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Le covoiturage quotidien en tension
avec les emplois du temps chargés des actifs

Analyse des non-pratiques du covoiturage domicile-travail

Sylvanie GODILLON

En septembre 2020, le Haut Conseil pour le Climat publie un rapport
sur la neutralité carbone de la France rappelant que les transports contri-
buent a 31 % des émissions de gaz a effet de serre, majoritairement en rai-
son des déplacements routiers. En téte des secteurs les plus émetteurs, les
transports dépassent de 8 % les objectifs fixés par le Plan Climat en 2015.
Le Haut Conseil pour le Climat conclut qu’il faut accélérer le rythme
et changer de cap. Pour réduire les émissions de gaz a effet de serre liées
aux déplacements, la question de la rationalisation des déplacements en
automobile se pose. Un des leviers pourrait étre une hausse des usages
partagés de la voiture, notamment pour les trajets entre le domicile et
le travail. Au cours des vingt derni¢res années, les actifs parcourent des
distances plus longues pour aller travailler dans un contexte de décon-
nexion croissante entre lieu de domicile et lieu de travail. En 2013, la
moitié des actifs réside A plus de quinze kilometres de son travail, soit
deux kilometres de plus quen 1999. En 2016, environ deux tiers des
Frangais quittent leur commune de résidence pour se rendre sur leur lieu
de travail'. La majorité des actifs se rend au travail en voiture : 80 % en
moyenne en France, méme si les habitants de zones densément peuplées
font exception en raison d’'une meilleure desserte en transports collec-
tifs. Les trajets entre le domicile et le travail sont donc producteurs de

' Données INSEE, 2016.
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kilometres parcourus et contribuent fortement aux émissions de gaz a
effet de serre.

Sachant qu'en France, le conducteur est seul a bord dans sept véhi-
cules sur dix?, voire dans neuf sur dix aux heures de pointe, le potentiel
de covoiturage est important. Le covoiturage est l'utilisation commune
d'un véhicule par un conducteur non professionnel et un ou plusieurs
passagers, dans le but d'effectuer tout ou une partie d'un trajet commun.
En France, la définition du covoiturage est encadrée par le Code des
transports qui précise que l'utilisation en commun d’un véhicule est effec-
tuée « A titre non onéreux, excepté le partage des frais ». Lencadrement
législatif permet de distinguer le covoiturage du transport individuel de
personnes proposé par des services professionnels de taxis ou de voiture
de transport avec chauffeur (VTC). Lorganisation du covoiturage est
variée : il existe des formes auto-organisées ou informelles, des services
organisés par une plateforme (par exemple : la plateforme de mise en
relation pour le covoiturage de courte distance BlaBlaLines, dévelop-
pée par la plateforme connue pour le covoiturage de longue distance
BlaBlaCar) ou par une institution (par un employeur ou une collecti-
vité). Mais les pratiques restent marginales avec environ 3 % des trajets
entre le domicile et le travail réalisés en covoiturage en France (Biotteau,
2014 ; INDIGGO, 2015).

Les freins a la pratique du covoiturage domicile-travail, largement
documentés (Ballet & Clavel, 2007 ; Vincent, 2008 ; Correia & Viegas,
2011 ; Créno, 2016 ; Bulteau, Feuillet & Dantan, 2019), sont notam-
ment liés aux contraintes d’organisation, a la perte de temps et au sen-
timent d’une perte d’autonomie. S’organiser a I’'avance, faire un détour,
attendre son passager ou son conducteur, etc. : pratiquer le covoiturage
demande du temps que les actifs ne semblent pas étre préts a affecter a
leur budget-temps de transport déja conséquent. Partager une voiture
est une contrainte d’organisation qui pése sur Iemploi du temps des

2 Cf. la communication de Fabrice Hasiak & Patrick Palmier (CEREMA), « Le covoi-
turage pour la mobilité quotidienne. Une estimation du potentiel par I'analyse de
lorganisation spatio-temporelle des Activités quotiDiennes des iNdividus », lors
des 2° Rencontres Francophones Transport Mobilité (RFTM), qui se sont déroulées a
Montréal (Canada), du 11 au 13 juin 2019.
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actifs. Cet article propose de se pencher sur le rapport au temps comme
frein a la pratique du covoiturage chez des actifs, dans un contexte d’in-
tensification des usages du temps (Rosa, 2013 [2005]). A partir d’une
méthode mixte combinant une enquéte quantitative par questionnaire
et une enquéte qualitative par entretien semi-directif auprés d’actifs de
la Région lyonnaise?, les résultats montrent une concurrence entre les
temps personnels, les temps professionnels et les temps de déplacement,
interrogeant plus largement le rapport au temps et le rapport au travail.

Revue de littérature

Le covoiturage domicile-travail : une pratique qui peine a se diffuser

Partager un méme véhicule pour un trajet commun n’est pas une pra-
tique nouvelle (Vincent, 2008). Le covoiturage entre proches (voisins,
collegues, connaissances) s'organise de mani¢re informelle, directement
entre les usagers du méme véhicule, sans passer par un intermédiaire.
Larrivée du numérique dans le champ des transports a créé des services
de mobilité partagée, notamment de covoiturage. Ainsi, la diffusion du
numérique a augmenté les possibilités de mise en relation d’usagers par-
tageant potentiellement le méme trajet (Aguilera & Rallet, 2016) et a
diversifié les formes d’organisation du covoiturage en permettant des
mises en relation plus larges que le cercle de connaissances.

Alors que les plateformes numériques tentent de redynamiser le covoi-
turage, les tendances montrent que cette pratique est faible et en fort
déclin (Josset, 2015). Les pratiques restent tres faibles puisqu’elles sont de
lordre de 3 % des trajets entre le domicile et le travail en France (Biotteau,
2014 ; INDIGGO, 2015). Partager un méme véhicule, méme pour les
membres d'un méme ménage, est une pratique en déclin : en France,
on constate une baisse du taux d’occupation des véhicules entre 1990
a 2016, passant de 1,8 a 1,6 passager par véhicule, pour tout motif de
déplacements (CGDD, 2018). Ce déclin est observé dans de nombreux
pays en Europe et en Amérique du Nord (Shaheen & Cohen, 2018). La

> Cette enquéte a été réalisée dans le cadre du programme partenarial de 2020 de

I'’Agence d’urbanisme de I'aire métropolitaine lyonnaise.
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tendance est davantage le « triomphe de la voiture individuelle et de I'au-
tosolisme », autrement dit 'usage de la voiture par la seule personne qui
la conduit, que le partage de la voiture (Aguilera & Rallet, 2016).

Depuis les années 1990, le développement du numérique a renforcé
I'intérét des pouvoirs publics pour le covoiturage, qui apparait comme
une possibilité d’accroitre le partage de trajets entre particuliers et de
réduire ainsi le trafic automobile (Morency, 2007 ; Shaheen & Cohen,
2019 ; Delaunay & Baron, 2019). Plus récemment, la Loi d’orientation
des mobilités, adoptée en décembre 2019, lui accorde une place impor-
tante dans 'objectif de réduire la part des trajets domicile-travail réalisés
par des conducteurs seuls & bord de leur véhicule, en prévoyant la pos-
sibilité pour les autorités organisatrices de la mobilit¢ (AOM) de sub-
ventionner les conducteurs et les passagers. Cette nouveauté législative
permettra-t-elle 4 la pratique du covoiturage d’augmenter ? Les potentia-
lités offertes par le numérique et les subventions publiques peuvent-elles
contrebalancer des « facteurs qui ont historiquement poussé a I'autoso-
lisme » (Aguiléra & Rallet, 2016) ?

Des pratiques quotidiennes freinées par les contraintes d organisation

Or, la littérature montre que les aspects financiers ne sont pas un frein
a la pratique du covoiturage pour de courtes distances. Si la dimension
financiére influence la pratique du covoiturage pour la longue distance,
ce n'est pas le cas pour les courtes distances en raison du gain écono-
mique unitaire faible, qui est de 'ordre, pour le conducteur, de quelques
euros pour un trajet (Josset, 2015). Méme si, rapportés a I'année, ces
gains peuvent étre importants, des freins d’ordre organisationnel entrent
en compte : la complexité de se coordonner pour des trajets quotidiens,
le sentiment de perte de temps face au détour ou a I'attente au point de
rendez-vous, ou encore une absence de garantie du retour aux heures
désirées. La perte de flexibilité en lien avec la gestion anticipée de son
trajet est pergue comme un fort inconvénient pour le covoiturage domi-
cile-travail (Correia & Viegas, 2011 ; Richard, 2011).

Toutefois, pour les déplacements domicile-travail supérieurs a
vingt kilometres, le taux de covoiturage dépasse 8 % (INDIGGO,
2015), autrement dit, quand la motivation financiére devient plus
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forte que les contraintes d’organisation et de sentiment de perte de
temps (Créno, 2016). De plus, avoir un service de covoiturage dans
son entreprise est positivement associé a l'usage du covoiturage pour
son trajet domicile-travail (Bulteau, Feuillet & Dantan, 2019). Le
covoiturage domicile-travail aurait donc plus de chance de se déve-
lopper pour des déplacements pendulaires longs et avec 'aide des
entreprises (Ermans ez a/., 2018). Les entreprises sont un acteur-clé
pour dynamiser le covoiturage, notamment par des actions de sensi-
bilisation ou par des politiques contraignantes sur le stationnement.
Au-dela des aspects financiers et organisationnels, les obstacles sont égale-
ment sociaux et psychologiques : confiance, sécurité, voiture congue comme
lieu d’intimité, etc. (Josset, 2015). Au regard du succes du covoiturage de
longue distance, les usagers sont préts occasionnellement & passer outre ces
freins pour un trajet lié aux loisirs. En revanche, ces freins semblent plus
difficilement dépassables pour les trajets récurrents (Josset, 2015).

La non-pratique du covoiturage pour optimiser son temps

Le sentiment de perte de temps d’organisation du covoiturage pour les
trajets domicile-travail est analysé par la littérature (Créno, 2016 ; Josset,
2015). Dans un contexte d’accélération et d’intensification des usages
du temps (Rosa, 2013 [2005]), le rapport au temps optimisé est une ten-
dance forte qui entre en contradiction avec les pratiques de partage qui
impliquent une « perte » de temps. Ainsi, Aguilera et Rallet notent que
le probleme de la diffusion des services de covoiturage : « se situe du
coté de la demande, cest-a-dire de leur utilisation car [...] les pratiques
de partage sont, contrairement aux services d’optimisation du temps, en
rupture avec les pratiques antérieures » (Aguilera & Rallet, 2016). En
outre, le temps de trajet seul en voiture est un temps valorisé pour écouter
la radio, discuter au téléphone ou encore décompresser a I'abri des inte-
ractions sociales (Rocci, 2007). En ce sens, ce temps solitaire est optimisé
par les actifs et le partage d'un méme véhicule compromet les activités
réalisées au sein de I'espace intime de I'automobile.

Le non-usage du covoiturage quotidien interroge donc le rapport au
temps de transport et le rapport au temps de maniére générale. Le temps
consacré au transport au cours d’une journée semble stable, comme I’a
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théorisé Yacov Zahavi dans les années 1980. Cette stabilité du temps
quotidien consacré a se déplacer n’a pas été démentie par la dilatation
des villes en raison de l'augmentation des vitesses et de la stabilité des
colits (Crozet & Joly, 2006). Néanmoins, des phénoménes économiques,
sociétaux et environnementaux amorcent des déséquilibres. Pour ne citer
que quelques exemples, I'instabilité de I'emploi renforce la tension sur les
actifs, les prix du foncier dans les zones denses des agglomérations ont
tendance a figer les mobilités résidentielles, la mise en ceuvre de politiques
réduisant la vitesse de circulation pour des raisons environnementales
remet en cause les modes de vie qui sappuient sur la vitesse de déplace-
ment. Dans ce contexte, le covoiturage semble étre une contrainte tem-
porelle supplémentaire dans des emplois du temps trés tendus. Lobjectif
de cette contribution est de s’intéresser au rapport au temps comme frein
a la pratique du covoiturage domicile-travail chez les actifs. Quels sont les
rapports au temps des actifs, notamment le rapport au temps de déplace-
ment, et comment influencent-ils la non-pratique du covoiturage ?

Méthode

Présentation du terrain d’étude

Le terrain d’étude est le pole économique ouest du Grand Lyon
(« Techlid »). Sa localisation sur plusieurs communes a proximité de la
ville de Lyon nous permet d’obtenir possiblement une grande variété
de situations de trajet entre le domicile et le travail. Cette zone, a forte
dominante tertiaire comptant plus de 27 000 emplois, est située en zone
périurbaine tout en étant desservie par un réseau de bus avec une fré-
quence de dix a vingt minutes aux heures de pointe entre le 9¢ arrondis-
sement de Lyon et la zone d’emplois.

Pour étudier le covoiturage domicile-travail, qui est une pratique peu
répandue, nous avons choisi une zone d’emplois dans laquelle d’impor-
tants changements de comportement de mobilité sont a 'ceuvre. Entre
2009 et 2015, la part d’utilisation de la voiture dans les trajets domi-
cile-travail est passée de 84 % a 66 %, l'utilisation des transports en com-
mun est passée de 12 % a 23 %, le covoiturage de 3 % a 8 % et les modes
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actifs de 1 % a 3 %. Ces chiffres sont extraits du Plan de Déplacements
Inter-Entreprises (PDIE) de Techlid. Les pratiques de covoiturage se sont
accrues ces derniéres années, démontrant sa pertinence dans un contexte
de congestion automobile forte dans la Région lyonnaise. Lenquéte réa-
lisée entre octobre 2019 et février 2020 aupres des actifs vise alors & com-
prendre les freins persistants au covoiturage domicile-travail, notamment
en ciblant le rapport au temps de déplacement.

Une enquéte mixte combinant questionnaire et entretien semi-directif

La méthode est la réalisation d’une enquéte mixte combinant des ques-
tionnaires et des entretiens semi-directifs aupres d’actifs du poéle éco-
nomique ouest du Grand Lyon. La premiere partie de 'enquéte est un
questionnaire en ligne diffusé a I'aide des entreprises qui ont relayé direc-
tement un courriel en interne. Les actifs ont répondu au questionnaire
en ligne entre octobre et décembre 2019. Le questionnaire était composé
d’une trentaine de questions relatives aux critéres de choix du mode de
transport pour se rendre au travail, 4 la pratique et 4 la non-pratique du
covoiturage, ainsi que des informations concernant les caractéristiques
personnelles (age, sexe, catégorie socio-professionnelle, composition fami-
liale, lieu de résidence, etc.). A la fin du questionnaire, les actifs étaient
invités a laisser leurs coordonnées s’ils étaient d’accord pour réaliser un
entretien. La seconde partie de I'enquéte est la réalisation d’entretiens
semi-directifs auprés de certains actifs ayant répondu au questionnaire.
Le choix s'est porté sur les actifs se rendant au travail en voiture sans avoir
recours au covoiturage. Lentretien visait a entrer dans le quotidien des
personnes interrogées a partir du récit d’'une journée-type, complété par
des questions sur leur rapport au temps. Les entretiens ont été réalisés au
cours des mois de janvier et février 2020.

Pour le questionnaire, l'objectif était de recueillir au minimum
588 réponses pour que I'échantillon collecté soit représentatif des
27 000 actifs travaillant dans le pdle économique ouest du Grand Lyon,
avec un niveau de confiance de 95 %. Pour les entretiens, 'objectif était
d’interroger une vingtaine d’actifs utilisant seuls leurs voitures pour se
rendre au travail. Ces entretiens ne cherchaient pas 'exhaustivité, mais
bien a éclairer les perceptions face au covoiturage.



164 Sylvanie Godillon

Description de I’ échantillon

Au total, 608 personnes ont répondu a 'enquéte et dix-neuf actifs ont été
interrogés. Léchantillon, issu du questionnaire (Tableau 1), compte une
forte proportion d’actifs entre 25 et 54 ans (79 % contre 75 % a I’échelle
de la Région Auvergne Rhone-Alpes selon 'INSEE en 2016) et une forte
part de cadres et professions intellectuelles « supérieures » (69 % contre
16 % a I’échelle de la Région). La zone d’emplois est en effet 2 dominante
tertiaire « supérieur » avec le siége de grands groupes et des activités de
recherche et développement. Les femmes sont légerement surreprésentées
parmi les répondants (54 %, alors quelles représentent 48 % des actifs
de la Région). Les profils des personnes interrogées dans le cadre des
entretiens semi-directifs sont variés en termes de sexe, d’age et de type
d’emploi occupé. Ils utilisent tous leur voiture pour se rendre au travail
puisqu’il s’agissait du critére de sélection.

Effectif %
Tranche d'age
Moins de 25 ans 25 4 %
25 - 34 ans 139 23 %
35 - 44 ans 178 29 %
45 - 54 ans 152 25%
55 ans et plus 102 17 %
Je ne souhaite pas le préciser 12 2%
Sexe
Un homme 256 42 %
une femme 329 54 %
Je ne souhaite pas le préciser 23 4%
Catégorie socio-professionnelle
Cadres et professions intellectuelles supérieures 419 69 %
Employés 131 22 %
Professions intermédiaires 33 5%
Etudiants - Alternants 9 1%
Je ne souhaite pas le préciser 6 3%

Tableau 1- Caractéristiques de I'é¢chantillon.
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Parmi les 608 personnes enquétées, 88 % disposent d’au moins une voi-
ture, 84 % disposent d’un stationnement réservé sur leur lieu de rési-
dence et 94 % disposent d’un stationnement sur leur lieu de travail. En
termes de modes de déplacements entre le domicile et le travail, 67 %
utilisent la voiture, 7 % le covoiturage (au moins une fois par semaine),
6 % les transports en commun, 9 % les transports en commun et la voi-
ture, 4 % les deux-roues motorisés et 3 % le vélo ou le vélo a assistance
électrique. Les résultats obtenus sont dans les tendances mesurées dans le
PDIE de Techlid avec un fort usage de la voiture (66 %) et un taux assez
important de covoiturage (8 %).

Résultats et discussions

La voiture reste le mode privilégié par les actifs pour la rapidité et la flexibilité

71 % des actifs utilisent la voiture pour se rendre au travail en tant que
conducteur. Il sagit plutot d’actifs de 35 ans et plus, de sexe féminin,
employés ou de professions intermédiaires, avec deux enfants ou plus,
et dont le domicile est en dehors des centres urbains (défini comme les
villes de Lyon et de Villeurbanne) (Tableau 2). Les raisons principales
sont l'organisation personnelle complexe (71 %), le temps (70 %), le
confort (42 %) et la fiabilité (40 %). Parmi les 608 personnes interrogées,
212 habitent dans un centre urbain, soit 35 % de I’échantillon. Alors
que la zone d’emplois est desservie par des transports en commun, la
part des déplacements réalisés en voiture parmi l'ensemble des déplace-
ments (soit la part modale de la voiture) est de 57 % pour les habitants
du centre urbain. La voiture reste concurrentielle en raison des facilités
de circulation et de stationnement, méme au sein des villes de Lyon et
de Villeurbanne, comme le montre cet extrait d’entretien aupres d’un
habitant de Villeurbanne : « La voiture clest pratique, elle est en bas de
chez moi et je peux me garer sur le parking de mon entreprise ». Pour les
habitants en dehors des centres urbains, la voiture est majoritairement
utilisée.
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Conducteur Autre mode Condl{cteur
. Total ne souhaitant pas
de voiture de transport .
covoiturer
Effectif % Effectif % Effectif | % |Effectif %
Age
Moins de 25 ans 13 3% 12 7% 25 4% 8 62 %
25 - 34 ans 84 19 % 55 31% 139 23 % 57 68 %
35 - 44 ans 131 30 % 47 27 % 178 29 % 106 81%
45 - b4 ans 116 27 % 36 21% 152 25% 94 81%
55 ans et plus 79 18 % 23 13 % 102 17 % 64 81%
VQ“LP aite pas 0 2% 2 1% 2 | 2% 9 90 %
Sexe
Homme 159 37 % 97 55 % 256 42 % N4 72 %
Femme 257 59 % 72 4% 329 54 % 21 82 %
Jen uhaite pas . . . .
e ne souhaite pas 17 4% 6 3% 3 |an | 76 %
e preciser
Lieu de résidence
Centre urbain 121 28 % 91 52 % 212 35 % 74 61 %
Hors centre urbain 312 72 % 84 48 % 396 65 % 264 85 %
Catégorie
socio-professionnelle
Etudiants 6 1% 3 2% 9 1% | 4 67%
ou alternants
Employés 97 22 % 34 19 % 131 22 % 81 84 %
Cadres et professions
intellectuelles 288 87 % 131 75 % 419 69 % 217 75 %
supérieures
Professions 27 6% B 3% 33 | 5% | 23 85 %
intermédiaires
e sounalte pas 15 3% c 1% 6 | aw | B | e
e préciser
Avoir des enfants
de moins de 15 ans
Aucun 212 49 % 107 61 % 319 52 % 161 76 %
Un enfant 85 20 % 32 18 % n7 19 % 65 76 %
Deux enfants ou plus 123 28 % 33 19 % 56 9% 101 82 %
Je ne souhaite pas . . . 6 5 9 1 85 %
1J Jd /o J ! J /o I J /o

Tableau 2 - Profil des conducteurs et des réticents au covoiturage.
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Les conducteurs partent aux mémes tranches horaires que les autres usa-
gers : 88 % d’entre eux partent entre 7h et 9h le matin, et 78 % entre 17h
et 19h le soir (contre 89 % et 80 % pour les usagers des autres modes).
Les durées de déplacement sont plus courtes pour les conducteurs auto-
solistes, surtout pour le trajet du retour entre le lieu de travail et le domi-
cile, avec 30 % des conducteurs qui mettent moins de trente minutes
pour rentrer chez eux, contre seulement 23 % des usagers des autres
modes. Cette perception avérée de rapidité et de fiabilité se matérialise
dans les entretiens réalisés : « Je suis plus rapidement chez moi et je pars
quand je le souhaite, sans attendre un bus qui risque d’étre en retard ».
Ces perceptions sont importantes car elles expliquent les choix opérés
par les actifs.

Des automobilistes qui ne soubaitent pas covoiturer
en raison de la complexité d organisation

78 % des automobilistes ne covoiturent jamais, méme ponctuellement.
11 % covoiturent plusieurs fois par an mais moins d’'une fois par mois,
principalement pour des trajets liés aux loisirs comme les séjours ou les
vacances. Concernant le covoiturage régulier (défini dans cet article
comme au moins une fois par mois), 4 % des automobilistes covoiturent
au moins une fois par mois, 5 % covoiturent au moins une fois par
semaine et 2 % covoiturent tous les jours. Les raisons principales du
recours au covoiturage régulier sont I'impact environnemental (65 %),
le cotit (57 %) et le confort (41 %). Seulement 22 % des automobilistes
qui ne covoiturent pas seraient éventuellement intéressés par le covoitu-
rage. Parmi les non-covoitureurs, les freins principaux sont une organi-
sation personnelle complexe (69 %), le fait de ne pas souhaiter attendre
quelquun (61 %), la crainte de se retrouver sans transport (30 %) et la
difhculté de trouver des covoitureurs (15 %). Ces tendances vont dans
le méme sens que les freins identifiés par la littérature (Ballet & Clavel,
2007 ; Vincent, 2008 ; Correia & Viegas, 2011 ; Créno, 2016 ; Bulteau,
Feuillet & Dantan, 2019). Lorganisation personnelle complexe est ainsi
citée comme un avantage de lutilisation de la voiture et un frein au
covoiturage par la majorité des actifs automobilistes.
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Lenquéte qualitative permet d’identifier ce qu'est une « organisa-
tion personnelle complexe ». Il sagit d’occuper un emploi « a respon-
sabilité » (« J’ai des responsabilités, je ne peux absolument pas prévoir a
quelle heure je vais partir le soir. » ; « Pour des cadres, cest difficile de
partir & une heure fixe. »), d’avoir des enfants (« J'ai trois enfants, chacun
éloigné, qui dépendent de nous. » ; « Pour récupérer mon fils, je ne peux
pas étre en retard. »), d’assurer 'intendance du domicile (« J’ai besoin
d’étre indépendante et motorisée entre midi et deux pour aller faire des
courses. » ; « Sur le trajet du retour, je m’arréte souvent pour assurer
I'intendance familiale et faire quelques courses. »), ou encore avoir des
activités sportives ou culturelles (« Je n’aimerais pas ne plus pouvoir me
rendre A mes activités sportives et moins de souplesse si je sors en retard
de mon travail. »). Autrement dit, la grande majorité des actifs ont une
« organisation personnelle complexe », qui compromet le covoiturage,
per¢u comme une perte de temps.

Une tension dans ['organisation des temps personnel,
professionnel et de déplacement

Les entretiens ont révélé une tension des actifs interrogés par rapport au
temps, augmentée avec les dynamiques résidentielles et professionnelles.
Les acquisitions immobiliéres loin du lieu d’emploi augmentent les temps
de déplacement des actifs (« On a acheté a la campagne car, proche de
Lyon, on ne pouvait pas. »). Les emplois de cadres sont concentrés dans
certaines zones de la Région lyonnaise, dont la zone étudiée, ce qui fige
les déplacements domicile-travail (« Je ne vois pas ot je pourrais travailler
ailleurs qu’a Techlid ou la Part-Dieut. »). Les entretiens ont également
révélé une tension par rapport au marché de I'emploi et a la position
de responsable (« J’ai des objectifs a atteindre moi et je suis responsable
d’équipe, je ne peux pas partir parce que quelquun m’attend pour un
covoiturage. » ; « Je ne fais pas des horaires classiques de bureau car je
suis au forfait. »). Pour les cadres interrogés, un des freins au covoiturage
est Uincertitude de leur heure de départ. Les horaires variables, le temps

4 Techlid est une zone d’emplois au Nord-Ouest de la ville de Lyon et la Part-Dieu est

un des quartiers centraux de Lyon.
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partiel, le forfait jours sont des dispositifs qui participent a I'individua-
lisation des conditions de travail et sont contraires aux contraintes du
partage de la voiture.

S’ils ont la charge d’'une famille, cet éloignement tend la gestion des
enfants et de I'intendance familiale (« Je fais trois heures de voiture par
jour, si je veux vivre un peu & coté et voir mes enfants, je ne peux pas perdre
de temps sur le trajet. »), surtout pour les femmes. Les femmes ont davan-
tage tendance a s'occuper de la sphere domestique et des enfants (Bonnet,
Collet & Maurines, 2006). Pour assurer ces tiches, elles utilisent plus for-
tement la voiture. Elles sont plus réfractaires au covoiturage et abordent
davantage l'organisation personnelle complexe comme raison d’usage de la
voiture et de frein au partage de cette derniere (Tableau 2).

Au sein de ces emplois du temps complexes et en tension, les actifs
vivent leur temps de déplacement comme « un temps de décompression
entre le bureau et la maison » (« Quand je conduis, j’écoute la radio ou
la musique. Cest un temps pour moi, contrairement au bureau ou chez
moi. »), comme cela a été montré par Rocci (2007). Pour d’autres, la
réalisation de ces trajets est plutdt une « résignation ». Alors que I'entre-
tien n'abordait pas le théme du télétravail, les personnes interrogées ont,
pour la plupart, cité cette absence de déplacement comme une « véritable
bouffée d’oxygene », qui permet de réduire « les cotits et la fatigue ».
Notons que ces entretiens ont été réalisés en début de 'année 2020 avant
la crise sanitaire de la Covid-19 qui a probablement modifié les percep-
tions du télétravail en lien avec le développement de sa pratique.

Conclusion

Lorganisation quotidienne tendue ne laisse pas de marge de manceuvre pour
« perdre du temps » pour se déplacer, notamment pour organiser un par-
tage de la voiture avec des collégues. Partager une méme voiture est une
contrainte d’organisation qui pese sur I'emploi du temps des actifs. Les résul-
tats montrent quau-dela des freins classiques (organisation personnelle, sou-
hait de maitriser son temps, préférer étre seul, etc.), 'individualisation des
temps de travail, en particulier pour les cadres, et la perception de manquer
de temps pour soi, en particulier pour les actifs avec enfant(s), n’incitent pas
au covoiturage. Dans leur quotidien chargé, les actifs motorisés percoivent
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leur temps de déplacement comme un « sas de décompression », certes pas
idéal, mais auquel ils ne sont pas toujours préts a renoncer.

On peut alors s’interroger sur le rdle que pourraient jouer les entre-
prises et la puissance publique pour encourager des transformations vers
une mobilité moins carbonée et moins consommatrice d’espace, afin
d’atteindre les objectifs fixés par le Plan Climat. Concernant le covoi-
turage, les offres dynamiques s'appuyant sur le numérique réduisent les
temps de recherche d’un équipier et d’attente. Certaines de ces offres sont
soutenues par les pouvoirs publics. Parallelement, les entreprises sont des
acteurs-clés pour dynamiser le covoiturage en sensibilisant les collabora-
teurs et, surtout, en optimisant le stationnement. En outre, les entreprises
peuvent faciliter le travail A distance, qui est un élément fort permettant
de réduire les déplacements. Toutefois, les effets d’un tel développement
sur les comportements de mobilité restent a étudier : comment serait
réaffecté le temps de transport hebdomadaire par des actifs ne se rendant
que quelques jours par semaine sur leur lieu de travail ? Prendraient-ils
le temps de covoiturer ? Accepteraient-ils des temps de trajet plus longs
car moins fréquents ? La conjecture de Zahavi glisserait-elle alors d’une
échelle quotidienne a une échelle hebdomadaire ?
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