Chaque mode de 
déplacement requiert des aptitudes différentes et 
dispose de services différents, comme les services 
réguliers ou à la demande, les différentes tarifications… 

Michael Flamm identifie l’enfance comme une 
étape clef de l’apprentissage et de la maximisation 
de l’expérience. L’apprentissage d’un mode de 
déplacement passe par l’accumulation d’expériences. 

6.  J. MeiSSoNNier, Le déménagement : un déclencheur des changements 
dans les choix modaux ? Le cas de trois agglomérations du Nord de la 
France, 2011.

Le rapport affectif à la voiture, la perception 
asymétrique des modes de déplacement, les 
habitudes et les ancrages sont autant de freins 
au changement de mode. Le changement est un 
processus fortement contraignant, déclenché par 
des événements, des contextes, des contraintes 
ou des influences extérieures. 

Pour chacun des freins au changement, l’action 
publique peut développer des leviers pour modifier 
l’usage de la voiture et augmenter l’attractivité des 
modes alternatifs. 

rompre la routine 

Les choix modaux sont ancrés dans les routines, les 
habitudes. Celles-ci peuvent être remises en cause 
lors d’événements majeurs dans les parcours de 
vie5. Ainsi une naissance, un déménagement ou un 
changement de lieu de travail crée des moments 
de flottement où les choix modaux peuvent être 
questionnés. 

Ces moments sont propices au changement, mais ne 
sont pas mécaniquement porteurs de changement 
de mode. 

Le déménagement peut constituer un élément 
fort de rupture, qui vient rompre la routine et 

5.  M. FlAMM, Se passer de la voiture demande beaucoup de savoir-faire, 
2005-2006.

e i b
u

P

d

s

R
éa

lis
at

io
n 

: A
D

E
U

S
, F

re
ep

ik
 

R
éa

lis
at

io
n 

: A
D

E
U

S
, F

re
ep

ik
 

PercePtion et usage de la voiture : de l’amour à la séParation



ADeUS    note 194    P7

Pendant l’enfance se construit également le rapport 
aux modes de déplacement (rapport positif ou 
négatif). une omniprésence de la voiture dans 
la vie de l’enfant la survalorise par rapport aux 
autres modes. Il apparaît important que l’enfant 
expérimente d’autres modes (par exemple le pedibus) 
et son autonomie dans les transports en commun. 

L’expérimentation se poursuit à tout âge. A l’âge 
adulte, des initiatives menées lors de la Semaine 
européenne de la mobilité permettent de découvrir 
des modes alternatifs. Michael Flamm souligne que 

il n’y a plus d’avantage à être choisi. Mais en 
l’absence d’alternatives, les contraintes seront mal 
acceptées. 

Le stationnement apparaît comme un des leviers 
importants, notamment le stationnement au lieu 
de travail7. Si les adeptes de la voiture ont un 
emplacement réservé, ils utiliseront leur voiture, 
quelle que soit la performance des transports publics.

 

7.  V. KAUFMANN, K. TABAKA, N. LOUVET & J-M. GUIDEZ, Et si les 
Français n’avaient plus seulement une voiture dans la tête ?, 2010.

zone

30

pour consolider les acquis lors de ces journées, il 
conviendrait de généraliser les offres à l’essai sur 
une plus longue période : par exemple, par l’achat du 
premier abonnement en transport en commun à un 
tarif promotionnel. Cela permet de découvrir l’offre 
par la pratique, d’en mesurer les vrais avantages et 
inconvénients. 

augmenter le niveau de contraintes

Le choix de la voiture est un arbitrage coûts et 
bénéfices par rapport aux autres modes. Mais 
le rapport à la voiture, surtout affectif, biaise la 
concurrence entre les modes.

De nouvelles contraintes, pour une partie des 
utilisateurs de la voiture, feront pencher la 
balance bénéfices/coûts. Mais cela dépend du seuil 
d’acceptabilité des contraintes (qui est propre à 
chaque individu) et du rapport à la voiture.

Quand le rapport à la voiture est affectif, les nouvelles 
contraintes seront compensées par le plaisir 
perçu. Quand ce rapport est fonctionnel, utilitaire, 
de nouvelles contraintes altèrent sa performance. 
ainsi, quand les fonctions ne sont plus remplies, 
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conclusion et enjeux
Dans le Bas-Rhin, 70 % des habitants ont 
une très bonne image de la voiture. Cette 
dernière varie selon les caractéristiques 
socio-économiques, mais reste largement 
positive. L’usage, la perception et le rapport 
à la voiture ne sont pas figés dans le temps : 
son utilisation diminue et de nouvelles façon 
de l’utiliser (covoiturage, autopartage…) 
se développent mais restent modestes à 
l’échelle de l’ensemble des déplacements.

Les facteurs sociologiques (rapport à la 
voiture, perception, routine…) influencent 
l’utilisation de la voiture et sont des freins 
importants au changement de mode. Ces 
freins représentent autant de leviers plus ou 
moins mobilisables par la collectivité, avec 
des effets plus ou moins immédiats : 
 y Les habitudes et la routine entraînent 
un ancrage du choix modal dans les 
modes de vie. Lors de déménagements, 
naissances, changement de lieu de travail, 
les routines sont rompues et les choix 
modaux peuvent être remis en question ;

 y La perception des modes de 
déplacement va amplifier les avantages 
et déformer les contraintes imaginées 
des autres modes. L’expérimentation 
et l’apprentissage permettent de 

réduire la méconnaissance des modes de 
déplacements alternatifs et de rééquilibrer 
le rapport à la voiture ; 

 y Le rapport à la voiture entraîne des 
seuils de contraintes acceptables par 
les automobilistes, variable selon les 
personnes et leur rapport à la voiture. 
Ainsi, de nouvelles contraintes peuvent 
faire pencher la balance bénéfices/coûts. 

Les freins dépassent le champ des 
déplacements, les leviers aussi. L’offre de 
transport est un élément de la réponse : 
son accompagnement par les politiques 
d’aménagement, du logement, peuvent jouer 
un rôle d’effet multiplicateur pour peu que les 
articulations soient prises en compte. 

Enfin, compte tenu de leur importance, 
les résistances aux changements, celles 
identifiées dans cette note et les autres, 
gagneraient à être approfondies afin, d’une 
part, de mieux mesurer l’acceptabilité réelle 
des mesures les plus contraignantes et, 
d’autre part, d’évaluer l’efficacité prévisible 
des politiques incitatives. Cela pose également 
la question des outils mobilisés pour 
accompagner et inciter les automobilistes 
à utiliser des modes alternatifs.
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