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Résumé

Le véhicule autonome est un objet disruptif sur le plan technologique, mais aussi au regard des modes de
vie qu’il est susceptible de transformer en profondeur. Des dizaines d’études ont tenté de cerner les
attitudes et opinions du grand public sur cet objet dans 4 continents au cours de la décennie 20101. D’une
étude a l'autre, la qualité de 'enquéte peut varier, les questions posées sont rarement comparables, la
représentation de la population (questionnaire passé a tous les adultes ou aux seuls conducteurs) peut
différer. La revue de ces études est toutefois intéressante en termes méthodologiques par la diversité des
thématiques abordées et en termes de connaissance par les différences d’attitudes sur une méme question
entre pays, avec notamment des pays émergents souvent plus enthousiastes que les pays développés a
I'égard des nouvelles technologies. Nous présentons ensuite les résultats principaux d'une étude de
I'INSTITUT POUR LA VILLE-EN MOUVEMENT-VEDECOM réalisée en France a partir d'une enquéte sur les
usages émergents de la ville de 'Observatoire Société et consommation (Obsoco) que I'Institut a cofinancée.
Contrairement a la plupart des études antérieures, ce n’est pas 'hypothese d’'un V.A. personnel qui est
explorée, mais celle de V.A supports de service par navette ou par taxi, ce qui est plus réaliste pour au moins
les dix prochaines années. Les réponses a la question « Si des services de navettes autonomes / de taxi
autonomes se développaient pres de chez vous, pensez-vous que vous en seriez utilisateur ? » peuvent étre
confrontées a un trés grand nombre de facteurs susceptibles de les influencer : les déterminants socio-
économiques classiques, les caractéristiques de la mobilité actuelle des personnes, y compris dans des
dimensions encore peu explorées (usage d’applis, diversité d’'usage des lieux, etc.), les attitudes et niveaux
d’usage des technologies numériques, et enfin des attitudes plus générales, comme la confiance dans
I'avenir ou dans la protection des données personnelles. Il apparait que les déterminants socio-
économiques classiques sont de peu d’utilité pour prévoir les attitudes par rapport au V.A., et qu’'en
revanche des indicateurs de modes de vie (personnes en course apres le temps...), de confiance (attitude
par rapport au partage des données personnelles), de familiarité avec le numérique, ou de satisfaction a
I'égard de la vie sont des facteurs explicatifs clé des attitudes.

Summary

The autonomous vehicle is a disruptive object in terms of technology, but also in terms of the lifestyles that
itis likely to transform in depth. Dozens of studies have attempted to identify the attitudes and opinions of
the general public on this subject in 4 continents? during the 2010 decade. From one study to another, the
quality of the survey may vary, the questions asked are rarely comparable, the representation of the
population (questionnaire given to all adults or to drivers only) may differ. The review of these studies is,
however, interesting in methodological terms by the diversity of the themes addressed and in terms of
knowledge by the differences in attitudes on the same issue between countries, with in particular emerging
countries often more enthusiastic than the developed countries with regard to new technologies. We then
present the main results of a study by the INSTITUT POUR LA VILLE-EN MOUVEMENT-VEDECOM carried
out from a survey on the emerging uses of the city from the Society and Consumption Observatory
(OBSOCO) that the Institute co-financed. Unlike most previous studies, it is not the hypothesis of a personal
A.V. that is explored, but that of A.V. supports to shuttle or taxi service, which is more realistic for at least
the next ten years. The answers to the question "If autonomous shuttle / autonomous taxi services were
developed near you, do you think you would use them?" » may be confronted with a very large number of
factors likely to influence them: usual socio-economic determinants, characteristics of the current mobility
of people, including dimensions that have not yet been explored in depth (use of apps, diversity of use of
places, etc.), attitudes and levels of use of digital technologies, and finally more general attitudes, such as
confidence in the future or in the protection of personal data. It appears that the usual socio-economic
determinants are of little use in predicting attitudes towards VA, and that, on the other hand, indicators of
lifestyles (people running after time, etc.), of confidence (attitude towards sharing of personal data),
familiarity with digital technology, or satisfaction with life are key explanatory factors for attitudes towards
A.V.based services.

1 Nous n’avons pas trouvé d’étude impliquant I’Afrique
2 We have not found any study including Africa



Introduction

Au cours des années 2010, le véhicule autonome (V.A. dans la suite) a fait 'objet d’'une
couverture médiatique croissante. Les cabinets internationaux de consultants ont
multiplié les annonces d’une diffusion de masse de véhicules autonomes individuels ou
partagés (robotaxis) a partir de 20303. Ces annonces, reprises par la presse, ont amené le
grand public a s’intéresser a ces véhicules, et a développer un imaginaire enthousiaste,
curieux ou méfiant a leur sujet. C’est cette représentation globale d’'un objet nouveau par
le grand public qu’ont tenté de saisir des dizaines d’études menées dans les grands pays
du monde. Cet intérét est un peu retombé depuis I'annonce du président de Waymo qu'’il
faudra donner du temps au temps* pour que ces véhicules connaissent une diffusion
aupres du grand public. Ce sont des expérimentations contrélées qui sont désormais a
I'ordre du jour.

Les expérimentations de services fondés sur des véhicules autonomes (V.A. dans la suite)
vont se multiplier en France dans les années a venir. Elles seront I'occasion de collecter
un grand nombre d’observations technologiques, mais on peut souhaiter qu’elles soient
aussi 'occasion de rassembler les réactions de ceux qui auront emprunté ces services et
leurs éventuels changements d’attitude suite a une expérience qui n’a été aujourd’hui
pratiquée que par une infime minorité. La mesure des évolutions devra étre faite au cas
par cas, aussi bien du point de vue des individus que des types d’expériences qu'il vivront.

Néanmoins, on ne part pas d’'une tabula rasa : plusieurs dizaines d’enquétes d’attitudes et
d’opinions ont été menées sur le véhicule autonome dans le monde>. En France, une
enquéte de I'Obsoco (Obsoco, 2017) consacrée aux usages émergents de la ville a I'intérét
d’aborder différentes thématiques, dont les véhicules autonomes, et de pouvoir rapporter
les attitudes a une grande diversité de déterminants. Les résultats de ces efforts de
connaissance peuvent guider les efforts a venir.

Nous nous proposons donc d’explorer les opinions et attitudes a 1'égard du véhicule
autonome et leurs déterminants a partir de ces sources. La premiere partie constitue une
sorte de point de départ, avec une enquéte de 2014, presque la préhistoire. La seconde
est consacrée aux enquétes globales couvrant les grands pays du monde. La troisieme
explore un peu plus en profondeur la situation en Amérique du Nord et en Australie. La
quatriéme est consacrée a 'Union européenne. La cinquieme repose sur une exploitation
originale de I'enquéte « Observatoire des usages émergents de la ville » conduite par
I'Observatoire Société et consommation (Obsoco 2017) en collaboration avec le cabinet
Chronos. Au-dela des résultats chiffrés, ce tour d’horizon permet aussi de recenser les
questions qu’on se pose.

3 Par exemple Price Waterhouse Cooper annonce dans son rapport Eascy (Pwc 2018) que 40 % de la
circulation sera réalisée en V.A. en 2030.

4+ Wall Street journal 2018/11/14 Are we there yet ? The future of driverless cars

5 Ces enquétes font réagir au concept de véhicule autonome et ne renvoient en général pas aux contextes
d’'usage, qu’ils soient physiques (la ville, 'autoroute...) ou réglementaires. Il faut dire que le contexte
réglementaire est en évolution constante. Ainsi par exemple, le Forum mondial pour 'harmonisation des
réglements concernant les véhicules de la Commission économique pour I'Europe des Nations unies
propose les regles suivantes pour des véhicules dotés d’'une autonomie de niveau 3 : circulation sur voie
séparée a 60 km/h maximum, conducteur a sa place en situation de reprendre la conduite a tout moment.
Ce type de contrainte peut dissuader les constructeurs d’aller de 'avant, mais aussi rassurer les usagers
potentiels de services qui trouveraient dans cette niche des opportunités pour développer une activité
(Caradisiac, 06/07/2020).



Nous sommes conscients des limites et risques de 'exercice. L’opinion est une matiere
molle, malléable et volatile, et I'opinion sur un objet dont on n’a jamais expérimenté
I'usage amplifie ces caractéres. Les réponses peuvent étre trés sensibles a un détail de
formulation de la question, qui peut avoir échappé aux enquéteurs eux-mémes. Les
enquétes quantitatives imposent des réponses préformatées, et donc dépendantes de la
vision, ou des intéréts, des organismes commandant les enquétes, de la part d’enquétés
qui sont sollicités pour répondre a des questions qu'ils ne se sont peut étre jamais posées.
Les échantillons sont souvent (mais pas toujours) constitués d’adultes conducteurs, qui
peuvent donc juger en fonction de leur expérience de conduite, ce qui sera peut-étre
moins le cas dans les générations futures, au moins dans les centres des grandes villes, a
un horizon qui ne fait pas consensus aujourd’hui. En outre, les décisions politiques
concernant 'usage de V.A. sur un territoire devront prendre en compte les attitudes des
usagers potentiels (personnes a l'intérieur des V.A.), mais aussi celles de ceux qui ne sont
qu’exposés a leur circulation (autres automobilistes, piétons, cyclistes...).

L’univers exploré est la plupart du temps, mais pas toujours, celui du véhicule autonome
détenu personnellement. Il y a la un avantage méthodologique, car on évalue I'impact
d’'une modalité particuliere, celui du passage d’'une conduite manuelle a une conduite
déléguée, mais aussi un inconvénient, puisque ce n’est pas cette modalité qui est le plus
susceptible d’apparaitre a court terme. L’enquéte Obsoco évite ce probleme, car elle fait
réagir aux taxis et navettes autonomes.

Nous prendrons donc ce qu’apportent ces enquétes comme une source d'information sur
un état actuel® de I'opinion, mais plus encore comme une source de questions sur
I'approche sociétale du V.A. Précisons enfin que, sauf mention contraire signalée dans le
texte, le V.A. sur lequel les gens sont interrogés est le véhicule de niveau 5 dans la
classification SIA7, c’est-a-dire autonome en toutes circonstances.

Du fait des réserves formulées ci-dessus, on s’abstiendra de comparer les niveaux globaux
d’adhésion aux véhicules autonomes recensés par les différentes enquétes, tres sensibles
aux différences de formulation des questions. On s’autorisera en revanche a rechercher si
le type de facteurs auquel 'adhésion au V.A est sensible traverse les différentes enquétes
et les différents espaces culturels.

6 On compte de nombreuses enquétes sur le sujet depuis le début du millénaire. Compte tenu de la rapidité
des évolutions, nous avons restreint I'exploration aux enquétes menées depuis 2016. Nous référengons
toutefois un travail universitaire de 2014 (Schoettle, 2014), justement comme une référence ancienne
permettant de mesurer les évolutions.

7Voir (Orfeuil 2019) pour la définition de la classification SIA



I L’état de 'opinion en 2014

1.1 L’étude de 'UMTRI

Google annonce avoir congu un systeme de pilotage automatique pour automobile en
octobre 2010. Une loi autorisant la circulation de ces véhicules est entrée en vigueur en
mars 2012 dans I'Etat du Nevada. Des autorisations analogues ne tarderont pas a étre
accordées en Floride, dans le Michigan et en Californie. Aucun accident mortel ne sera
recensé avant I'accident mortel d’'un conducteur de Tesla (un véhicule qui n’a d’autonome
que le nom) en 2016. En 2014, le V.A. continue a escalader la courbe du Hype de Gartner
(Orfeuil, 2019). Les annonces de mise sur le marché a un horizon rapproché (de 2020 a
2025) se multiplient. C’est dans ce contexte que le Transport Research Institute de
I'Université du Michigan (Umtri) publie une des premieres recherches universitaires
(Schoettle 2014a)8 sur I'état de I'opinion a I’égard du V.A. Nous la prenons pour référence
d’'un premier état de 'opinion.

L’enquéte est passée aupres d'un échantillon d’adultes d’environ 1500 personnes, équi-
répartis entre les Etats-Unis, la Grande-Bretagne et I’Australie. Sur la plupart des
questions, il y a peu de différences entre pays, nous n’en rendrons donc pas compte. Les
deux tiers des répondants ont entendu parler du véhicule autonome. 57 % en ont une
opinion positive, 14 % une opinion négative, le reste étant « neutre ». L’opinion en attend
assez massivement (deux tiers contre un tiers) une amélioration de la sécurité routiére et
une baisse des consommations et émissions polluantes. Elle est en revanche partagée a
50/50 sur la baisse des embouteillages et une majorité se dégage pour penser que les
temps de transport seront allongés. Malgré une croyance majoritaire sur I'amélioration
de la sécurité routiere, 60 % se sentirait modérément ou tres soucieux d’embarquer a
bord de ces véhicules. La source d’inquiétude la plus souvent citée est une défaillance du
systeme de pilotage (80 %). Elle est suivie par l'incertitude sur les questions de
responsabilité, les risques de hacking, I'interaction avec les véhicules a conduite humaine,
avec les piétons et cyclistes, et les questions liées aux données et a la vie privée (64 %).
Les véhicules dont on n’est pas occupant, mais qu’on peut rencontrer suscitent une grande
défiance (79 % pour les camions, 73 % pour les bus et taxis).

Globalement, 42 % des personnes interrogées seraient tres ou modérément intéressés a
I'idée de posséder ou de louer un V.A,, 24 % le seraient légerement, et 34 % pas du tout.
C’est un score assez remarquable pour une technologie aussi jeune. Toutefois, 57 % des
répondants ne se déclarent pas préts a payer quoi que ce soit en plus pour bénéficier de
cette technologie, mais a I'inverse 10 % sont préts a payer un surco(t d’au moins 8500 $
(avecl’Australie qui se détache largement). Des lors qu'’ils seraient a bord de ces véhicules,
les enquétés consacreraient en premier lieu leur temps a regarder la route (53%), et trois
autres occupations recueillent environ 10 % des suffrages : lire, échanger avec des amis,
dormir. Travailler est cité dans 6 % des cas.

Enfin, la désagrégation des réponses par catégorie de population va établir des
différences qu’on retrouvera dans pratiquement toutes les études ultérieures, mais avec
des intensités diverses: les femmes sont un peu plus réticentes que les hommes, les
personnes agées plus que les jeunes, les moins éduqués plus que les plus éduqués. Ceux
qui avaient déja entendu parler de V.A. sont plus ouverts que ceux qui n’en avaient pas

8 Elle a été précédée d’enquétes de sociétés privées, comme Car insurance, Cisco, ].D. Power, ou Kmpg
menées en 2012 et 2013 dont nous ne rendrons pas compte ici.


https://fr.wikipedia.org/wiki/Google

entendu parler, ceux qui bénéficient déja de technologies d’assistance sur leur propre
véhicule sont aussi plus ouverts.

L’étude a été étendue peu de mois apres a la Chine, aI'Inde et au Japon (Schoettle 2014Db).
Pour les deux premiers pays, I'échantillon (constitué a partir d’adresses internet) n’est a
| ‘évidence pas représentatif de la population générale : seuls 15 % des répondants ne
conduisent pas, et une large majorité d’entre eux dispose d’un « bachelor degree » ou plus.
On peut considérer qu'il s’agit de populations conduisant ou susceptibles de conduire
dans les prochaines années.

Globalement, les résultats font apparaitre un niveau de connaissances sur le V.A. et une
opinion trés favorable en Chine et en Inde (nettement au-dessus des pays
« occidentaux »), moins informée et beaucoup plus réticente au Japon. En Chine et en Inde,
une grande majorité de personnes attend des bénéfices dans tous les domaines
(accidents, congestion, gains de temps, consommation, émissions). Les Japonais sont plus
proches des Occidentaux, et réservés sur les gains de temps. Le niveau d’inquiétude a
I'égard de 'usage d’'un V.A. est faible en Chine, médian au Japon, mais curieusement tres
élevé en Inde, ce qu’'on retrouvera dans des études postérieures. Chinois et Indiens sont
trés intéressés a l'acquisition d’'un V.A. lorsqu’il sera disponible, et préts a payer des
suppléments de prix élevés, tandis que les Japonais ne sont pas intéressés. Le temps libéré
par la conduite autonome serait d’abord consacré a regarder la route, puis a échanger
avec d’autres en Chine, a travailler en Inde, a dormir au Japon.

En conclusion, les auteurs retiennent que les enquétés ont des attitudes et des attentes
positives a I'égard du V.A., mais expriment néanmoins des inquiétudes notables. Ils
constatent en outre que la disposition a payer un supplément pour ces véhicules est faible,
a l'exception de la Chine et de I'Inde.

1.2 L’étude du Delft Institute of technology (Kyriadis 2015)

5000 personnes de plus de 18 ans ont été enquétées dans 109 pays de niveaux de
développement divers. 52 % d’entre eux avaient entendu parler des Google cars. La
conduite manuelle est considérée comme le mode le plus agréable ?, la conduite
automatique the mode le moins agréable 1. Néanmoins la conduite entierement
automatique est considérée comme plus facile que la conduite manuelle, a I'inverse de
I'automatisation partielle. Les répondants ne sont pas a l'aise a 'idée de ne plus avoir de
volant, mais 51% pensent que les choses auront tellement avancé dans 30 ans que la
conduite manuelle ne sera sans doute plus autorisée.

Le niveau de géne vis a vis de la transmission des données n’est pas tres élevé en moyenne
(il y a en particulier un certain accord pour les transmettre aux véhicules voisins, mais le
désaccord est plus prononcé pour les assureurs et les autorités fiscales). Ce désaccord
sur les données est nettement plus élevé dans les pays développés. Les auteurs ne
trouvent pas de liens forts entre les variables de description de la personnalité et
I'adhésion au V.A,, a I'exception du neuroticisme!! qui augmente les inquiétudes sur le
partage des données.

9 « most enjoyable mode »

10 « least enjoyable mode »

11 Tendance persistante a I'expérience des émotions négatives. Un fort neuroticisme est un prédicteur de
I'anxiété et de la dépression.



Concernant les activités réalisées a bord des véhicules, les répondants sont interrogés sur
ce qu'ils feraient dans 4 cas de figure : véhicule standard, partiellement, fortement ou
totalement automatisé. Pour chaque activité recensée (se reposer, écouter la radio, lire,
téléphoner, envoyer des mails, manger, échanger avec les passagers, ne rien faire), on a
déja plus de 10 % de pratiquants avec des véhicules ordinaires. Les activités qui
bénéficieraient le plus de 'autonomie totale sont le cinéma, les mails, la lecture et le repos.

Les auteurs notent enfin que le consentement a payer un supplément pour un véhicule
automatique (pour 25 % de la population, aucun supplément de prix, mais pour 5 %
30000 $ ou plus) est structuré par le revenu, 'intensité de la conduite et 'usage actuel de
I’ACC (automatic cruise control, controle de vitesse adaptatif). Bien que 'enquéte ait été
menée dans un grand nombre de pays, les auteurs ne semblent pas avoir mené d’étude
comparative.

1.3 L’article de Payre et al. (2014)

L’intérét principal de cet article est son sujet, qui n’est plus véritablement un sujet de
recherche aujourd’hui, alors méme qu’il est de plus en plus probable que nous
disposerons dans les années qui viennent de véhicules fortement assistés : I'analyse porte
sur un véhicule qui peut étre entiéerement autonome, mais que le conducteur doit toujours
surveiller en mode autonome, dont le conducteur reste entiérement responsable, et qui
peut étre utilisé en mode manuel.

L’étude porte sur des conducteurs (et conductrices) francais. 68 % de I’échantillon était
prét a utiliser un tel véhicule, une proportion élevée, mais sans doute en partie explicable
par le fait que le véhicule peut étre utilisé en mode manuel. Par ailleurs, il semblerait
qu’une partie des réticences vienne de I’éventualité d’'un jugement négatif des autres, qui
pourraient considérer qu’on utilise un mode automatique parce qu’on n’est pas siir de sa
conduite. Les cas d'usage préférés de l'automatisme sont les autoroutes et les
déplacements longs suscitant l'ennui, les situations de congestion et l'aide au
stationnement, ainsi que les situations ou le conducteur suppose que son taux
d’alcoolémie pourrait dépasser les limites autorisées, ou il se sent fatigué, sous I'’emprise
de drogues ou de médicaments. Les cas d’usage les moins favorables sont la circulation
en ville et les cas ou des passagers sont a bord.

Les auteurs cherchent ensuite a travers divers exercices statistiques a identifier des
facteurs susceptibles de faire varier dans un sens ou dans un autre le niveau d’acceptation
pour ce type de véhicule : des variables démographiques (genre et age), des variables
d’'usage des véhicules (kilométrage hebdomadaire au volant), des variables de
personnalité et des variables d’attitude.

Deux variables de personnalités sont retenues : le lieu de controle (locus of control) qui
mesure la tendance des individus a expliquer ce qui leur arrive par leur propre
comportement ou par ce qui se passe dans leur environnement ; la recherche de sensation
(driving related sensation seeking scale). Les variables d’attitudes sont formées a partir
de jugements a priori sur le V.A. : plaisant/ déplaisant, sans intérét/ utile, dangereux/ siir.

Tout n’est pas trés clair dans les exercices statistiques, mais on est invité a comprendre
que les meilleurs prédicteurs de la déclaration d’'usage potentiel sont d’abord les



attitudes, suivies des contextes (notamment les situations avec alcool drogues
médicaments grande fatigue). Ces deux variables importantes sont suivies de la recherche
de sensation puis du genre, mais avec des pouvoirs explicatifs beaucoup plus faibles, et le
locus control ne joue pas de réle. D’autres variables (comme le kilométrage hebdomadaire
ou le nombre d’années de permis) ne font I'objet d’aucun commentaire.

Nous avons souhaité rendre compte de cet article bien qu’il contienne des points d’ombre
(1a construction des variables de personnalité, le silence sur les caractéristiques d'usage
actuel de la voiture) parce qu’il nous semble que son objet, un véhicule ayant des capacités
d’autonomie mobilisables en fonction des circonstances, correspond mieux au situations
que nous connaitrons dans les vingt prochaines années que le véhicule de niveau 5 qui
n’apparaitra que plus tard.

II Les enquétes mondiales récentes

I1.1 L’enquéte Deloitte

Deloitte, avec son « Global automotive consumer study » depuis 2009, est une référence
de choix qui explore les attitudes des consommateurs vis a vis de I’évolution du produit
automobile (véhicule connecté, électrique, autonome). Seuls ceux qui détiennent une
automobile sont interrogés, ce qui la rend non représentative de I'ensemble de la
population, notamment dans les pays émergents. Les attitudes vis-a-vis du V.A. sont
explorées depuis 2014. On peut en retenir les points saillants suivants :

- On comptait dans tous les pays en 2017 une majorité absolue de répondants
affirmant « les V.A. ne seront pas slrs ». Cette attitude a significativement régressé en
2018 (on ne compte plus qu'une majorité relative) et est globalement assez stable depuis.
Le tableau 1 donne les taux par pays pour I'édition 2019.

Tableau 1
Pourcentage de répondants qui considérent que le véhicule autonome n’est pas str

Etats- | Canada | Japon | Corée Allemagne | Brésil | Mexique | Chine | Asie | Inde
Unis du

Sud-

Est
50 44 50 49 47 27 22 25 39 48

Source : Deloitte 2019

- On observe un écart persistant entre les pays émergents et les pays développés
quant a I'enthousiasme sur le V.A. En 2014, la part de répondants qui considéraient
comme « désirable » I'automatisation compléte était deux fois plus importante au Brésil
(48 %), en Chine (58 %) et en Inde (68 %) qu’en Allemagne (30 %), aux Etats-Unis (37 %)
et au Japon (37 %). En 2019, la proportion de répondants qui considerent que «le
véhicule autonome ne sera pas siir » va de 44 % (Canada) a 56 % (Pays-Bas) dans les pays
développés. Elle va de 22 % (Mexique) et 25 % en Chine a 39 % (Asie du Sud-Est) dans
les pays émergents, a I'exception de I'Inde avec 48 %. Cet écart concerne aussi les
attitudes vis a vis d’un éventuel supplément de prix du véhicule connecté. En Europe, le
refus de payer un quelconque supplément est majoritaire (de 37 % au Royaume-Uni a 52
% aux Pays-Bas), et le consentement a payer un supplément significatif recueille moins
de 20 % des suffrages. La situation est plus équilibrée aux Etats-Unis (respectivement 33
% et 25 %) et s’'inverse dans les pays émergents, avec des refus limités, allant de 7 a 13
%, et des consentements a pays un surcoft significatif allant de 34 a 50 %. Les réponses a



une question posée pour la premiere fois en 2019 - « Etes-vous ou seriez-vous
préoccupés par des tests de véhicules autonomes dans votre voisinage » -méritent aussi
attention : environ 45 % des résidents des pays développés répondent par l'affirmative,
contre 32 % en Chine.

- Enfin, et d'une facon plus uniforme entre les pays, les jeunes!? expriment une
ouverture plus grande a I'innovation (véhicules connectés, partagés, autonomes) que les
personnes plus agées, et surtout en tirent des conséquences importantes: ainsi la
proportion de jeunes qui considérent qu’en utilisant de plus en plus les VTC13, ils pourront
se passer de voitures personnelles est en moyenne deux fois plus importantes que chez
les fameux « boomers », et tres majoritaire dans les pays émergents.

I1.2 L’enquéte de Cap Gemini

L’étude de Cap Gemini (2018) porte sur un échantillon plus réduit (5538 personnes) et
de pays (Etats-Unis, Chine, Allemagne, France, Royaume-Uni, Suéde). La méthodologie
n’est pas détaillée, on ignore en particulier si seuls les détenteurs actuels de voitures sont
interrogés. Elle explore le sujet en entrant par les émotions# suscitées par le V.A.

- Les émotions qui recueillent plus de 40 % des suffrages sont, par ordre
décroissant, I'anticipation?s, la surprise, la peur, le sentiment de liberté, 'anxiété et la
perte de controle. Une figure de synthese permet de dresser un bilan des émotions
positives et négatives : globalement, le bilan serait de 40 % d’émotions positives et de 27
% d’émotions négativeslt. Les différences entre pays sont plus intéressantes. La Chine se
distingue par un bilan tres positif (53% d’émotions positives contre 12 % d’émotions
négatives, soit un bilan positif de 41 %. Elle est suivie de la France (bilan positif de 10 %),
de I'Allemagne (8 %), de la Suede(6 %), des Etats-Unis (3 %) et du Royaume-Uni (0 %).
Une autre désagrégation intéressante porte sur I'age et le lieu de vie. Les résidents des
grandes villes de moins de 55 ans présentent un bilan positif (tres positif pour les moins
de 35 ans), tandis que toutes les autres catégories présentent un bilan négatif. Ces écarts
sont cohérents avec les réponses a une question portant sur le montant du supplément
de prix acceptable (en % du prix du véhicule non autonome) pour I'autonomie : 15 % chez
les moins de 35 ans contre 7 % chez les plus de 55 ans, 13 % dans les grandes villes contre
8 % en milieu rural.

- Les auteurs caractérisent ensuite ceux qu’ils considerent comme des
consommateurs pionniers!’ : 328 personnes (sur 5500) qui ont déclaré vouloir acheter
une voiture autonome dans l'année ou elle sera disponible : ce sont en majorité des

12 Nous utilisons ce terme de préférence a celui de génération utilisé par Deloitte : on ignore pour I'instant
siles différences observées sont des effets d’age ou de génération.

13 ’offre de VTC étant limitée aux milieux urbains denses, ces jeunes sont de jeunes citadins.

14 8 émotions considérées comme positives a I'égard du V.A : anticipation, surprise, sentiment de liberté,
joie, soulagement, satisfaction, confiance, avec deux occurrences, « trust » et « confidence ». 6 émotions
considérées comme négatives : peur, anxiété, perte de controle, tristesse, dédain, colére. On peut discuter
du fait que le terme « anticipation » revoie a une émotion, et du fait que la surprise soit toujours une émotion
positive

15 0n laisse a Cap Gemini la responsabilité de penser que la premiere place donnée a anticipation est un
indice de forte adhésion au concept de V.A.

16 On ignore la méthode de synthese et le traitement du déséquilibre des émotions (8 positives et 6
négatives).
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hommes (63 %) jeunes (60 %) urbains (68 % vivent dans de grandes villes) et riches (47
% gagnent plus de 80.000 $). Ils sont préts a des surcoiits deux fois plus élevés que la
moyenne des autres consommateurs.

- Le deuxieme temps de I'étude vise a identifier les bénéfices espérés, ou imagineés,
de la détention des véhicules autonomes. La moitié des personnes interrogées attendent
du V.A. des gains de temps importants. Pour eux, la premiere source serait le
remplacement de la conduite personnelle pour accompagner ou aller chercher des
proches (ou des repas) par un véhicule qui le fera sans conducteur. Ce n’est qu’ensuite
qu’on trouve les gains de temps liés a une meilleure fluidité du trafic et les gains de temps
actif liés a la possibilité de remplacer la conduite par d’autres activités a bord.
Globalement cette moitié de la population passe beaucoup plus de temps en voiture
(11h30 par semaine) que la moyenne, et imagine que cette durée pourrait chuter a 6h30
avec un V.A. Que feraient-ils de ce temps résiduel ? Il serait bien rempli : 63 % évoquent
des échanges avec leurs proches, qu'ils soient a bord ou a distance, 57% des loisirs divers
(dont le plus cité serait d’écouter de la musique), 48 % une possibilité de déconnection,
42 % des « corvées » (chores en anglais) comme manger, se raser, s'instruire ou instruire
ses enfants. 40 % pensent travailler et 24 % faire du sport et mesurer ses constantes
vitales. La déconnection dans un espace ultraconnecté est 'activité la plus originale : 58
% évoquent la déconnection des outils digitaux au profit du spectacle du paysage (81 %
en Chine, 55 % aux Etats-Unis et en Grande-Bretagne, 45 % en Allemagne et en Suéde),
45 % le sommeil et 41 % la méditation. On ne peut manquer de rapprocher les différences
de taux entre pays de I'idée que l'on se fait du niveau de stress dans la vie quotidienne
dans chaque pays, méme si c’est une approche peu scientifique.

I1.3 L’enquéte de Ansys

Ansys, une grande société d’ingénierie, a confié a Atomic research une enquéte sur la
perception des véhicules autonomes dans le monde (Ansys 2019). Elle a été menée en
2019 sur un échantillon conséquent (22000 personnes) aux Etats-Unis, en Europe
(Allemagne, Benelux, Espagne, France, Italie, Royaume-Uni, Suede), au Japon, en Chine et
en Inde. Par rapport a d’autres travaux, elle a la particularité de s’intéresser a différents
types de véhicules et d’inviter les répondants a se projeter dans I'avenir. On retiendra ici
les points suivants :

37 % des enquétés se sentiraient aujourd’hui a I'aise dans une voiture autonome. Ils
seraient plus nombreux dans les trains, mais beaucoup moins dans les avions (9 %) ou les
navires (3 %). IIs sont ensuite informés que lors des vols ordinaires, le pilote est surtout
actif pendant les 10 minutes de décollage et d’atterrissage, le reste du temps étant
majoritairement en pilotage automatique, et il leur est demandé si cet élément
d’information change leur perception. 36 % répondent positivement sans réserve et 31
% positivement, mais observent qu'’il n’est pas normal que les passagers ne soient pas
informés. L’enquéte aborde ensuite les taxis volants, avec une question ainsi formulées «
emprunteriez-vous un taxi volant s’il vous permettait d’atteindre votre destination plus
rapidement » ? 22 % des enquétés répondent certainement, et 41 % probablement, avec
une adhésion globale de 91 % en Inde. C’est un score meilleur que pour le véhicule
autonome terrestre... L’étude se poursuit par les craintes de hacking, avec la question
suivante : lequel de ces objets vous parait le plus difficile a hacker. Le véhicule autonome
apparait le plus fragile (12 %), suivi des ordinateurs personnels (14 %), des smartphones
(17 %), des comptes en banque (27 %) et les avions autonomes apparaissent comme les
plus strs (39 %).
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Nous en venons aux questionnements spécifiques au véhicule autonome, dont I'intérét est
de se situer dans une perspective d’anticipation. La question posée est : quand pensez-
vous étre prét et a I'aise pour emprunter un véhicule autonome 718 27 % des enquétés
répondent maintenant ou dans moins d'un an, 23 % d’ici 5 ans, 15 % d’ici 10 ans. Pour 12
%, ce sera dans plus de 10 ans, et pour 23 % jamais. Les pays pour lesquels I'’horizon est
le plus proche sont la Chine et I'Inde (44 et 56 % dans moins de 5 ans). Cette proportion
n’est que d’un tiers dans les autres pays, et de moins d’'un quart au Royaume-Uni. A
I'inverse, la proportion de personnes qui estiment qu’elles ne seront jamais a l'aise est
quasi nulle en Chine et en Inde (3 et 6 %), se situe entre 20 et 30 % dans les autres pays,
et méme a 43 % au Royaume-Uni. Sans surprise, 40 % des personnes agées de plus de 55
ans pensent qu’elles ne seront jamais a l'aise, contre 13 % des moins de 35 ans. Dans cette
enquéte ou « regarder la route » n’était pas une option proposée, les activités qui seraient
les plus répandues sont lire, écouter de la musique, regarder un film (30 %), travailler (19
%), manger (15 %), fumer (13 %). Par comparaison avec d’autres enquétes, on observe
que les activités qui seront pratiquées dépendent beaucoup de la liste qui est proposée
par les enquéteurs.

I1.4 Conclusions

Plusieurs conclusions nous semblent pouvoir étre tirées de cette premiére partie :

Les opinions, les attitudes, les attentes constituent certes une matiére molle, mais elle
n’est pas sans structure, avec des pays émergents, des jeunes et des habitants de grande
ville plus ouverts au V.A. que la moyenne. Elle n’est pas non plus totalement incohérente,
avec une certaine corrélation entre les opinions et les consentements a payer, méme si
ceux-ci paraissent globalement tres faibles au regard du colit actuel, et peut-étre futur,
des équipements d’autonomie.

Les inquiétudes fortes a I'égard du V.A. ne sont peut-étre pas tant des inquiétudes
structurellement liées au concept lui-méme qu’a I'état actuel d’'une technologie qui ne
serait pas percue comme mature : c’est ’hypothese qu'on peut formuler quand on observe
qu’'une minorité est préte a 'usage aujourd’hui, mais qu'une majorité y serait préte a un
horizon de 10 ans. Dans cette hypothese, 'opinion serait en attente de signes forts de
confiance, qu’elle pense pouvoir recevoir dans les années a venir.

L’'imaginaire du V.A. (et des nouveaux services) est plus large que la substitution de la
conduite manuelle par une conduite déléguée : on réve de déléguer aussi certaines taches
(accompagnement, approvisionnement) que le V.A. est susceptible d’accomplir sans
personne a bord. L’abandon de la voiture personnelle qu’évoquent certains répondants
gros utilisateurs de VTC pourrait se développer autrement que marginalement si
I'automation faisait diminuer drastiquement les prix. Il inclut des recompositions
complexes de socialité (se dispenser d’accompagner, échanger plus, se débrancher). En
méme temps, il présente aussi des dimensions tres classiques, comme écouter de la
musique qui ne semble pas impossible en conduisant, et renvoie aussi au classique « effet
de sas » offert par une conduite humaine ou « on ne pense a rien » entre 'univers du
travail et celui de la vie familiale.

18 When do you anticipate that you'd feel ready and comfortable to ride in an autonomous car?
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III Les études nord-américaines et australiennes récentes

III.1 L’étude du M.LT.

L’étude du M.LT. (Abraham, 2017) est bien documentée. Elle a été passée a un peu plus
3000 personnes détenant une voiture et a visé une représentativité territoriale a I'échelle
du territoire américain. Datée de 2017, elle fait suite a une enquéte menée en 2016, et est
antérieure a I'accident du V.A. d’'Uber a Tempe qui a eu un retentissement mondial.

Les participants sont d’abord interrogés sur les technologies qui équipent leur véhicule
actuel. Leur niveau de satisfaction est tres élevé, avec 2 % seulement de personnes
mécontentes. C’est a noter, car le parc automobile américain est d'un dge moyen élevé.

La question suivante porte sur le niveau d’automatisme maximal avec lequel les enquétés
se sentiraient a I'aise1®. 2% ne souhaitent aucune automation et 11 % acceptent des
systémes qui ne s’activent qu’en cas de collision. La grande majorité (59 % contre 40 %
I'année précédente) accepte des systémes qui aident le conducteur a garder le controle.
Les systéemes qui peuvent prendre le controle dans certaines circonstances sont
acceptables pour 14 % des enquétés, les véhicules totalement autonomes par 13 %
(contre 24 % en 2016). Cette acceptation est en régression dans toutes les classes d’age,
mais c’est chez les jeunes qu’elle est la plus marquée : de 26 % a 14 % chez les moins de
24 ans, de 40 % a 20 % chez les 25-34 ans. C’est finalement la moitié de la population qui
déclare qu’elle n’achetera jamais de véhicule autonome.

II1 .2 Les enquétes rapides nord-américaines des années récentes

La recherche web donne un grand nombre de résultats, mais les enquétes réalisées sont
le plus souvent des enquétes rapides, avec une méthodologie peu détaillée et des résultats
tres synthétiques. Toutefois dans ce pays, les différences entre la population conductrice
et la population générale sont faibles et ne peuvent pas remettre en cause les ordres de
grandeur.

L’encadré suivant donne une vue synthétique des résultats de ces enquétes. Une moitié
au moins de la population générale exprime de la méfiance, méfiance qui est encore
renforcée si les véhicules sont des camions.

Dans cet ensemble d’études rapides, on peut distinguer celle de ].D. Power, non pas qu’elle
soit plus détaillée que les autres, mais parce qu’elle fait I'objet d’'un barometre trimestriel,
synthétisé par un indice de confiance de mobilité allant de 0 a 100. Il est a 36 pour les
véhicules autonomes (a 55 pour les véhicules électriques) au quatriéme trimestre 2019.
De facon plus surprenante, se déplacer dans un véhicule autonome, et étre sur une route
ou circulent des véhicules autonomes suscitent des niveaux de défiance comparables. Les
hommes sont un peu plus confiants que les femmes, les générations Z et Y un peu plus que
les « boomers », mais les écarts apparaissent moins grands que dans d’autres études. Les
auteurs de I'étude séparent ensuite deux catégories de consommateurs, ceux qui disent
étre bien informés sur les véhicules autonomes et ceux qui déclarent n’avoir que peu ou

19 “What is the maximum level of automation you would be comfortable with?” Puis“Which of the following
automotive features would you be comfortable using?”.
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pas de connaissances sur ces véhicules (majoritaires, a 68 %). Les premiers pensent
majoritairement (59 %) qu’ils amélioreront la sécurité, les seconds qu'’ils la dégraderont
(55 %). On notera que parmi ceux qui pensent qu’ils 'amélioreront, une raison citée est
'usage du portable au volant...

On notera enfin dans I'étude de la Brookings que les Américains souhaitent que I'Etat
s’investisse fortement dans I'encadrement de 'usage de ces véhicules, un souhait qu'on
trouve d’ailleurs dans les autres pays, tout en souhaitant que les pouvoirs publics
n’encouragent pas la diffusion des véhicules autonomes.

Opinions sur le V.A. aux Etats-Unis

On trouve ci-dessous une liste des principaux résultats des sondages publiés aux Etats-Unis depuis 2018
Résultats

HNTB Corporation 2019

57 % des répondants « familiers de ces véhicules » les emprunteraient.

56 % sont inquiets sur les questions de responsabilité en cas d’accident, et 53% se sentent concernés par
la cybersécurité.

Reuters Ipsos 2019

La moitié des adultes américains pensent que les véhicules autonomes sont plus dangereux que les
véhicules a conduite humaine, et les deux tiers ne sont pas préts a en acheter.

Brookings Institution 2018

Seuls 21 % des américains souhaitent se déplacer dans un véhicule autonome (contre 61 % qui ne le souhaitent
pas, le reste étant sans avis). Les hommes (28 %) y sont un peu plus préts que les femmes (17 %), les moins de 34
ans (27 %) plus que les plus de 55 ans (16 %). Ces proportions peuvent toutefois étre instables : une réduction de
10 % de la prime d’assurance ferait monter le score d’acceptation de 21 % a 29 %. Une tres Iégére majorité se
dégage pour penser que ces véhicules pourraient étre utiles aux séniors et aux mal voyants. Sur la sécurité routiére,
les opinions sont plus tranchées et négatives : plus de la moitié des personnes croient a une détérioration de la
sécurité, moins d’un quart croit & une amélioration. 47 % des américains pensent que le gouvernement ne devrait
pas apporter son soutien au déploiement des V.A., contre 27 % qui pensent le contraire. 30 % pensent que les états
et les municipalités ne devraient pas autoriser les tests sur la voie publique pour améliorer la technologie, mais 27
% y sont favorables. Enfin, la régulation du gouvernement est souhaitée par 80 % des personnes, contre 9 % qui
ne la souhaitent pas.

Carid 2018

53 % ne se sentiraient pas en sécurité dans un véhicule autonome, 75 % préferent conduire eux-mémes.
Morning consult 2018

50 % des adultes pensent que les véhicules autonomes sont moins siirs que les véhicules a conduite
humaine. 67 % des adultes se sentent concernés par la possibilité de cyber attaques.

Reuters / Ipsos

67 % des Américains sont « inconfortables » a I'idée d’emprunter un véhicule autonome.

AAA survey:

71 % des américains auraient peur d’emprunter un véhicule autonome (79 % des femmes, 62 % des
hommes). La proportion monte encore quand on a des enfants avec soi. L'inquiétude devient minoritaire
pour des systémes lents dans des environnements semi fermés comme les parcs de loisir et les aéroports.
Caravan 2018

64 % des répondants concernés a I'idée de partager la route avec des VA.

Pew research center 2017

56 % n’emprunteront pas un VA.

52% ne se sentiraient pas en sécurité s’ils devaient partager la route avec des voitures autonomes, 65 %
avec des camions autonomes.

Sources

US news, 6 juin 2019, sondage HNTB

Reuters et Ipsos mars 2019

Brookings Institution Only 21 percent willing to ride in a self-driving car, Juillet 2018

CARID How do American feel about autonomous driving?, Avril 2018

Morning Consult, National Tracking Poll #180108 et #180339, Janvier et Avril 2018

Reuters and Ipsos Janvier 2018
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American Automobile Association (AAA), Vehicle Technology Survey — Phase 11, Janvier 2018

ORC International and Advocates for Highway and Auto Safety, CARAVAN Public Opinion Poll: Driverless Cars
Janvier 2018

Smith, A. and Anderson, M., Pew Research Center, Automation in Everyday Life, Octobre 2017

I11.3 Les études australiennes

[11.3.1 L’étude de I'Australian and New Zealand driverless vehicle initiative (Advi 2017)
Elle est commandée par un consortium bigarré d’'institutions engagées dans la promotion
des V.A., conduit par une institution publique, I’Australian Road Research Board (ARRB).
L’enquéte a été passée en 2017 aupres d'un échantillon de 5300 personnes, est bien
documentée et est assez riche (78 questions). Parmi les variables « explicatives », a noter
une variable intéressante, la durée de conduite hebdomadaire (54 % moins de 5 heures,
34 % de 6 a 9heures, 10 % plus de 9 heures, et 5 % des enquétés ne sont pas conducteurs).
Elle n’est malheureusement pas utilisée dans I'analyse préliminaire.

Le compte rendu d’enquéte commence par un test de connaissance portant sur différentes
fonctionnalités. La fonctionnalité la plus méconnue est celle du changement automatique
de file (inconnu de 65 % des enquétés). La méconnaissance des autres fonctionnalités va
de 30 a 40 %, a I'exception du stationnement automatique (20 %).

On passe ensuite aux inquiétudes dans différentes situations, dont on rend compte ici avec
'item « tres inquiet » : il est a son maximum (62 %) pour l'usage par des enfants seuls,
puis par l'usage dans de mauvaises conditions météo et par la confrontation sur la voirie
a des véhicules inoccupés (45 %), juste au-dessus d'un déplacement personnel en
véhicule autonome (42 %). 72 % des personnes sont inquiétes ou tres inquietes sur les
questions d'usage de leurs données, et 91 % par les questions de responsabilité, avec dans
les deux cas des effets peu significatifs du sexe et de 1'age.

On s’intéresse ensuite aux opinions sur les bénéfices attendus des V.A. L’opinion est tres
partagée sur les bénéfices de sécurité (47 % pensent qu’elle sera améliorée). Une
réduction des primes d’assurance (62 %), de moindres passages en réparation (70 %),
une usage libéré du temps a bord (53 %), 'absence de soucis de recherche de
stationnement (50 %), et surtout un service nouveau pour les personnes handicapées (82
%) sont majoritairement attendus. A l'inverse le scepticisme domine pour les gains de
temps (31 % y croient) et de consommation de carburant (38 %).

Une derniere question porte sur les conditions dans lesquelles I'enquété utiliserait un
véhicule autonome. Le sens n’est pas tres clair : le choix est-il entre un véhicule classique
et un véhicule autonome qu’'on emprunterait, ou entre son véhicule exploité en
conduisant ou en mode autonome ? La somme des réponses positives (accepte avec
hésitations ou strictement) est de 25 % pour le transport d’enfants seuls, de 55 % en cas
de prise d’alcool, drogues, médicaments, en cas de mauvais temps ou par faible visibilité
de 60 % dans les embouteillages, de 70 a 75 % quand on est fatigué, que la conduite est
monotone, ou quand on a un handicap provisoire ou définitif.

Sur I'ensemble des réponses, le document fait état de différences faibles entre hommes et
femmes.

[11.3.2 'étude Budget direct (2019)
La nature de I’ échantillon (1000 personnes) n’est pas décrite.
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Premiére question : achéteriez-vous une voiture de Apple ou Google ? 72 % de non, un
peu plus chez les femmes, un peu moins chez les hommes. De 56 % de non chez les plus
jeunes a 89 % apres 65 ans . La puissance de la marque ne fait pas tout...

L’idée de véhicule sans chauffeur est-elle dangereuse ? Oui a 57 % (Femmes : 64 %, moins
de 24 ans : 41 %, plus de 65 ans : 65 %). Embarqueriez-vous personnellement a bord d’un
V.A.: Oui a 47 % (femmes : 39 %, moins de 24 ans: 59 % ; plus de 65 ans: 34 %). Les
auteurs notent que malgré ces résultats, ceux qui ont pris place a bord de navettes
expérimentales (a Perth et Darwin) en sont sortis satisfaits a 80-88 %.

IV Les études de I'Union Européenne

La commission a publié en 2015 un premier rapport (EU/TNS 2015) intitulé
« Autonomous systems » dans le cadre de son activité « Eurobarometre », pour laquelle
des citoyens de tous les pays de I'Union (a 28 a I'’époque) sont interrogés. L’essentiel de
I'enquéte est consacré aux robots et a leur usage actuel et futur. L’acceptation des
véhicules autonomes (c’est le titre de la section) est traitée en 4 pages. Il est proposé aux
enquétés de répondre sur une échelle de 1 a 10 s’ils sont a l'aise ou pas a l'aise al'idée de
se déplacer dans un véhicule autonome et de voir circuler des véhicules autonomes pour
les livraisons. Les réponses de 1 a 4 sont considérées comme pas a l'aise , de 5 a 6 comme
moyennement a l'aise, de 7 a 10 comme a l'aise. Concernant 'idée de se déplacer
personnellement dans un V.A, 61 % des enquétés ne sont pas a l'aise, 14 % le sont
moyennement et 21 % sont a l'aise. Les hésitants sont trés minoritaires (4 %)2°. Pologne,
Pays-Bas, Danemark et Suéde se distinguent par des proportions plus élevées de
personnes « a l'aise » (32 a 35 %), la France, 'Espagne, la Grece et I’Allemagne ont en
revanche des proportions plus faibles de personnes a l'aise (12 a 17 %), mais aucun pays
ne donne une majorité aux personnes «a l'aise ». La situation reste négative pour le
transport de marchandises, mais a un niveau moindre : 52 % des personnes ne sont pas a
l'aise, tandis que 26 % sont a l'aise avec cette idée. La Sueéde passe en téte des pays « a
'aise » (44 %), suivie de la Pologne et des Pays-Bas, France et Espagne (17 %) sont les
bons derniers du classement. L’effet des caractéristiques démographiques est sans
surprise : les hommes jeunes de niveau d’éducation et de catégorie professionnelle élevée
sont plus a l'aise que les femmes pauvres et dgées. La familiarité avec les robots et un
sentiment positif a 'égard de leur développement sont aussi des facteurs positifs pour
étre a 'aise avec les V.A.

20 On peut étre surpris que les enquétés aient une réponse ferme a des questions qu’ils ne s’étaient jamais
posées avant 'interview...
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Tableau 2
% de personnes se sentant a I'aise a I'idée de se déplacer dans un véhicule autonome et d’étre livrés par des véhicules

autonomes

Se déplacer en V.A. Etre livré en V.A.
Union européenne, 28 pays 21 26
Sexe
F 16 20
M 27 32
Age
15-24 27 32
25-39 25 31
40-54 22 27
55 + 16 20
Age de fin d’études
15 ou moins 11 14
16a19 20 24
20 et plus 28 34
Encore en études 28 34
CSP
Indépendant 27 35
Dirigeant 31 38
Autre employé 25 31
Travailleur manuel 20 24
Personnel de service 15 17
Sans emploi 20 26
Retraité 15 19
Etudiant 28 34
Utilise des robots
Oui 28 33
Non 20 25
Opinion sur les robots
Positive 28 34
Négative 8 10

Source et champ : EU barometer, tous pays de I'Union
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L’étude suivante (UE 2017, Eurobarometre 460) est intitulée « Attitudes towards the
impact of digitalization on daily life2! ». La partie consacrée aux véhicules autonomes est
trés courte également, avec toujours des réponses sur une échelle de 1 (tres mal a l'aise)
a 10 (tres a I'aise) pour un déplacement dans un véhicule sans chauffeur d’'une part, une
livraison par un robot (utilitaire routier ou drone) d’autre part. Le rapport d’enquéte est
assez court sur ces questions et ne rapporte les réponses qu’a quelques caractéristiques
sociodémographiques. En revanche, un fichier rapportant les réponses a un grand
nombre de caractéristiques est proposé. Nous reproduisons ci-dessous une synthese des
réponses pour la plupart des catégories disponibles. Nous avons laissé de coté les
thématiques tres peu discriminantes, comme la composition familiale ou le statut marital.
Cette synthése repose sur le calcul d’'une note moyenne pour chaque catégorie. Si les
réponses étaient équi-réparties (10 % de la population se plagant sur chaque item), la
note moyenne d’aisance par rapport a I'activité serait de 5,5. Le déplacement en véhicule
autonome regoit en 2017 en France une note de 3,4, la livraison une note de 4,2. Pour le
déplacement de personnes, le véhicule autonome n’atteint la moyenne dans aucune
catégorie. Pour la livraison, il la dépasse chez les jeunes, les étudiants et les cadres
dirigeants.

Tableau 3 : Notes moyennes d’acceptation pour « vous faire livrer des marchandises par un drone
ou un robot » et « étre a bord d’une voiture sans chauffeur dans la circulation »

(France 2017)
Effectif Se faire livrer des Etre a bord d’une
marchandises par un voiture sans
drone ou un robot chauffeur dans la
circulation
Ensemble 1004 4,2 3,4
(Ile-de-France) (186) (4,7) (3,8)
Genre
Homme 478 4,8 3,9
Femme 526 3,6 2,9
Age
15-24 141 5,6 3,7
25-39 240 4,6 3,7
40-54 242 4,1 3,8
55 et plus 400 3,5 2,9
Age de fin d’études
15 ou moins 124 2,6 2,4
16-19 421 3,7 3,0
20 + 352 4,8 4,1
Encore étudiant 90 6,0 3,9
Catégorie Professionnelle
Indépendants 32 4,0 4,4
Cadres dirigeants 107 5,6 4,5
Autres employés 74 4,2 3,5
Ouvriers 229 3,9 3,3
H/F au foyer 50 3,8 3,2
Choémeurs 92 4,3 3,2
Retraités 332 3,4 2,9
Sentiment d’appartenance a une classe
sociale
Supérieure 77 6,2 5,2
Moyenne supérieure 466 4,2 3,6
Moyenne inférieure 199 3,9 3,3
Ouvriére 230 3,6 2,5
Difficultés a payer ses factures
Souvent 117 3,7 3,0
Parfois 258 3,9 3,2

21 Attitudes vis-a-vis de I'impact du numérique sur la vie quotidienne.
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Jamais 600 4,3 3,6
Statut d’occupation du logement

Propriétaire 489 4,3 3,7
Locataire 515 4,1 3,1
Cadre de vie subjectif

Village 147 3,6 2,9
Ville petite ou moyenne 686 4,2 3,4
Grande ville 171 4,5 3,7
Utilisation d’internet

Tous les jours 752 4,5 3,6
De temps en temps 101 3,6 2,9
Jamais 142 2,7 2,6
Intérét pour la politique

Fort 128 51 4,2
Moyen 306 4,4 3,8
Faible 277 4,3 3,2
Nul 293 3,4 2,8
Préférence politique

Gauche 305 4,3 3,6
Centre 310 4,4 3,5
Droite 184 4,1 3,4
Discussions sur la politique européenne

Fréquentes 104 4,9 4,2
De temps en temps 320 4,5 3,8
Jamais 578 3,8 3,0
Satisfaction de la vie menée

Oui 849 4,3 3,5
Non 149 3,5 2,8
Image de 'UE

Positive 313 5,0 3,9
Neutre 378 4,2 3,3
Négative 297 3,2 3,0
Usage des réseaux sociaux en ligne

Tous les jours 361 4,7 3,6
De temps en temps 177 4,7 3,8
Jamais 445 3,5 3,1
Utilise un robot ?

Oui 126 4,9 4,1
Non 875 4,1 33
A entendu parler de I'lA ?

Oui 554 4,9 3,8
Non 446 3,3 2,8
Image des robots et de I'lA

Positive 552 53 4,3
Négative 393 2,5 2,1
Prét a confier ses données de santé

Oui 814 4,3 3,5
Non 172 3,2 2,8

Source : Eurobaromeétre 460, 2017

Les catégories démographiques (sexe, age) donnent lieu aux différences d’attitudes
classiquement observées. L’age discrimine (un peu) plus les livraisons que les
déplacements personnels, sans doute parce que se cumulent le recours aux livraisons et
I'usage d'un véhicule autonome pour I'activité. La localisation (en ville, a la campagne)
joue un role assez mineur, comme le statut d’occupation du logement.

Les différences d’attitudes sont également marquées selon les catégories culturelles
(mesurée ici par la durée des études) et sociales. Plus on est en « bas » de la hiérarchie
des études, plus les attitudes négatives dominent. Le sentiment d’étre « en bas » ou « en
haut » est d’ailleurs plus puissant que les positions définies plus « objectivement » par
I'enquéteur: il y a plus de différences entre les personnes qui déclarent appartenir a la
classe supérieure et celles qui se voient dans la classe ouvriere qu’entre cadres supérieurs
et ouvriers.
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L’intérét pour la politique, celui pour la politique européenne (et plus encore 'image de
I'Europe) conduisent a des différences marquées, alors méme que les préférences
partisanes ne jouent aucun role.

L’usage d’internet, des réseaux sociaux ou de robots joue un role dans les attitudes, dont
I'ampleur est assez comparable a celui des différences d’age. En revanche I'attitude par
rapport aux robots et a l'intelligence artificielle joue un roéle essentiel. On peut certes
observer que ce n’est pas trés étonnant puisqu’'un véhicule autonome est un robot
alimenté a l'intelligence artificielle, mais cela révéle néanmoins des attitudes qui passent
aussi par 'abstraction : ce ne sont pas tous les robots ou toutes les IA qui circulent en
rencontrant d’autres usagers potentiellement dangereux (ou pour qui I'on est un danger
potentiel), ou qui sont sensibles aux conditions météo.

Ces éléments permettent de se faire une idée partielle des évolutions a venir: le
remplacement progressif des générations anciennes par les générations récentes, a la fois
« digital natives » et ayant connu une formation plus aboutie, devrait faire monter
lentement la note moyenne. Toutefois, il n’y a pas aujourd’hui de catégorie ou le véhicule
autonome de transport de personnes bénéficierait d’'une note franchement positive?22.
Pour que la moyenne se déplace fortement vers le haut, il faudra que se produisent des
événements vus comme treés positifs: par exemple, des systéemes de robotaxis qui
fonctionneraient a la perfection dans une grande ville du monde, ou la démonstration que
des robotaxis joueraient un réle positif dans la lutte contre le coronavirus... A 'opposé,
un accident mortel de piéton (de préférence un jeune enfant blanc accompagné d’une
mere attentive) dans un pays développé aurait des conséquences treés négatives...

V Une étude inclassable : I'étude de Fortunati (2019) sur les représentations des
enfants et adolescents

L’étude commence par une ré exploitation des Eurobarometres. Elle se poursuit par des
comptes rendus d’enquéte menées dans des établissements scolaires du Frioul italien.
Les questionnaires posés aux enfants n’apportent rien a notre problématique. La situation
est un peu différente pour les adolescents et jeunes adultes (entre 15 et 24 ans) On leur
demande : « “Would you trust getting in a car that drives itself ?” (with a Likert scale from
1 to 5)23. La moyenne des réponses calculée sur cette échelle, qu'on assimilera a une note
de confiance, est tres moyenne (2,54 / 5), elle est plus favorable chez les jeunes hommes
que chez les jeunes femmes, plus favorable dans les lycées scientifiques que dans les
instituts techniques (différentes hypotheses peuvent étre avancées). L’intérét principal
de I’étude est pour nous d’avoir recueilli les émotions suscitées par les robots (en général,
on ne parle pas spécifiquement de voiture a ce stade) et de les avoir reliées a leur degré
de confiance au véhicule autonome. Parmi les 6 émotions suscitées par les robots (crainte,
émerveillement, intérét, curiosité, joie, amusement), toutes les attitudes sont corrélées
« dans le bon sens » avec la confiance dans 'usage de V.A. Le passage d'un oui a un non
sur 'une des attitudes fait monter ou descendre de 0,4 a 0,6 la note de confiance, et c’est
la joie qui produit le plus grand écart (note de confiance de 3,5 quand les robots suscitent
de la joie chez I'enquété(e), de 2,5 quand ce n’est pas le cas).

22 En revanche, les livraisons autonomes semblent faire la course en téte. C’est peut-étre une invitation a
regarder plus de ce coté qu’on ne le fait aujourd’hui.

23 Seriez-vous prét 3 monter dans une voiture qui se conduit toute seule » ? (sur une échelle de Likert de 1
abs)
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Les résultats de ce travail sont d’'une certaine fagcon sans surprise, mais il a I'intérét
d’explorer des attitudes a un age ou elles peuvent cristalliser pour longtemps, et de
s’adresser aux populations qui seront les plus concernées dans le futur.

VI L’étude IVM-VEDECOM a partir de l'enquéte « Observatoire des usages
émergents de la ville »

L’Observatoire Société et consommation (Obsoco) congoit et mene des enquétes a
financeurs multiples, le plus souvent sur des questions en émergence. Dans I’édition de
2017, la ville et ses usages (dont les pratiques de mobilité) sont au centre de toutes les
attentions, en termes factuels : ce que I'on y fait ; et en termes d’attitudes et opinions : ce
dont on est satisfait, ou pas ; en termes projectifs : opinions sur des futurs possibles et
leur caractere souhaité ou redouté (voir la présentation de 'enquéte en annexe).

VI.1 Les intentions d’'usage des V.A. : définitions

Parmi les questions introduites a la demande de I'lVM-VEDECOM figurent des questions
relatives aux intentions d’usage de modes de déplacement en véhicule autonome. Une
question générale « Si les dispositifs suivants se développaient autour de vos lieux de vie,
pensez-vous que vous en seriez utilisateurs ?» est déclinée en items successifs:
autopartage, covoiturage, navette autonome, taxis autonomes, vélos en libre-service,
vélos électriques en location, scooters en libre-service... Dans chaque cas, les réponses
possibles sont « Oui certainement », « oui probablement », « Non probablement », « Non
certainement », « Ne sait pas ».

Les précisions concernant les véhicules autonomes sont les suivantes :

- Navette autonome : « un service de transport collectif par navette autonome (véhicule
sans chauffeur capable de se conduire de lui-méme) »

- Taxis autonomes : « véhicules sans chauffeur capables de se conduire d’eux-mémes ».
A partir de ces deux questions, nous avons construit une troisieme variable, exprimant
'intensité relative de la préférence pour la navette (par rapport au taxi).

Contrairement a I'enquéte de I'Union européenne, la formulation de la question est
directe (seriez-vous utilisateur ?) et n’invite pas a exprimer une éventuelle inquiétude,
voire un simple inconfort psychologique (a 'aise, pas a l'aise). Par ailleurs, I’hypothése
d’un véhicule autonome détenu personnellement n’est pas abordée. C’est une différence
notable par rapport a la plupart des enquétes passées en revue, et c’est pertinent puisque
le V.A. personnel est probablement exclu pour au moins les vingt prochaines années. La
présence de services déja existants, comme les vélos en libre-service, tend a plonger les
personnes interrogées dans un univers crédible.

V1.2 Les résultats d’ensemble

Globalement, des intentions d’'usage assez fortes

Les intentions d’usage sont relativement élevées. Pour la navette, 20 % des personnes
déclarent qu’elles I'utiliseraient certainement, 47 % probablement, et on ne compte que
15 % de refus catégorique. Le score est moins bon, mais encore honorable pour les taxis
autonomes, avec respectivement 13 % et 36 % d’attitudes favorables et 23 % de refus
catégoriques. L’addition des 2 modes n’apporte que peu d’intentions nouvelles :
pratiquement tous ceux qui utiliseraient (certainement ou probablement) le taxi
utiliseraient la navette (a 93 %), et tous ceux qui refuseraient la navette (certainement ou
probablement) refuseraient le taxi (2 90 %). Seuls 3 % des personnes sont prétes a utiliser
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le taxi, mais pas la navette, tandis que 22 % des personnes sont prétes a utiliser la navette,
mais pas le taxi.

Lorsqu’on conserve les nuances (certainement, probablement), on compte 8 % de cas ou
'intention d'usage du taxi est supérieure a celle de la navette, 31 % de cas ou la navette
I'emporte sur le taxi, et une large majorité (60 %) ou les intentions d'usage sont les mémes
(qu’elles soient positives ou négatives). Il y a sans doute des questions a se poser sur la
mise en situation des enquétés, puisque les conditions dans lesquelles on utilise une
navette et un taxi sont assez différentes. Il est probable que les réponses ne sont pas
rapportées a un besoin précis. Le terme de navette est sans doute assimilé a un transport
public, peu cher et exploité par un opérateur de confiance, tandis que le taxi autonome
rappelle peut-étre un usage plus rare, des colits et des incertitudes plus élevés. Il est
probable que les enquétés ont répondu avant tout sur 'autonomie du véhicule, puisque
60 % des répondants donnent une intention d’'usage identique aux deux modes.

VI.3 Les facteurs d’adhésion explorés

Les facteurs d’adhésion aux taxis autonomes et aux navettes autonomes sont les mémes.
Nous avions prévu d’explorer les facteurs d’adhésion possibles a ces deux modes, ainsi
que les facteurs qui amenent a préférer un mode a l'autre. Des tableaux croisant les
caractéristiques individuelles avec les intentions d’'usage de ces deux modes, et les
différences d’intention entre I'usage de ces deux modes, ont donc été élaborés.

Un balayage détaillé de l'ensemble des résultats montre que les caractéristiques
individuelles qui jouent sur les intentions d’'usage des navettes jouent aussi, dans le méme
sens et avec une ampleur comparable, pour les taxis. De plus, on ne trouve aucune
caractéristique individuelle qui joue sur la préférence entre navette et taxi. Nous
limiterons doncla présentation des résultats aux facteurs qui jouent sur I'intention
d’usage des navettes autonomes, en gardant a I'esprit que ces facteurs jouent aussi, et
dans des proportions globalement identiques, pour les taxis autonomes.

Quatre dimensions principales pour explorer les facteurs d’adhésion et de rejet

L’enquéte comporte un grand nombre de questions, si bien que les facteurs d’adhésion ou
de rejet peuvent étre explorés dans de multiples directions, que nous présentons
rapidement ci-dessous.

- La premiere dimension est constituée des variables socio- démographiques classiques
(sexe, age, type de groupe familial, localisation, etc.). A ces variables, on peut adjoindre
des variables de détention (voiture, permis de conduire, smartphone, nombre d’outils
numériques a disposition, cette derniére variable ayant aussi le sens d'un attrait
particulier pour le numérique).

- Une seconde dimension est constituée d’éléments relatifs a la mobilité actuelle des
personnes, a travers des caractéristiques classiques (mode habituel, durée de migration
pour les actifs, degré de satisfaction), ainsi que d’informations moins souvent recueillies.
La maitrise par les individus de leur mobilité actuelle est appréhendée sur quatre
dimensions : une premiere variable synthétise l'intensité d’'usage des « applis » transport
(information, réservations, etc.), et celle du recours aux livraisons de repas et au
commerce électronique. Nous I'avons appelé « niveau d’expertise numérique pour la
mobilité ». Nous avons de méme baptisé « niveau d’expertise transport », une variable
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combinant les déclarations de recours a différents modes (multimodalité) et 'usage de
I'autopartage et du covoiturage. Deux autres variables sont construites a partir de
questions tres détaillées : la réalisation d’activités pendant les déplacements, quel que
soient ces activités, et le fait de travailler en différents lieux (dans les moyens de transport,
en gare, dans des cafés, etc.), question qui n’a de sens que pour les actifs.

Un peu a I'écart de cette logique, nous avons aussi construit une variable d’ouverture au
partage d’hébergement. L’ensemble de ces variables est enfin synthétisé dans un indice
globale de modernité : plus on utilise d’applis, plus on est multimodal et multisite pour le
travail, plus on fait d’activités pendant les déplacements, plus cet indice est élevé.

- La troisieme dimension est celle des attitudes par rapport au numérique, pour laquelle
nous avons sélectionné 2 indicateurs : 'abondance des objets numériques dont s’entoure
I'enquété, et son attitude, insouciante ou au contraire tres réservée, par rapport aux traces
numeériques laissées par ses activités. Nous avons en outre puisé dans les dimensions 2 et
3 pour construire un indice d’hypermodernité : plus on dispose d’outils numériques, plus
on utilise d’applis, plus on commande sur internet, plus on fait d’activités au cours de
déplacements non marqués par les routines modales, plus I'indice d’hypermodernité sera
élevé.

- La quatrieme dimension est projective. Elle comprend 3 variables : la désignation du
trajet quotidien idéal (tout transport en commun, tout voiture, tout modes doux, une
combinaison de ces modes), le sentiment sur I'avenir (nos enfants vivront mieux ou moins
bien), et l'attitude par rapport au partage des données en cas de vie dans une ville
connectée.

Nous avons enfin utilisé ou construit des échelles reflétant la perception par les individus
de la qualité de leur vie actuelle : un indice de confiance, construit a 'aide de questions
sur la perception de la sécurité, du sentiment d’étre bien dans son quartier, de la pratique
du covoiturage, de I'adéquation de la ville aux besoins des enfants ; des mesures du degré
de satisfaction par rapport au lieu de vie actuel et aux déplacements quotidiens
actuellement réalisés ; un degré de satisfaction par rapport a la vie menée.

Des variables socio-démographiques classiques au pouvoir explicatif trés mesuré

Les intentions d'usage de navettes sont peu structurées par la plupart variables socio
démographiques. Le sexe et lI'dge (sauf la tranche la plus jeune, les 18-24 ans)
n’influencent que trés peu les intentions. Concernant I'’age, il est possible que la limitation
de I’échantillon aux personnes de moins de 70 ans ait un impact. La composition du foyer,
le fait de vivre en maison ou en appartement, d’étre propriétaire ou locataire, ne jouent
pas. En revanche, le niveau de diplome et la catégorie professionnelle jouent un peu dans
le sens attendu (avec des intentions d’usage augmentées de 10 % des personnes sans
diplome aux « bac +5 »), comme la localisation, avec des intentions d’usage augmentées
de 15 % entre les communes isolées et les coeurs des grandes villes. On est sur ce point en
cohérence avec I'étude européenne.

A notre grande surprise, on ne mesure pas d’attrait pour un véhicule autonome en cas
d’absence de permis de conduire. L’absence de voiture a un léger impact (un peu moins
de refus), mais celle de smartphone a un impact légerement plus marqué, de sens
attendu : 60 % de ceux qui n’en disposent pas expriment une intention d’usage positive,
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un taux qui monte a 69 % quand on en dispose... C’est toutefois avec la rareté ou
I'abondance des objets numériques qu’on obtient la meilleure échelle pour rendre compte
des attitudes par rapport au V.A. : plus on détient d’objets de ce type, plus les intentions
d’usage des V.A. sont élevées.

La pratique de la mobilité aujourd’hui joue beaucoup sur les intentions d’'usage de V.A.

Les personnes qui utilisent toujours le méme mode de transport sont moins intéressées
par les V.A. que celles qui combinent ou alternent différents modes expriment des
intentions d’usage élevées. C’est aussi le cas pour celles et ceux qui utilisent les applis soit
pour leur mobilité, soit pour se faire livrer des repas et des objets. De méme, ceux qui sont
tres actifs lors de leurs déplacements (activités a bord des modes, en gare, dans un café)
le sont aussi.

Ceux qui se déclarent insatisfaits de leurs conditions actuelles de déplacement expriment
aussi des intentions d’usage des V.A. plus fortes.

En revanche, la durée du déplacement (recueillie pour les seuls actifs) n’est ni un facteur
d’adhésion, ni un facteur de rejet. De méme, les indices d'un intérét pour I'’économie du
partage (pratique du covoiturage, de partage d’outil entre voisins, de location de loisirs
chez les particuliers) ne révelent pas de lien entre 'univers du partage et l'univers du
véhicule autonome, qui serait pourtant un véhicule « socialisé ». Il est possible que la
définition proposée pour les navettes et taxis n’ait pas suffisamment mis I'accent sur cette
dimension.

Des symptémes d’hypermodernité déja présents favorables aux V.A.

En combinant sur une seule échelle 'abondance de la détention d’objets numériques, la
propension a la multimodalité, l'aptitude a réaliser des activités au cours des
déplacements et I'usage des applis qui facilitent la mobilité et les commandes, on obtient
un indice d’hypermodernité qui est tres fortement corrélé aux intentions d’'usage des V.A.

Des visions du futur cohérentes avec les intentions d’usage des V.A.

Ceux qui pensent que le monde de demain sera meilleur que celui d’aujourd’hui (qui ne
constituent qu'une minorité) ont des intentions d'usage des V.A. plus affirmées. Il en va
de méme pour ceux qui pensent leur idéal de mobilité dans I'usage de modes différents
selon les circonstances, alors que ceux qui désignent I'automobile ou les modes doux
comme idéal sont plus réticents. Enfin, moins I'on se soucie de ses traces numériques et
de leur appropriation ou marchandisation par de grands acteurs, plus les attitudes sont
favorables au V.A.

Un bien étre (ou un mal étre) actuel qui joue aussi, mais de fagon un peu moins prégnante
Le mal étre qui s’exprime par le sentiment de ne sentir chez soi nulle part se traduit par
de faibles intentions d’'usage des V.A. A l'inverse, la satisfaction par rapport au lieu de vie
y est tres favorable. L’expression d’'un bon niveau de confiance dans les autres est aussi
tres favorable. En revanche, la courbe liant le degré de satisfaction par rapport a la vie
qu’'on meéne et I'intention d’'usage des V.A est trop irréguliére pour exprimer une franche
corrélation, comme si on pénétrait ici dans des spheres plus intimes.

En conclusion, quelles dimensions explicatives sur le podium ?
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Les statisticiens utilisent le test du khi-224 pour déterminer si un tableau de contingence
(typiquement un tableau croisé donnant le nombre de personnes qui présentent la
modalités i d’'une variable a n modalités avec la modalité j d’'une autre variable a m
modalités) s’écarte significativement d'une distribution au hasard. La probabilité que cet
écart soit seulement le fruit du hasard, notée p et calculée lors de ce test Khi, est un
indicateur permettant de comparer l'intensité de l'influence de 2 variables quelconques
(méme si les nombres de lignes et de colonnes sont différents) sur le phénomene a
étudier, ici I'intention d'usage d’'un V.A. On peut ainsi hiérarchiser les pouvoirs explicatifs
des variables prises une a une.

On recense ci-dessous les variables les plus influentes dans I'intention d‘usage d’'un V.A.

- La variable sur la plus haute marche du podium est I’attitude par rapport au partage des
données. La méfiance sur ces questions est associée a de faibles intentions d'usage des
V.A, I'insouciance a de fortes intentions. C’est pourtant un sujet pratiquement ignoré par
les cabinets de conseil lors de leurs études sur les potentiels des robotaxis.

- La médaille d’argent est détenue par I'expression de la nature du trajet idéal : ceux pour
qui I'idéal est dans la voiture (ou dans les modes non motorisés) ont peu d’appétit pour
les V.A, tandis que ceux qui pensent surtout transport en commun ou multimodalité ont
de fortes intentions d'usage.

- La médaille de bronze est détenue par l'intensité des activités réalisées pendant les
déplacements : plus elle est élevée, plus 'intention d’utiliser un V.A. est forte, ce qui est
cohérent avec 'idée méme de véhicule autonome, promue au nom d’'un déplacement
« mains libres, esprit libre ».

Le tableau ci-dessous donne, pour les 10 premieres variables explicatives classées par
ordre décroissant d’'importance, les écarts observés sur les intentions d’utilisation des
V.A. Pour certaines variables explicatives sous formes d’échelle, les modalités extrémes
ont été regroupés quand les effectifs étaient trop faibles, de maniere que le bas comme le
haut de I’échelle regroupe de 20 a 35 % des effectifs.

24 Le test du Khi2 permet de tester 'indépendance de deux variables, autrement dit, si les modalités de I'une
influent sur les modalités de I'autre. Il ne permet toutefois pas de connaitre le sens de la dépendance.
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Tableau 4 : Intention d’'usage des navettes autonomes

Le podium

Intention d’'usage de navette autonome

% % Non % Non % Oui % Oui

Population certainement probablement probablement certainement
Population totale 100 15 18 47 % 20 %
Attitude /partage des données
«Si vous étiez un habitant de
ville connectée, seriez-vous
préts a partager I'’ensemble de
vos données » ?
P=4,2 E-39
Non certainement pas 34 24 19 39 18
Non probablement pas 32 12 19 52 17
Ne sait pas 5 21 17 44 18
Oui probablement 24 7 15 54 23
Oui certainement 6 4 9 43 43
A quoi ressemblerait le trajet
quotidien idéal ?
P=3,5E-21
Entiérement en transport en 16,2 10 13 49 28
commun
Entiérement en voiture 28,9 22 22 43 13
Combinant différents modes 22,7 10 16 51 23
Entiérement en modes doux 32,1 14 17 48 21
Nombre d’occupations
différentes pendant les
déplacements
P=1,7 E-17
Aucune 33 18 22 44 15
Trés peu 26 16 16 48 20
Peu 15 10 16 55 19
Moyen 14 14 14 47 25
Elevé 8 10 15 46 29
Trés élevé 4 6 12 41 41
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Tableau 5 : Intentions d’'usage des navettes autonomes
Les autres finalistes

% % Non % Non % Oui % Oui

Population certainement probablement probablement certainement
Indice d’expertise transport
P=2,9 E-12
Faible 46 18 19 47 15
Moyen 38 12 16 48 23
Elevé 15 10 16 46 28
Indice d’expertise numérique
transport
(sous échantillon, pas de khi 2
comparable)
Faible 73 16 18 47 18
Moyen 20 10 15 49 26
Fort 6 4 14 43 38
Sentiment d’appartenance au
lieu de vie
P=1,4 E-10
Faible 7 26 22 30 21
Moyen 39 17 18 45 20
Elevé 54 12 17 51 20
Indice de confiance générale
P=3,6 E-9
Trés peu confiant 3 33 16 36 16
Peu confiant 22 19 19 42 20
Moyennement confiant 30 14 19 47 20
Assez confiant 34 14 19 47 20
Tres confiant 12 12 17 50 21
Niveau de satisfaction a I'égard
des déplacements quotidiens
P=3,1 E-9
0,1,2,3 (Tres insatisfait) 6 8 17 45 30
4 4 12 19 42 27
5 12 17 16 45 22
6 14 13 19 53 16
7 22 11 19 50 20
8 24 14 17 51 18
9 9 19 17 42 21
10 (Tres satisfait) 8 27 16 34 22
Attrait pour le numérique
P=4,2 E-8
Trés faible 8 22 22 44 12
Faible 35 17 18 46 19
Moyen 43 13 17 50 20
Assez élevé 11 10 18 46 27
Tres élevé 4 8 11 45 36
Satisfaction par rapport au lieu
de vie P=8,7 E-6
Faible 13 26 13 36 26
Moyenne 26 15 19 46 20
Elevée 61 13 18 51 18
Mode de transport utilisé
P=6,3 E-6
N’utilise qu'un mode de fagon 60 17 19 47 17
systématique
Combine des modes de fagon 7 12 16 46 25
constante dans un déplacement
Combine des modes de fagon 4 10 12 52 26

variable
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Utilise un mode ou un autre en 9 13 18 45 25
fonction du trajet
Utilise un mode ou un autre en 19 11 16 49 25
fonction des circonstances

Niveau de dipléme

P=5,4E-6

< Bac 25 18 17 44 21
Bac 22 18 20 41 21
Bac+2,3 34 13 18 50 18
Bac +4,5 20 11 14 54 21

Indice d’hypermodernité

P=2,4 E-6

Faible 19 24 24 43 10
Moyen 52 13 18 50 19
Fort 29 10 14 49 26

Perception de I'avenir

P=8,8 E-5

La vie des générations futures 44 18 18 45 20

sera moins bonne

Elle sera identique 47 13 18 49 20

Elle sera meilleure 9 10 13 51 25
Conclusion

Quelques enseignements se dégagent de ce parcours dans la littérature internationale et
de cette exploration francaise.

Le premier est la diversité des themes explorés, mais aussi une certaine faiblesse des
méthodes d’exploration. On a souvent le sentiment que les démarches sont impulsées sur
la base de logiques d’ingénieur ou de marketeurs, sans recours autre que cosmétique a
des sociologues ou des anthropologues. On en vient a poser aux enquétés des questions
qu'ils ne se sont jamais posées et auxquelles ils doivent répondre a la minute. Il est
possible que ce diagnostic soit biaisé parce que nous avons essentiellement recensé des
études quantitatives, a 'exception de quelques études en profondeur en Italie et en
France.

Le second est que I'essentiel de la littérature est consacré au V.A. personnel, qui sera sans
doute la modalité de déploiement du véhicule autonome la plus tardive. Ce sont sans
doute les navettes et peut-étre des véhicules de livraison qui ouvriront le bal. De ce point
de vue, le positionnement de I'étude de I'Obsoco est non seulement novateur, mais
bienvenu.

Le troisieme est que I'adhésion au véhicule autonome est faiblement structurée par les
indicateurs socio-démographiques classiques, et plus fortement structurée par des
indicateurs de modes de vie (personnes en course apres le temps...), de confiance, de
familiarité avec le numérique, de satisfaction a I’égard de la vie ou encore d’optimisme.
Quitte a friser la caricature, on pourrait dire que la clientele pionniere du V.A. serait
constituée de personnes qui sont bien dans la vie mais vivent mal leurs déplacements
actuels. Il est toutefois possible, voire probable, qu'on n’ait pas encore fait le tour des
déterminants possibles. En revanche, I'exploration des intentions et attitudes laisse le
plus souvent de c6té les aspects économiques, le consentement a payer comme les
capacités de le faire. Il est probable que dans une phase de maturité plus avancée, les
individus confronteront 'utilité du V.A., et des services fondés sur les V.A,, a leur colt, et
que dans ce cas les indicateurs socio-économiques opéreront un retour significatif.
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Annexe
Présentation de I'enquéte Obsoco « Les usages émergents de la ville »

L’enquéte Obsoco a été réalisée en 2017 par internet aupres d'un échantillon national de 4000 personnes
résidant en France métropolitaines et agées de 18 a 70 ans.

Le questionnaire comporte 8 parties. La premiére est un repérage socio-économique trés complet. La
seconde porte sur les attitudes générales a I'égard de la ville. La troisiéme fait réagir les enquétés a 9
modeles possibles de villes du futur. La quatrieme, intitulée « Ville des flux », recueille a la fois des
informations factuelles, des niveaux de satisfaction sur la mobilité des enquétés et leurs activités a distance,
et des représentations sur les mobilités du futur souhaitables ou souhaitées, qu'on envisage d’utiliser ou
pas. C'est dans cette partie qu’on trouve les questions sur les intentions d’usage des véhicules autonomes.
Une cinquieme partie est consacrée a la ville des consommations, avec notamment des questionnements
sur les achats a distance et les pratiques alternatives. La sixieme est consacrée a la ville relationnelle (loisirs,
souhaits de participation aux décisions, etc.) Elle est suivie d’'une partie, intitulée « Ville refuge », qui porte
sur des degrés de satisfaction sur le quartier ou sur les équipements, la facilité d’acces aux fonctions
urbaines, les nuisances, les aspirations a vivre ailleurs. La derniére partie, intitulée « Ville asynchrone », est
consacrée aux rythmes de vie et au sentiment de manquer de temps.

Toutes les questions n’ont pas été posées a toutes les personnes, soit du fait de leur statut (les questions sur
le travail sont limitées aux actifs), soit du fait d’'une architecture de questionnaire qui répartit les enquétés
en 2 groupes a qui sont posées des questions différentes dans certains cas. La plupart des questions
exploitées ici sont issues des réponses (non redressées) de 3297 personnes.
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