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Ce document présente une synthèse des études menées sur l’acceptabilité du véhicule autonome au cours 

de l’année 2020. La portée de ces études peut être nationale, européenne ou internationale. 

 

Au-delà des aspects technologiques de l’automatisation des véhicules, les défis liés à l’automatisation des 

véhicules sont étroitement liés aux défis humains qu’ils soulèvent. Le déploiement de tels véhicules ne sera 

rendu possible que par leur acceptation et leur appropriation par les usagers, les citoyens, et les décideurs, 

notamment locaux.  

 

L’acceptabilité est un processus défini par trois stades : l’acceptabilité a priori, l’acceptation et 

l’appropriation1. La plupart des études synthétisées dans ce document concernent l’un des deux premiers 

stades. L’acceptabilité a priori désigne les conditions d’acceptation de cette technologie avant que 

l’utilisateur n’ait pu la manipuler. L’acceptation se réfère ici aux premières réactions des usagers face aux 

expérimentations auxquelles ils ont pu prendre part. Enfin, l’appropriation concerne une phase dans laquelle 

le véhicule autonome serait partie intégrante du quotidien des usagers (du moins d’une partie de ceux-ci). 

 

Le suivi de l’acceptabilité a été retenu comme un des axes de la stratégie nationale de développement du 

véhicule automatisé de 2018. Les échanges entre les différents acteurs sur ce sujet sont notamment rythmés 

par des séminaires nationaux sur les aspects sociétaux du véhicule automatisé présidés par Madame Anne-

Marie IDRAC, haute responsable pour la stratégie de développement des véhicules autonomes. Pour 

alimenter les réflexions de ces séminaires, la DGITM, en lien avec VEDECOM, assure une veille des travaux 

d’étude et de recherche, ainsi que des enquêtes menées sur le sujet. 

 

Le quatrième de ces séminaires se tient le 19 novembre 2020 et associe l'administration, des associations, 

l'industrie et des académiques. Le présent document vise à contribuer à la mise à jour des enjeux prioritaires, 

des défis et des freins individuels à l’acceptabilité, tels qu’ils sont reflétés par les travaux récents, avec un 

accent particulier sur les projets de recherche européens, dont plusieurs livrables ont été produits en 2020. 

 

Ce document s’organise en trois parties : 

1- Présentation des projets de recherche européens dont l’un des objectifs est de mesurer 

l’acceptabilité de l’automatisation des véhicules ; 

2- Présentation des enquêtes sur l’acceptabilité des véhicules autonomes et connectés (VAC) ; 

3- Présentation des études académiques récentes sur des enquêtes d’acceptabilité. 

 

Chacune des deux parties sera organisée comme suit : 

a) Présentation des travaux internationaux, européens ou coopératifs ; 

b) Présentation des travaux nationaux. 

 

 

 

                                                           
1 Bel, M. (2016). Prédire l’utilisation d’une technologie nouvelle : Le cas des Systèmes de Transports Intelligents 

Coopératifs. Thèse de Doctorat en Sciences de l’Education de l’Université Grenoble-Alpes (UGA) 
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Synthèse 

 

Des travaux récents, semblent dégager quelques enseignements communs : 

 

- De façon générale, le sentiment de confiance dans le véhicule autonome et l’intention de l’utiliser, 

restent mitigés dans les principaux pays (Europe et USA), sans qu’il soit possible d’identifier ni un rejet 

marqué, ni une adhésion claire. 

- La notoriété de la thématique est maintenant élevée. 

- Le niveau d’acceptabilité et d’appétence en France apparait se situer dans la moyenne des pays 

développés. 

- La maîtrise des nouvelles technologies en général contribue favorablement à l’acceptabilité de 

l’automatisation. 

- L’utilisation habituelle des ADAS contribue favorablement à l’acceptabilité de l’automatisation. 

- L’usage en conditions réelles (par exemple dans des expérimentations) favorise grandement 

l’acceptabilité, mais peut être source de doutes sur les usages potentiels. 

- Le fait d’utiliser déjà de façon habituelle le mode ou le service de transports dont l’automatisation est 

visée, favorise l’acceptabilité de cette automatisation. 

- L’absence de conducteur à bord dans les services de navette ou de bus autonome suscite des réticences 

liées à un attachement aux fonctions de médiation du conducteur à bord. 

- Le niveau de service et le prix restent déterminants pour l’acceptabilité.  

- La question du prix / du coût revêt une importance croissante. 

- Toute baisse perçue du niveau de service en transports publics liée à l’automatisation apparaît 

rédhibitoire.  

- Les freins à l’acceptabilité peuvent résider en grande partie dans la crainte de modification des services. 

- La vitesse de circulation, perçue comme naturellement réduite, constitue un frein à l’acceptabilité. 

- La livraison du dernier kilomètre est maintenant perçue comme un cas d’usage potentiel ; 

l’automatisation en soi ne semble pas soulever de questions d’acceptabilité, le niveau de service prime.  

- Sont identifiées comme critiques pour le développement sûr du véhicule automatisé : 

o les interactions entre usagers dans le trafic (véhicules automatisés / non automatisés ; usagers 

vulnérables ; réactions des autres usagers) ; 

o l’interface utilisateur, et notamment les fonctions d’alerte et de demande de reprise en main 

adressées au conducteur ; 

o les modalités d’échange avec le superviseur ; 

o la transparence du fonctionnement des systèmes ; 

o la définition de règles claires de responsabilité ; 

- L’initialisation d’un cadre règlementaire semble contribuer à l’acceptabilité. 
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I - Projets sur l’acceptabilité du véhicule autonome 

1) Projets européens en cours 

BRAVE – BRidging gaps for the adoption of Automated VEhicles 
 

Ce projet a pour objectif principal d’accélérer l’adoption du véhicule autonome par le public tout en tenant 

compte de ses besoins. Plusieurs phases de tests ont eu lieu dont parmi elles le test de l’acceptabilité et la 

confiance des usagers face aux différentes IHM. Un questionnaire SATI a été déployé afin de mesurer cette 

confiance dans les systèmes. Le questionnaire a été découpé en plusieurs partie : 

- Acceptabilité et confiance dans les systèmes ; 

- Considérations éthiques et cadre juridique émergents avec l’introduction des VAC ; 

- Communication avec les autres usagers/véhicules de la route et interface homme-machine. 

 

En plus de ces considérations, le questionnaire a collecté des informations comportementales sur les 

déplacements des participants ainsi que des données sociodémographiques. Parmi tous les participants à 

l’enquête, 62% ont déjà expérimenté des systèmes d’aide à la conduite comme l’assistance au freinage 

d’urgence, le contrôle de vitesse automatique, l’avertissement de franchissement de voie. Les deux 

graphiques ci-dessous côte à côte permettent de se rendre compte que les participants (ici regrouppés par 

pays) les plus enclins à tester de nouvelles technologies sont aussi ceux qui ont le plus souvent expérimenté 

un ADAS. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

« J’ai déjà expérimenté un ADAS dans une 

voiture » 

« J’aime expérimenter de nouvelles 

technologies » 
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Considérations sur l’acceptabilité : 

 

 

 

 

De la même manière que précédemment, les pays les plus sensibilisés acceptent mieux l’arrivée des VAC et 

sont plus optimistes (Figure 1). Bien que globalement, les VAC soient jugés utiles, des questions d’intégration 

à la circulation se posent ; de même, bien que les sondés estiment qu’ils puissent rendre les routes plus sûres, 

la question des interactions avec le reste des usagers apporte des réponses plus nuancés. 

 

Considérations éthiques : 

 

En ce qui concerne l’éthique des VAC, la population interrogée (Figure 2) est plus partagée et considère par 

exemple qu’il ne peut pas exister de droits universels et donc que les algorithmes des systèmes doivent être 

adaptés à chaque société. En partant de ce constat, il paraît compliqué de créer un cadre universel dans les 

esprits. 

Figure 1. Acceptabilité des VAC en considérant la sécurité et l’utilité 

par les usagers 
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En revanche, les participants s’accordent à dire qu’en cas de situation critique, le VAC doit chercher à limiter 

le nombre de victimes humaines (Figure 3) et déclarent que le VAC pourrait contribuer à améliorer la sécurité 

des passagers. 

 

 

 

Réactions des usagers : 

 

BRAVE a aussi analysé les réactions des usagers lors de diverses situations, critiques ou non (collision dans 

certains cas). Différentes phases de tests ont été réalisées dont la troisième en lien avec l’acceptabilité des 

usagers de certaines fonctionnalités d’automatisation. 

 

Figure 2. Ethique des véhicules autonomes 

Figure 3. Considérations sur la sécurité des déplacements 
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Il en ressort de manière générale que plus les usagers sont expérimentés et plus ils sont familiers avec les 

différents systèmes d’aide à la conduite, moins ils craignent le système et son utilisation. De plus, le rôle de 

l’interface est essentiel pour rassurer et tenir le conducteur informé continuellement.  

 

L’un des tests (test#3) concerne la mise en conditions dans un simulateur des participants selon plusieurs 

situations. Les participants ont eu tout d’abord des explications sur l’expérimentation en simulateur, ont été 

entraînés pour se familiariser avec le système et certains ont été expérimentés aux deux dispositifs utilisés 

par la suite. Puis, lors des phases de tests, quatre scénarios sont mis en place : 

- Une situation de conduite automatisée uniquement (SAE 2) ; 

- Une situation avec un système de détection des usagers vulnérables (UVR) ; 

- Une situation d’avertissement de reprise du contrôle ; 

- Une situation avec les deux dispositifs précédents (UVR + reprise du contrôle). 

 

Les figures suivantes montrent certains résultats intéressants selon certains critères des systèmes : 

 

 

 

 

 

 

De manière générale, les études statistiques montrent que le système de surveillance des UVR a contribué à 

une meilleure perception de la compréhensibilité du système dans son ensemble. Cet effet est d’autant plus 

marqué pour le groupe des usagers expérimentés avec la conduite de niveau 2. En outre, en ce qui concerne 

la confiance, la perception de la confiance du système n’est pas la même dans chacune des catégories 

d’usagers. En termes de responsabilité, la prévention avec l’avertissement de reprise du contrôle en cas de 

situation critique est préférée à la simple détection des UVR. La notion de danger est directement reliée à la 

reprise en main, ce qui n’est pas forcément le cas d’une détection d’UVR. La pertinence des informations 

données aux conducteurs a ainsi une conséquence directe sur la notion de responsabilité. 

Moyennes et écarts-types présentant l’acceptabilité par scénario et par population des usagers suite 

aux questionnaires SATI déployés pour les critères : robustesse, exactitude, confiance et 

responsabilité. 
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Globalement, le graphique présente ici encore une plus large acceptabilité du système de la part des usagers 

qui ont déjà expérimenté la conduite automatisée. 

 

 

 

 

 

 

 

L’avertissement de reprise du contrôle ainsi que la détection d’usagers vulnérables permettent dans le cas 

des usagers expérimentés de faire diminuer le nombre de collisions, ce qui est moins le cas, voire pas du tout, 

pour les usagers inexpérimentés. 

 

 

La Figure ci-contre présente les 

résultats généraux par scénario et 

par population. 

Le schéma ci-contre présente la 

répartition du nombre de 

collisions en fonction de 

l’activation ou non des deux 

systèmes d’aide à la conduite sur 

les deux catégories d’usagers. 

Fréquence des collisions par groupe et par fonctionnalités 
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AVENUE – Autonomous Vehicles to Evolve to a New Urban Experience 
 

AVENUE est un projet européen qui cherche à déployer des flottes de minibus autonomes dans les zones de 

faible à moyenne demande de 4 villes européennes démonstratrices (Genève, Lyon, Copenhague et 

Luxembourg) dans un premier temps. AVENUE revisite les services de transport public offerts, en partant du 

problème initial, qui est de permettre aux passagers de se déplacer d'un endroit à l'autre. Il tient compte de 

leurs besoins particuliers et de leurs contraintes de temps, au lieu d'essayer d'adapter les véhicules 

autonomes aux solutions existantes des itinéraires de bus préprogrammés. Dans l’objectif de placer les 

voyageurs au centre des préoccupations, AVENUE s’intéresse aux ressentis des usagers et plus généralement 

à leur perception des transports publics autonomes. 

 

Les objectifs du projet : 

1. Déployer et valider les véhicules autonomes dans les services des transports publics de différentes 

villes ; 

2. Valider la sécurité dans les usages des VAC dans des situations complexes ; 

3. Développer et tester des services de transports publics innovants pour le VAC, qui augmentera 

l’accessibilité des usagers ; 

4. Faire de l’utilisation de services de transports publics avec des VAC une nouvelle expérience pour les 

usagers ; 

5. Evaluer les impacts et les bénéfices socioéconomiques du déploiement de services de transport 

public autonome ; 

6. Produire des recommandations pour les opérateurs de transport public et pour les autorités en ce 

qui concerne le développement et l’intégration des VAC dans l’environnement des transports urbains 

et promouvoir les avantages du transport public autonome pour le public. 

 

En 2018, un premier rapport sur les besoins des usagers est paru : des interviews ont eu lieu dans différents 

pays afin de mesurer leur acceptabilité des navettes autonomes. Les participants ont été interrogés sur leur 

utilisation des TC, sur la régularité de leurs déplacements et sur la localisation géographique de leur domicile. 

De plus, les enquêteurs ont cherché à connaître leur sensibilité des navettes autonomes : seraient-ils prêts à 

prendre une navette sans conducteur pour rejoindre un arrêt de TC en fonction de leur distance à celui-ci ? 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Il apparaît que, du moment que la distance du trajet est suffisamment importante pour le justifier, la majorité 

des sondés seraient prêts à utiliser une navette autonome pour cet usage précis. Cette étude préliminaire 

sert de base aux groupes de travail de ce projet. 

 

Résultats de la question : Seriez-

vous prêt à prendre une navette 

sans conducteur afin de vous 

rendre à l’arrêt de TC le plus 

proche ? 
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Après ces premières enquêtes qui ont permis de comprendre les enjeux et les besoins des usagers, des études 

supplémentaires ont été menées auprès d’usagers d’autres villes du projet (Berlin et Vienne) afin d’être 

certain que les réponses puissent être généralisées. Une expérimentation s’est tenue à Berlin entre le 18 

septembre 2019 sur le campus la Charité. 10 passagers ont participé au test dont 7 malvoyants. L’idée est 

ensuite ici de soumettre un questionnaire aux participants sur leur motivation à prendre une navette 

autonome qui s’arrêterait uniquement aux arrêts demandés (bien sûr à des endroits sécurisés) en s’appuyant 

sur leur expérience courte dans la navette. De manière générale, les passagers recommandent la navette à 

70%.  

 

En ce qui concerne la ville de Vienne, l’expérimentation s’est tenue la 38ème semaine du programme du 16 au 

19 septembre 2019. 8 passagers ont emprunté cette navette. La remarques sur la vitesse très lente de la 

navette est faite à plusieurs reprises. Pour ce test, les usagers recommandent à 75% l‘utilisation de la navette 

sans conducteur. 

 

Le projet a ainsi soulevé les freins suivants dans le déploiement des véhicules autonomes et particulièrement 

des navettes de TC autonomes : 

- Les usagers préfèrent utiliser leurs propres voitures ; 

- Les passagers veulent discuter avec le conducteur et s’appuient sur lui en cas de besoin ; 

- Les accidents mettant en scène des véhicules autonomes leur font peur ; 

- Certains craignent que les autres usagers ne soient pas en mesure d’anticiper le comportement du 

VA ; 

- Certains pensent aussi que les bus autonomes vont conduire à plus de congestion et donc à des délais 

plus importants concernant le temps de trajet ; 

- Les risques de cyber-attaque sont mentionnés ; 

- Les passagers sont réticents à l’idée qu’il n’y ait pas de superviseur dans la navette. 

 

L’annexe présente des projets de recherche européens en cours, dont les livrables pourront être synthétisés 

dans l’édition 2021 de la revue bibliographique. 

 

 

2) FLOURISH, un projet britannique sur l’acceptabilité des personnes âgées 
 

FLOURISH est une collaboration multisectorielle, qui contribue à faire progresser la mise en œuvre réussie 

des véhicules autonomes et connectés (VAC) au Royaume-Uni, en développant des services et des capacités 

qui relient les besoins des utilisateurs et les exigences du système, en maximisant les avantages des VAC pour 

les utilisateurs et les autorités de transport. Ce projet de trois ans (juin 2016 – juin 2019), d'une valeur de 5,5 

M£, est cofinancé par l'industrie et le Centre for Connected and Autonomous Vehicles (CCAV). Il est réalisé en 

partenariat avec Innovate UK. Il fait partie du Fonds pour la mobilité intelligente de 100 M£ du 

gouvernement, qui soutient le grand défi de l'avenir de la mobilité. 

 

FLOURISH a réalisé des analyses documentaires, des groupes de discussion, des essais en laboratoire, de 

connectivité automobile. Au total, huit essais ont été réalisés dans des environnements simulés et réels. 

FLOURISH a permis de faire d'importantes découvertes pour soutenir l'introduction sûre et globale des VAC 

sur le réseau routier du Royaume-Uni. Ce projet a permis de comprendre certaines des exigences clés de la 

conception centrée sur l'homme en s'engageant avec l'utilisateur final pour concevoir des solutions en 

commun et les tester. Cela a permis d'obtenir des informations précieuses sur ce que les personnes âgées 

ont besoin dans les VAC. 
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Les objectifs du projet en termes de facteurs humains : 

- Comprendre les besoins des utilisateurs concernant les VAC ; 

- Comprendre les cas d’usage nécessaires aux usagers ; 

- Comprendre les attentes des personnes âgées concernant l’utilisation des VAC ; 

- Comprendre les interactions entre la population et les véhicules. 

 

Les premiers résultats de sondages (questionnaires, entretiens) sur les usagers ont montré une réticence face 

au véhicule autonome. Les usagers posent des questions sur la fiabilité et la sécurité d’un tel véhicule Puis, 

au cours des différentes sessions, les usagers ont commencé à devenir plus positifs à l’égard d’un véhicule 

autonome (Figure 1). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La même question a été posée à d’autres usagers lorsque l’engouement pour l’utilisation de VAC était 

légèrement moindre que pour le panel qui a participé à l’expérimentation (Figure 2). 

 

En 2017, 40 % estimaient qu’ils seraient susceptibles d’en utiliser un (si disponible) contre 60 % en 2018. En 

revanche, en 2019, ce chiffre retombe à 56 %. En 2017, les plus jeunes étaient particulièrement plus à l’aise 

avec l’utilisation d’un VAC que les personnes âgées, contrairement à ce qui a été entendu durant les sessions. 

Puis, en 2018 ce sont les non conducteurs qui estiment être les moins susceptibles d’utiliser un VAC. Ces deux 

résultats montrent l’importance de la sélection des individus de l’enquête. En 2019 par ailleurs, les sondés 

ont maintenu un haut niveau d’intérêt pour les véhicules sans conducteur, bien qu’ils soient inquiets 

concernant la sécurité et la fiabilité, en partie suite aux accidents survenus aux USA avec les véhicules de la 

flotte Uber. 

 

Une étude supplémentaire et plus poussée sur un groupe de personnes âgées a permis d’obtenir d’autres 

résultats, spécifiques aux usagers entre 58 et 90 ans. Les participants ont répondu à des questions sur la 

Figure 1. Volonté d’utiliser un VAC si sa 

sécurité est assurée par le 

gouvernement avant et après les 

premières sessions d’information. 

Figure 2. Volonté d’utiliser un VAC si sa 

sécurité est assurée par le 

gouvernement (sessions 2017, 2018 et 

2019). 



DGITM/SAGS/EP1  le 12 décembre 2020 

13 
 

manière dont les VAC pourraient améliorer et changer leurs déplacements notamment concernant leur 

indépendance, leurs relations sociales, leur confort ou encore pour des usagers de types médicaux.  

 

La question de l’usage des VAC a été particulièrement centrale pour cette catégorie de personnes 

notamment autour de la destination. Les usagers ont dû décrire un usage au choix d’un VAC. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La Figure 4 montre que prêt d’un quart des réponses désignent des achats/déplacements de première 

nécessité. Les achats ont été la réponse la plus fréquente, conformément à une meilleure compréhension (et 

aux statistiques) des déplacements des personnes âgées au Royaume-Uni, qui montrent que les personnes 

de plus de 70 ans parcourent en moyenne une plus grande distance pour faire leurs achats (en voiture ou en 

transports en commun). La majorité des répondants ont mentionné l’usage des VAC comme moyen de 

sociabiliser, de partir en vacances ou comme simple moyen de se rapprocher de leur famille. Le véhicule 

autonome est donc perçu par ces usagers comme un moyen de promouvoir et de permettre les besoins 

sociaux des personnes âgées (lutter contre l’isolement et le solitude). 

 

En outre, les personnes à mobilité réduite ont souligné le potentiel impact positif des VAC dans leur mobilité 

quotidienne : leur permettre de se déplacer de manière plus indépendante et autonome est un aspect positif 

perçu en faveur d’un véhicule sans conducteur. 

 

Figure 3. Les usagers ont décrit au choix un 

cas d’usage d’un VAC qu’ils seraient 

susceptibles d’effectuer en exprimant sa 

distance. 

Figure 4. Les usagers ont décrit au choix un 

cas d’usage d’un VAC qu’ils seraient 

susceptibles d’effectuer en exprimant sa 

nature. 
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Néanmoins, cette étude met en faveur certaines craintes des utilisateurs dont la sécurité à bord du véhicule, 

le prix important que celui-ci pourrait représenter ou encore, pour les plus âgés, les difficultés potentielles 

de manipulation de l’interface. Les craintes des personnes âgées, qui constituent le principal groupe de 

personnes interrogées sont ainsi orientées autour des aspects suivants : 

- Le contrôle et notamment la reprise du contrôle en prenant en compte toute la quantité 

d’informations renvoyées par le véhicule et son interface ; 

- La sûreté de circulation dans un VAC : l’usager doit se sentir en sécurité dans un véhicule qui a une 

conduite confortable ; 

- La sécurité (des données) à travers des craintes de piratage et d’anonymat de leurs données 

personnelles ; 

- Le design : le véhicule doit être conçu de manière à pouvoir accueillir un usager. Les attentes se 

tournent plus vers le concept d’une flotte partagée (à l’image des taxis) plutôt que vers un véhicule 

privé personnel. 

 

De manière générale, ce projet permet de mettre en avant une acceptabilité plutôt positive de la part des 

personnes âgées au Royaume-Uni. En effet, le véhicule autonome et connecté pourrait permettre à cette 

catégorie de la population d’avoir accès à une mobilité facilitée. Cependant, les problèmes technologiques 

liés à l’interface et à la communication avec le véhicule semble être la principale crainte des sondés. De plus, 

la question du prix est également au cœur de leurs préoccupations, ils déclarent même être plus ouverts à 

une flotte partagée de VAC plutôt qu’à un véhicule privé autonome. 
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II – Enquêtes sur l’acceptabilité de la mobilité autonome 
 

Les enquêtes sur l’acceptabilité des véhicules autonomes ont été largement moins nombreuses cette année 

que les années précédentes notamment en raison de la crise sanitaire, qui a eu à la fois un impact sur les 

expérimentations mais aussi sur les concertations publiques.  

 

Cette partie présente néanmoins les quelques travaux qui ont été réalisés avec l’objectif clair de mesurer le 

niveau d’acceptation des usagers (conducteurs ou non) de la mobilité autonome et en particulier du véhicule 

automatisé. Il est intéressant de quantifier et de recueillir les avis des populations indépendamment de 

situations de confrontation, ce qui est particulièrement le cas dans les projets sur plusieurs années afin de 

pouvoir prendre connaissance de l’état de vulgarisation de la technologie autour de la mobilité autonome. 

Ces études ont deux avantages : elles permettent d’une part de confronter les résultats de pays différents 

(aussi bien en France qu’ailleurs en Europe ou même aux USA) et d’autre part de faire ressortir que la plupart 

du temps, les usagers n’ont pas une voix commune mais plutôt hétérogène en fonction de leur sensibilisation. 

 

ANSYS – Global autonomous vehicles report (USA) 
 

L’ANSYS a commissionné Atomik Research afin de mesurer la perception globale des véhicules autonomes. 

Plus de 22000 personnes ont été interrogées du Benelux, de France, d’Allemagne, d’Italie, d’Espagne, de 

Suède, du Royaume-Uni, des USA, du Japon, de Chine et d’Inde. 

 

77% se sentent à l’aise à l’idée de voyager dans un véhicule autonome au cours de leur vie et 50% ont déclaré 

être prêt pour le fait d’ici 5 ans tandis que 14% se déclarent prêt à le faire tout de suite. 

 

Dans l'ensemble des pays sondés, les personnes interrogées en Inde sont les plus ouvertes à l'idée de 

conduire un véhicule autonome aujourd'hui, avec 33 %. 94% des Indiens interrogés ont déclaré qu'ils seraient 

à l'aise à un moment donné de leur vie pour rouler dans un VA. Au Royaume-Uni, seuls 8 % ont estimé qu’ils 

étaient à l'aise avec les voitures autonomes aujourd'hui. 

 

Niveaux de confort avec des voitures autonomes pour tous les âges et tous les marchés 

Niveaux de confort avec des voitures autonomes par pays 
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Les jeunes répondants étaient plus intéressés par les voitures autonomes que les générations plus âgées. 87 

% des 18-24 ans et 88 % des 25-34 ans ont déclaré être prêts à conduire une voiture autonome au cours de 

leur vie. A l’inverse, 43% des plus de 65 ans ont déclaré qu'ils ne conduiraient jamais de voiture autonome. 

 

 

 

Lorsqu'on leur a demandé de choisir dans une liste de préoccupations pour la conduite d'une voiture 

autonome, 59 % des participants ont choisi comme première appréhension une défaillance technologique 

entraînant un accident. Le piratage de voitures autonomes par des tiers s'est avéré être la deuxième plus 

grande préoccupation, avec 42 %. La troisième préoccupation principale partagée par 35 % des répondants 

est la possibilité que d'autres conducteurs sur la route s'écrasent contre une voiture autonome. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lorsqu'on leur a demandé s'ils pensaient être de meilleurs conducteurs que les voitures autonomes, la 

plupart des personnes interrogées ont estimé que la technologie autonome s'améliorerait, les voitures 

autonomes dépassant les capacités de conduite des humains dans les dix ans à venir. 13 % des personnes 

interrogées pensent que les voitures autonomes sont déjà de meilleurs conducteurs que les humains. 

 

 

Niveaux de confort avec des voitures autonomes par âge 

Principales craintes de la conduite autonome 

Comparaison des capacités humaines face à celles des véhicules autonomes 
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Puis, 24 % des personnes interrogées pensent que les constructeurs de voitures de luxe haut de gamme 

livreront les voitures autonomes les plus sûres et les plus fiables, suivis par les entreprises technologiques 

qui pourraient un jour proposer une voiture autonome à 20 %. 

 

 

De manière générale, les usagers interrogés sont plutôt réceptifs et se déclarent comme prêt à rouler en 

voiture autonome d’ici une dizaine d’années. Les populations jeunes et sensibilisées aux nouvelles 

technologies sont également les plus aptes à tester la mobilité autonome. Cependant, les questionnaires 

montrent que la technologie peut permettre d’améliorer la sécurité à bord des véhicules et plus globalement 

sur les routes mais que celle-ci doit encore progresser pour atteindre ces objectifs. La confiance dans les 

systèmes de conduite autonome n’est pas encore présente unanimement. 

 

 

Baromètre de l’acceptabilité – VEDECOM/MACIF (FRANCE) 
(Présentation du 4 novembre 2020 par VEDECOM et la MACIF des résultats de la première édition du 

baromètre de l’acceptabilité des VA ; rapport détaillé à paraitre). 

 

Le baromètre de l’acceptabilité des véhicules autonome est censé permettre d’identifier les freins et les 

leviers pour améliorer leur acceptabilité par les français ainsi que son évolution d’année en année. Les 

objectifs sont les suivants : 

1. Connaître la perception spontanée des français envers le VA ; 

2. Connaître les préférences des français en fonction du type de véhicules autonomes ; 

3. Evaluer l’acceptabilité de ces véhicules selon des dimensions pertinentes (confiance, sécurité, 

fiabilité) ; 

4. Avoir un regard sur l’actualité de 2020 et sur les enjeux en terme de mobilité. 

 

Ce baromètre de l’acceptabilité s’est construit en plusieurs étapes : 

- 100 études scientifiques et enquêtes d’opinions préalables ; 

- 9000 personnes interrogées sur trois années d’études préliminaires menées par VEDECOM ; 

- 4014 citoyens représentatifs de la population française ont répondu à un questionnaire administré 

du 7 au 27 juillet 2020. 

 

En ce qui concerne la confiance, plus de 58 % des français déclarent se sentir en sécurité dans un véhicule 

autonome tandis que 52 % estiment que le véhicule autonome est fiable. En revanche, 64 % considèrent que 

la présence à bord du véhicule autonome ou d’une liaison joignable à distance est nécessaire et 70 % 

n’envisagent pas de laisser des enfants seuls à bord. 

 

Près de 88 % des participants déclarent n’avoir jamais vu un véhicule autonome, plus de 97 % n’avoir jamais 

eu l’occasion d’en utiliser un. Néanmoins, plus de 4 répondants sur 10 (42 %) affirment avoir l’intention 

Comparaison des marques dans le choix d’un véhicule autonome 
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d’essayer un véhicule autonome dans les années à venir ; ils sont plus de 5 sur 10 à l’affirmer lorsqu’ils ont 

déjà vu un véhicule autonome et même plus de 6 sur 10 lorsqu’ils en ont déjà utilisé un. De manière générale 

plus de 3 Français sur 10 (33 %) projettent d’utiliser régulièrement un véhicule autonome à l’avenir. 

 

Si l’attitude des Français envers le véhicule autonome est positive, seuls 40 % d’entre eux se sentent 

concernés par le déploiement de ce mode de transport. Néanmoins, ce chiffre passe à 55 % lorsque les 

répondants ont déjà vu un véhicule autonome et à 61 % lorsqu’ils en ont déjà utilisé un. Les résultats de 

l’étude montrent clairement que plus les répondants connaissent le véhicule autonome et plus ils sont 

confiants et se sentent en sécurité. 

 

Le baromètre souligne ainsi la nécessité de renforcer l’image de sécurité des véhicules autonomes par la 

formation et l’expérimentation, en particulier auprès des jeunes et des étudiants. L’objectif premier des 

véhicules automatisés et connectés reste celui d’apporter plus de sécurité : on le constate déjà avec le 

changement de comportement des conducteurs de véhicules automatisés de niveau 2 équipés d’aides à la 

conduite. 

 

 

Etude menée par le think tank UNIR de l’Association de la Prévention Routière (aPR) 
La partie suivante est extraite du rapport rendu par aPR dans le cadre de l’acceptabilité des véhicules 

autonomes. 

 

L’association aPR est à l’initiative de la création du think tank UNIR (Une Nouvelle Idée de la Route) qui 

étudie et observe le développement du véhicule autonome à travers les sciences humaines et sociales. 

A ce titre, UNIR mène depuis le 1er décembre 2016 une étude exclusive permettant d’analyser le 

vocabulaire utilisé sur les réseaux sociaux à travers le monde. Cette analyse sémantique concerne un 

corpus de mots en français et en anglais. L’outil utilisé par l’institut BVA pour mener à bien cette écoute 

du web analyse non seulement les mots du corpus mais également l’ensemble des termes du post afin 

de révéler les émotions transmises par la teneur des messages. Cette information est capitale pour 

mesurer l’acceptabilité, la compréhension et le sentiment du grand public. La troisième vague de cette 

étude s’est achevée le 31 août 2020. Les résultats sont présentés ci-après. 

 

Globalement, il ressort de cette étude une vraie baisse de l’intérêt du sujet (cf. le volume des mentions), 

mais une évolution de la posture du grand public qui semble quitter le monde du mythe et du rêve utopiste 

pour s’ancrer dans une réalité plus pragmatique. Cette évolution marque sans doute une maturité, signe 

d’une plus grande acceptabilité. 
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En France, le flux de publications à ce sujet est assez irrégulier avec plusieurs chutes prononcées dont celle 

de mars 2020 est directement liée à la crise sanitaire. 

 

Les nuages de mots suivants montrent une montée en puissance des messages sur les développements 

technologiques du secteur (« technology », « AI », « MachineLearning », « tech »). 

 

Le nuage de mots français est dominé par les termes et hashtags concernant l’intelligence artificielle et la 

technologie. 
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Au niveau du nuage de mots concernant la perception du véhicule autonome par les usagers, il apparaît que 

le sujet suscite toujours des réactions positives et de l’optimisme, comme pour les vagues précédentes.  

Toutefois, l’usage de l’adjectif « optimiste » concerne surtout les prévisions faites par les marques les années 

précédentes. D’autres mots liés à des réactions émotionnelles négatives sont aussi présents comme « not 

good », « bad idea », « frustrating », « skeptical » ou « mow down ». 

 

La vague 2 avait pour rappel donné les nuages suivants où la perception des usagers est un sujet caractérisé 

par le développement technologique autour de la voiture autonome. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Etude Deloitte (BELGIQUE) 
 

D’après les résultats du Global Automotive Consumer Survey 2020 de Deloitte, 50 % des consommateurs 

belges pensent que les véhicules 100 % autonomes ne sont pas sûrs. De plus, le consommateur belge n’est 

pas prêt à payer (30 à 49 % selon la technologie) pour un véhicule équipé de technologies de connectivité 

avancées, même si elles améliorent la sécurité. 

 

La perception du consommateur n’a pas fort changé depuis l’an dernier en ce qui concerne les véhicules 

autonomes (contrairement à des véhicules électriques). Dans certains pays, le consommateur se montre 

même plus inquiet qu’avant. En Inde par exemple, le pourcentage de consommateurs estimant que les VA 

ne sont pas sûrs est passé de 47 % en 2018 à 58 % en 2020 tandis qu’en Chine, ce pourcentage est passé de 
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26 % en 2018 à 35 % en 2020. En Belgique, 50 % des consommateurs pensent que les voitures 100 % 

autonomes ne seront pas sûres par rapport à 43 % en 2019. 

 

Selon les résultats de l’étude, les consommateurs belges sont nombreux à souhaiter davantage de contrôle 

des technologies VA par les autorités (57 % en 2020 par rapport à 42 % en 2017). La fiabilité de la marque est 

également importante pour le consommateur belge. Aujourd’hui, la confiance du consommateur se répartit 

quasiment à parts égales entre les constructeurs automobiles classiques, les sociétés technologiques 

traditionnelles et les nouveaux spécialistes VA, ce qui signifie qu’aucun acteur n’est encore en mesure 

d’avancer une proposition convaincante. 

 

« Malgré l’attitude de plus en plus ouverte des Belges envers les véhicules électriques, ceux-ci restent 

méfiants envers les véhicules autonomes et les véhicules connectés. Les acteurs de l’écosystème automobile 

belge devront multiplier les efforts pour convaincre les consommateurs à adopter plus massivement les 

technologies avancées. Tenir compte de ces préoccupations pour décider des investissements à long terme 

pourrait faire la différence entre la réussite et l’échec », conclut Eric DESOMER, Automotive Leader chez 

Deloitte Belgique. 

 

 

PAVE POLL - Partners for Automated Vehicle Education (USA) 
 

Les résultats d’une enquête menée par PAVE aux USA et parue en mai 2020 ont révélé que les américains, 

de manière générale, ne font pas confiance à la conduite autonome et la plupart ne ressent pas l’envie de 

monter à bord d’un véhicule autonome. 

 

PAVE a mené son enquête sur 1200 américains entre février et mars 2020 et les a interrogés sur la confiance 

qu’ils portent à la conduite autonome. PAVE a remarqué qu’une grande majorité des Américains continuent 

à se méfier des véhicules entièrement autonomes, mais que l'éducation et l'expérience de première main 

sur la technologie de conduite automatisée peuvent conduire à une plus grande confiance. Selon le rapport 

de PAVE, 48 % des répondants ont déclaré qu'ils ne « monteraient jamais dans un taxi ou un véhicule de 

covoiturage conduit de façon autonome ». Pour finir, un peu plus de 20 % des personnes interrogées par le 

cabinet pensent que les véhicules autonomes ne seront jamais sûrs et 18 % pensent le contraire. 

 

En outre, les nombreux accidents survenus ces dernières années et impliquant ces types de voitures ne 

profitent pas forcément à l’industrie. À titre illustratif, une piétonne est décédée en 2018, renversée par l'un 

des véhicules autonomes d'Uber, un accident dans lequel l’entreprise n’a pas été inquiétée et dans lequel la 

justice n’a pas reconnu la responsabilité d’Uber. Il y a aussi la série de conducteurs tués lors de l'utilisation 

du pilote automatique de Tesla. Toutefois, l’enquête a révélé qu’un grand nombre d’Américains ne sont pas 

au courant de ces faits. 51% ont déclaré ne rien savoir du tout sur la mort d'Elaine Herzberg en Arizona et 37 

% ont déclaré n'en savoir que peu sur cette affaire. Un nombre similaire de personnes ont déclaré ne rien 

savoir du tout (49 %) ou très peu (38 %) sur la mort d’un pilote en utilisant la fonction Autopilot de sa voiture 

Tesla. Par contre, ceux qui ont déclaré en savoir beaucoup sur ces décès étaient plus susceptibles de dire 

dans l'enquête qu'ils pensaient que les véhicules autonomes étaient désormais sûrs. 

 

Selon les données de l'étude, un tour dans un robotaxi pourrait faire changer certains de ces esprits. Trois 

personnes sur cinq ont déclaré qu'ils feraient davantage confiance aux véhicules autonomes s'ils 

comprenaient mieux leur fonctionnement. Ensuite, 58 % ont déclaré qu'une expérience de première main, 

c'est-à-dire faire un tour dans une voiture à propulsion autonome les amènerait à faire davantage confiance 

à la technologie.  
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Sur les 1200 répondants à l’étude, au moins 678 ont déclaré posséder un véhicule équipé d'un ADAS, et les 

trois quarts ont déclaré qu'ils « se sentiront plus en sécurité sur la route lorsqu’ils sauront que la plupart des 

autres véhicules sont aussi équipés de dispositifs de sécurité améliorés ». La majorité des personnes qui ont 

été interrogées se sont montrées sceptiques par rapport aux termes généraux : « véhicule autonome », 

« voiture sans conducteur » et « voiture à conduite autonome ». Près d'une personne sur deux (48 %) a 

déclaré que les systèmes de sécurité de son véhicule avaient évité une collision. D’autres personnes 

interrogées sur cette même question ont évoqué d'autres systèmes comme les freins antiblocages. Par 

ailleurs, les conducteurs qui possèdent des voitures équipées d'un système d'avertissement de collision 

frontale (FCW) et d'autres systèmes sont plus enclins à croire que des véhicules autonomes sûrs seraient 

disponibles d’ici dix ans. 

 

Quant à la question de savoir s’il est envisageable d’avoir une voiture entièrement autonome à l’heure 

actuelle, certains ont répondu oui. C’est le cas de 59 % des personnes ayant un système de stationnement à 

distance, de 47 % de celles ayant un système de surveillance du conducteur et de 44 % de celles ayant un 

système de freinage d'urgence automatique.  

 

Pour finir, PAVE note qu'il y a probablement beaucoup de confusion parmi les conducteurs, car 38 % des 

personnes interrogées ont déclaré posséder un véhicule avec un régulateur de vitesse adaptatif alors que la 

prévalence réelle du marché en 2018 n'était que de 12 %. Et 39 % ont déclaré être troublés par les différents 

noms utilisés pour commercialiser les fonctions ADAS. Dans ses conclusions, PAVE a déclaré que la confusion 

entre les systèmes ADAS et la conduite autonome « est incroyablement dangereuse et mérite une attention 

immédiate ». Par ailleurs, l'organisation suggère que l'industrie devrait simplifier et standardiser les façons 

dont elle discute et décrit ces caractéristiques et technologies. 

 

 

Audi s’intéresse à l’acceptabilité sociale du véhicule autonome 
Article de presse du 25/09/2019 sur Flottes Automobiles 

 

Dans le cadre de l’initiative « Audi », le constructeur allemand et l’institut de sondage IPSOS ont mené une 

étude consacrée à l’influence des arguments rationnels, des émotions, des valeurs et du style de vie sur 

l’opinion des individus quant à la conduite autonome. IPSOS a ainsi interrogé par e-mail 21 000 personnes 

dans neuf pays et sur trois continents (Allemagne, Chine, Corée du Sud, Espagne, États-Unis, France, Italie, 

Japon et Royaume-Uni) entre décembre 2018 et mars 2019. 

 

Les résultats indiquent tout d’abord que 90 % des sondés ont entendu parler de la technologie de conduite 

autonome, mais seuls 8 % d’entre eux se sentent capables de l’expliquer. En outre, 82 % des répondants se 

sont déclarés intéressés, principalement en Chine (98 %) et en Corée du Sud (94 %), alors que les Européens 

se montrent plus réservés, notamment en France (75 %). Les Français sont d’ailleurs les moins nombreux (14 

%) à être prêts à payer pour avoir accès à la conduite autonome. 

 

 

 
 

 

 

 

 

Connaissance générale de la population sondée des VA 

https://guide.flotauto.com/audi-france-20160818.html
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Tous pays confondus, 62 % des sondés se sont déclarés curieux vis-à-vis de cette technologie et 49 % 

optimistes, mais 41 % sont aussi suspicieux et 38 % anxieux. Ainsi, 76 % des répondants considèrent que la 

conduite autonome facilitera l’accès à la mobilité, 72 % qu’elle apportera plus de confort et 59 % plus de 

sécurité. 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Intérêt pour les véhicules autonomes par pays 

 

Volonté des participants, par pays, d’investir pour les véhicules autonomes 

 

Répartition des domaines d’emploi dans 

lesquels le véhicule autonome pourrait 

avoir des répercussions d’après les sondés 
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Mais en contrepartie, 70 % craignent une perte de contrôle et 66 % les risques résiduels que la technologie 

ne permet pas d’éviter, tandis qu’ils sont 65 % à s’inquiéter de l’absence d’un cadre légal et 63 % à se 

demander si la voiture pourra s’adapter à toutes les situations. Sans oublier des réserves du point de vue 

éthique (62 %) et de la sécurité des données (61 %). 36 % mentionnent également la perte du plaisir de 

conduire. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Malgré tout, 53 % des sondés aimeraient tester un véhicule autonome, majoritairement pour se garer (35 %) 

ou dans un embouteillage (34 %). À noter toutefois que 41 % souhaiteraient pouvoir reprendre le contrôle à 

tout moment, y compris en tant que passager, et que 48 % imaginent que la technologie équipera leur propre 

véhicule. 

 

  

 

 

Principales craintes des participants concernant les véhicules autonomes 

Situations dans lesquelles les usagers aimeraient expérimenter un véhicule automatisé 
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En parallèle, l’étude révèle que l’acceptabilité sociale du véhicule autonome dépend en grande partie de 

facteurs sociodémographiques. Ainsi, les moins de 24 ans, les hommes, les personnes ayant un haut niveau 

d’études et celles ayant des revenus plus élevés sont particulièrement ouverts vis-à-vis de la conduite 

autonome. Les personnes qui conduisent fréquemment ont également tendance à avoir un avis plus positif 

sur cette technologie que celles qui conduisent peu. En revanche, le lieu de vie – en ville ou en milieu rural – 

influence peu l’opinion. 

 

Enfin, l’analyse des réponses a permis d’identifier cinq profils types. Le « conducteur suspicieux » (14 % des 

répondants) voit la voiture comme un outil pour se déplacer et préfère conduire lui-même ; il ne s’intéressera 

au véhicule autonome que lorsqu’une large majorité de la population en utilisera. Ce type de conducteur est 

particulièrement représenté en France (21 %), mais aussi en Allemagne (26 %) et aux États-Unis (23 %). Le « 

conducteur réticent » (24 %) est préoccupé par les questions de sécurité et considère que les voitures 

autonomes devraient d’abord être testées pendant des années avant d’être autorisées sur la route. Il 

représente 30 % des répondants français. Le « copilote ouvert d’esprit » (30 %) perçoit la technologie de 

manière positive mais veut pouvoir intervenir à tout moment et posséder sa propre voiture. Le « conducteur 

avant-gardiste » (16 %) est plus enthousiaste. Enfin, le « passager avide de technologie » (16 %) est convaincu 

par la technologie et n’est pas effrayé par le fait de laisser le contrôle à la voiture. 

 

 

Consultation sur le véhicule autonome : La vision du consommateur,  

Automobile Club Association et MAP (L’observatoire des experts de la mobilité) 
 

L’étude dont il est question a été menée par un groupe d’experts d’Automobile Club Association et du MAP 

entre juin et décembre 2019 et publiée en février 2020. Elle a été réalisée en ligne, plus de 1000 citoyens y 

ont participé. Les enjeux en termes de réglementation, d’assurance, d’éthique, d’entretien ont été abordés 

dans l’objectif de sensibiliser le grand public à des problématiques qui semblent encore aujourd’hui 

abstraites. Cette étude avait aussi pour objectif de cerner les attentes et les craintes des conducteurs français 

et plus généralement des consommateurs afin d’identifier les leviers de l’acceptabilité. 

 

Les sondés pensent tout d’abord qu’un véhicule autonome doit être considéré à la fois comme pouvant 

circuler de manière autonome mais aussi comme pouvant être conduit par un automobiliste. 51.2 % des 

personnes interrogées pensent ainsi que l’utilisateur d’un véhicule autonome doit encore être considéré 

comme un conducteur. 68 % pensent que l’usage d’un VA sans détention d’un permis de conduire n’est pas 

envisageable et 53.6 % pensent que l’usager d’un tel véhicule doit être majeur. En outre, 48.3 % des sondés 

admettent que la circulation d’un véhicule autonome sans passager pour la livraison est envisageable. 

 

Puis, la notion de responsabilité reste très importante pour l’ensemble des personnes sondés : 76.9 % des 

interrogés déclarent que le responsable à bord du véhicule devrait être désigné avant le démarrage de celui-

ci si jamais une reprise en main est nécessaire. L’identification de cette personne pourrait être permise par 

un positionnement spécifique dans le véhicule (devant à gauche), pour le plus grand nombre des répondants. 

83.9 % admettent que la responsabilité d’un « passager responsable » pourrait être engagée en cas 

d’accident et que le permis à points dans le cas des VA devrait continuer à être appliqué. D’ailleurs, 71.5 % 

ne conçoivent pas que l’usager puisse donner au véhicule autonome une instruction contraire aux règles du 

code de la route. 

 

Les sondés aimeraient être prévenus de l’obligation de reprendre les commandes du véhicule par un signal 

qui pourrait selon eux être sonore, vocal ou lumineux, mais sont encore plus favorables à être alertés par un 

ensemble de signaux. Les usagers souhaitent qu’un délai de reprise des commandes soit mis en place et que 
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leur responsabilité ne soit pas engagée si un accident intervient dans ce délai (52.9 %). La possibilité d’un 

dispositif d’arrêt actionnable à distance est envisagée et notamment à usage des forces de l’ordre par 44 % 

des participants. 

 

Les répondants à l’étude semblent favorables à des outils à bord du véhicule afin de contrôler à la fois le 

véhicule mais aussi son « conducteur ». Parmi les dispositifs envisagés, un limitateur de vitesse adaptatif, un 

éthylotest antidémarrage électronique sont mentionnés. 88.7 % sont favorables à l’installation d’un 

enregistreur de données (sous forme de boîte noire) pour déterminer qui manœuvrait en cas d’accident. En 

outre, 89.3 % estiment que la « boîte noire » devrait avoir une valeur probante pour contester une 

verbalisation. 

 

En ce qui concerne les données personnelles relatives aux usagers disponibles et enregistrées pendant 

l’utilisation d’un véhicule autonome, un transfert automatique imposé par les constructeurs ne convainc que 

18.6 % des sondés. Si l’enregistrement de données sur les dysfonctionnement et anomalies du système ou 

sur les risques de mise en danger de la vie de l’usager ou d’autrui est plutôt apprécié (94 % dans les deux 

cas), la collecte des informations de géolocalisation ne fait pas l’unanimité (42.5). En ce qui concerne l’envoi 

de ces données les usages sont plutôt positifs pour un envoi au propriétaire du véhicule (97.4 %), au 

constructeur (68.3 %) ou au réparateur (63.7 %). En revanche, les usagers sont négatifs à l’envoi des données 

aux assurances (70.1 %) ou à un centre de contrôle technique (58 %). 

 

L’entretien du véhicule et des normes est aussi un aspect important à considérer : 50,7 % pensent que 

l’usager ou le propriétaire devrait être tenu informé de l’état de son véhicule avec l’obligation de se mettre 

en conformité sous peine de sanction, notamment en ce qui concerne la mise à jour des logiciels. 

 

Bien que les répondants ne soient pas favorables à des voies réservées pour les véhicules autonomes (58.3 

%), 84 % estiment que les VA en circulation doivent être clairement identifiables. 

 

En termes d’éthique cette fois, 90.4 % des sondés pensent que l’intelligence artificielle du véhicule doit être 

bridée par des règles précises et universelles comme la non mise en danger de l’être humain. Dans ce sens, 

93.2 % estiment que les algorithmes doivent protéger l’humain avant tout, même en cas de risque de 

destruction du véhicule. Ainsi, l’usager ne doit pas pouvoir imposer ses propres critères au véhicule. 72.7 % 

s’opposent à ce qu’un véhicule autonome puisse privilégier les chances de survie d’un individu par rapport à 

celles d’un autre dans une situation d’urgence. 

 

Enfin, 97. 9 % des personnes interrogées pensent que le principe d’une assurance obligatoire par l’usager en 

charge du VA devra être conservé. Faire évoluer le modèle de l’assurance obligatoire et y inclure 

l’indemnisation des dommages subis par le conducteur impliqué seul dans un accident est plébiscité par 83,5 

% des répondants. 

 

Cette étude met donc en avant que les usagers sont dans l’ensemble favorables à l’arrivée de 

l’automatisation, bien qu’ils aient besoin d’être rassurés. La notion de responsabilité est très présente et 

mérite d’être clarifiée. Les sondés montrent en outre une crainte envers les systèmes d’intelligence 

artificielles et réclament des normes éthiques claires et précises. De manière plus pragmatique enfin, les 

usagers pensent que le véhicule autonome doit appliquer les mêmes règles de conduite que n’importe quel 

autre véhicule en circulation. A ce titre, le rôle du conducteur est toujours envisagé, avec les mêmes fonctions 

que dans un véhicule conventionnel. 
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III - Travaux académiques sur l’acceptabilité des véhicules autonomes 
 

Dans cette partie, certains travaux de recherche parus cette année ou fin 2019 sont répertoriés. Les articles 

dont il est question sont résumés de la manière la plus claire possible ; tous les détails des études, 

expérimentations, enquêtes et travaux ne sont pas donnés pour des soucis de lisibilité. Nous avons jugé que 

les résultats étaient plus importants dans le cadre de ce séminaire sur l’acceptabilité des véhicules 

autonomes plutôt que la méthodologie utilisée. De ce fait, toutes les références internes n’ont pas été 

détaillées et explicitées lorsque la compréhension ne le nécessitait pas. 

 

Ces articles sont en revanche pour la plupart récupérables gratuitement sur des plateformes scientifiques 

pour de plus amples informations sur la méthodologie suivie ainsi que sur les modèles utilisés.  

 

1) Des études en Europe 
 

Factors of successful implementation and diffusion of services based on autonomous vehicles: users’ 

acceptance and operators’ profitability, Jaâfar Berrada, Ilyes Mouhoubi, Zoi Christoforou, Research 

in Transportation Economics, 4 June 2020 (FRANCE) 
 

Cette étude a été réalisée à Palaiseau, à Paris sur plus de 600 personnes en juin 2018. Cet article s’intéresse 

au niveau d’acceptation des véhicules autonomes par la population concernant le temps d’adoption, les 

attitudes des usagers, leurs intentions de voyager dans un VA. L’enquête a été réalisée via des entretiens. 

L’objectif est dans cette étude d’évaluer l’acceptabilité des usagers dans l’optique d’un service de taxis 

autonomes, déployé en 2020. 

 

Dans ce cadre, l’étude propose deux formes de service : un service de navette non autonome et un service 

de taxis autonomes. L’acceptabilité dans cette étude est mesurée de manière binaire définie par deux 

tendances : une utilisation pendant la phase d’étude pour un abandon par la suite ou bien un scepticisme 

initial poursuivi par l’adoption des usagers. Plus particulièrement, l’étude se décompose en quatre étapes. 

Tout d’abord, les usagers sont interrogés sur leur acceptabilité des services de transport à la demande. Puis, 

ils sont de même interrogés sur les technologies de VA. Ils sont ensuite invités à faire un choix entre un service 

de bus et un service de transport à la demande. Ce dernier n’est pas présenté comme un service de navette 

autonome mais comme une navette basée sur un véhicule d’automatisation de niveau 4, qui utiliserait une 

voie dédiée commune aux bus. Enfin, la dernière partie s’intéresse aux habitudes de déplacement des 

usagers.  

 

La répartition entre les deux services est presque équivalente : 49 % souhaitent utiliser le service de navette 

à la demande. En revanche, 63 % des utilisateurs de la navette souhaitent l’emprunter pour des voyages 

moins contraignants que pour les déplacements liés à l’activité professionnelle. L’introduction de 

l’automatisation sur le service a eu pour effet de faire augmenter à 82 % la volonté de l’utiliser. Au fur et à 

mesure du déploiement des deux services en juin 2020, l’utilisation du service autonome augmente de 42 % 

pour seulement 22 % pour le service de bus. De plus, les usagers envisagent même d’utiliser la navette 

autonome pour des déplacements pour le travail. 

 

L’étude permet de dégager cinq groupes : 

1. Les conservateurs qui ne veulent pas utiliser la navette à 22 % ; 

2. Les sceptiques qui ne souhaitent utiliser la navette que 5 à 6 mois après sa sortie à 14% ; 

3. Les utilisateurs tardifs (3 à 4 mois à sa sortie) à 21 % ; 

4. Les utilisateurs dès le début (1 à 2 mois à sa sortie) à 25 ; 
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5. Les explorateurs qui utiliseront la navette dès sa sortie à 18 %. 

 

Dans l’objectif de promouvoir le service de navette autonome, les enquêteurs se sont intéressés aux intérêts 

des usagers en termes de confort, de coût afin de proposer un service attractif. L’enquête a identifié le coût 

du trajet ainsi que le confort proposé comme étant les principaux leviers d’action de l’acceptabilité du service 

autonome. 

 

En conclusion, l’étude montre un faible niveau de connaissance de la population sondée (37 %) mais un fort 

intérêt pour le service de navette autonome (82 %). Dans le cadre du développement de la mobilité partagée, 

les technologies de véhicules autonomes semblent offrir de bonnes perspectives.  

 

 

Investigating consumer acceptance of autonomous technologies: the case of self-driving automobiles, 

Christian V. Baccarella and Timm F. Wagner, Christian W. Scheiner, Lukas Maier, Kai-Ingo Voigt, 

European Journal of Innovation Management, 9 June 2020 (ALLEMAGNE) 
Article transmis par Christian V. Baccarella (accès limité Emerald Publishing) 

 

L'étude valide l'effet positif de l'utilité perçue sur l'intention comportementale d'adopter les véhicules 

autonomes. Les résultats suggèrent en outre que les personnes ayant une attitude généralement négative 

à l'égard des technologies craignent de ne pas être capables de gérer la nouvelle technologie. Les résultats 

impliquent que la perception qu'ont les utilisateurs de l'utilité d'une technologie autonome est un 

déterminant important de l'adoption de la technologie. Les obstacles à l'adoption pourraient être surmontés 

en mettant l'accent sur la facilité d'utilisation de la nouvelle technologie. D'autre part, les personnes qui 

aiment utiliser l'ancienne technologie peuvent être persuadées par des arguments qui mettent l'accent sur 

l'utilité de la nouvelle technologie plutôt que sur sa facilité d'utilisation. 

 

L’étude utilise le modèle d’acceptation des technologies (TAM). Ce modèle a été transféré et adapté afin de 

pouvoir être utilisé pour l’acceptabilité du véhicule autonome. Il ne s’agit donc pas d’un modèle 

d’acceptation uniquement puisque l’enjeu est ici de mesurer l’acceptabilité des usagers. Il est appliqué aux 

véhicules ayant des modes de conduite autonome. Il permet d’abord de mesurer l’utilité d’une technologie, 

ce qui est, dans le cas d’une nouvelle technologie, plus important pour l’usager que la facilité d’utilisation. 

Les usagers seraient plus enclins à adopter une technologie si le bénéfice net est positif. De même, l’anxiété 

qui existe autour de la sécurité du véhicule autonome nuit à son acceptabilité plus globalement. Les usagers 

sont moins aptes à circuler dans une technologie qu’ils craignent et qui les rend anxieux.  

 

La stratégie de collection des données a opté pour un questionnaire en ligne, conçu afin de limiter les biais 

et la complexité des questions et situations posées aux usagers. Des entretiens dans la ville de Cologne ont 

parallèlement été menés. Au total, 324 réponses ont été obtenues. 

 

L'intention de cette étude est d'examiner les antécédents qui contribuent à expliquer l'adoption par les 

consommateurs dans le contexte des technologies autonomes en se concentrant sur les perceptions des 

consommateurs et le comportement prévu à l'égard des voitures à conduite autonome. Les personnes qui 

s'habituent facilement à une technologie autonome, et qui n'ont donc aucune inquiétude quant à l'utilisation 

d'un tel système, évalueront son utilité de manière plus positive. La conception de technologies autonomes 

doit donc faciliter le processus de familiarisation avec la technologie. En outre, les réserves des 

consommateurs peuvent également être réduites en soulignant la facilité d'utilisation de la nouvelle 

technologie. 
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Les résultats révèlent également que les personnes ayant des réserves générales sur les nouvelles 

technologies sont surtout préoccupées par la facilité d'utilisation des technologies autonomes, mais ne 

remettent pas pour autant en cause leur utilité. Dans le contexte de la conduite autonome, cela signifie que 

les personnes technologiquement inquiètes ne sont peut-être pas préoccupées par les avantages généraux 

des voitures autonomes, mais qu'elles peuvent se demander si elles seront capables d'apprendre à conduire 

un véhicule autonome. Ainsi, l'expérience de l'utilisateur doit être créée de telle manière que l'interaction 

avec la technologie est elle-même très intuitive. 

 

Contrairement aux personnes technologiquement anxieuses, il y a celles qui apprécient leur solution 

technologique actuelle. Dans le cas de la voiture autonome, ce groupe apprécie l'acte de conduire 

manuellement une voiture. Ces personnes ne sont pas seulement satisfaites de leur solution actuelle, elles 

éprouvent du plaisir à l'utiliser. Un plaisir élevé à utiliser une solution existante entraîne une résistance aux 

alternatives, et dans cette étude, cette résistance se manifeste par une diminution de l'utilité perçue des 

voitures autonomes. En d'autres termes, les personnes qui aiment utiliser leur solution actuelle ne se 

soucient pas d'apprendre à se débrouiller avec une voiture autonome (par exemple, pour obtenir un nouveau 

type de permis de conduire) ; elles se préoccupent davantage de son utilité, ce qui freine l'acceptation de la 

technologie. Les mesures visant à convaincre les personnes qui aiment utiliser leur solution existante 

devraient donc porter spécifiquement sur l'utilité de la technologie autonome. 

 

 

User acceptance of automated public transport Valence of an autonomous minibus experience, 

Christoph Bernhard, Daniel Oberfeld, Christian Hoffmann, Dirk Weismüller, Heiko Hecht, 

Transportation Research Part F, 4 septembre 2020 (ALLEMAGE) 
 

L’étude dont il est question ici a été menée par l’opérateur de transport de Mayence. Dans ce projet, une 

navette autonome (EMMA) a été déployée pendant une période d’essai d’un mois. L’objectif était ainsi de 

recueillir les opinions du public en ce qui concerne l’acceptabilité de cette navette et plus généralement d’un 

véhicule autonome. Les passagers ont aussi été questionnés sur leur utilisation et leur connaissance 

préalables sur la mobilité autonome. 

 

Les résultats ont été obtenus par le biais de deux questionnaires : l’un distribué avant l’expérimentation et 

un autre après celle-ci. La particularité est que les participants ont rempli l’un ou l’autre des questionnaires 

mais pas les deux afin de mesurer l’incidence d’une connaissance partielle du système sur les résultats. Les 

deux questionnaires sont construits de la même manière, bien que les questions puissent varier légèrement 

(par exemple, le post-questionnaire reviendra plus sur l’expérience et le ressenti usager tandis que le pre-

questionnaire se base plus sur l’appréhension et la connaissance des personnes). En revanche, les questions 

relatives à l’acceptabilité globale des usagers étaient les mêmes, quel que soit le questionnaire utilisé. Les 

questionnaires ont été distribués directement sur le lieu de l’expérimentation pour les participants. En outre, 

les spectateurs ont eu la possibilité de répondre à un questionnaire en ligne. 

 

L’expérimentation a été réalisée sur un parcours de 600 m dont une partie en zone piétonne. La navette du 

constructeur Navya a circulé à une vitesse maximale de 15 km/h et a pu accueillir jusqu’à 11 passagers. 

L’expérimentation se déroulait du lundi au samedi entre 10 et 13h puis entre 14 et 17h. 942 participants ont 

emprunté EMMA, 578 personnes ont rempli le pre-questionnaire et 364 le post-questionnaire. Les deux 

groupes étaient homogènes en terme de représentation de la population. Parmi eux, 56 % ont déclaré ne 

pas utiliser fréquemment les TC, 14 % plusieurs fois dans le mois, 13 % plusieurs fois par semaine et 17 % 

tous les jours. 
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Dans l'ensemble, les transports publics autonomes et le minibus autonome EMMA ont été perçus de manière 

majoritairement positive. La plus grande différence entre les participants avec et sans essai de conduite a été 

observée pour la moyenne d'effort. Avant un essai avec le minibus, les participants étaient plutôt 

sceptiques quant à la facilité d'utilisation du minibus, mais ceux qui avaient pris le bus ont donné des notes 

beaucoup plus élevées. Apparemment, un trajet avec le minibus a suffi pour résoudre les problèmes liés aux 

transports publics autonomes en général. EMMA était perçue comme sûre, et tous les participants n'ont pas 

perçu la nécessité d'avoir un opérateur à bord. Ils ont également été interpelés par le comportement de 

freinage du minibus estimé confortable, bien que certains participants l'aient jugé trop fort. L'espace a été 

décrit comme étant neutre ou confortable. Cependant, la majorité des participants ont estimé que la vitesse 

de déplacement de 15 km/h était trop lente, avec de grandes différences entre les groupes d'âge. Enfin, le 

caractère écologique du minibus semble être important, en particulier pour les femmes. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Moyennes des notes attribuées aux différents aspects sur l’acceptabilité du véhicule autonome 

de manière générale : à gauche ne fonction du questionnaire rempli et à droite par sexe. 

Légende : 

PE : attentes en termes de performance (1 et 2 pour pre et post questionnaires, 3 pour 

questionnaire en ligne) 

EE : attentes en termes d’effort 

BI : intentions comportementales 

Moyennes des notes du questionnaire en ce qui concerne l’utilisation de la navette EMMA en termes 

d’acceptabilité et de caractéristiques de conduite de celle-ci : à gauche par sexe et à droite par tranches d’âge. 

Légende : 

WU : volonté d’utiliser EMMA      Va : validité de l’expérimentation 

PS : sécurité perçue (par questionnaire pre et post)      Ve : vitesse de la navette 

NO : besoin d’avoir un opérateur à bord     Br : arrêt de la navette (freinage) 

EF : environnement de l’expérimentation (bruit, cadre, pollution engendrée)  Sp : espace dans la navette (confort) 
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Deux régressions linéaires ont été calculées sur l'intention d'utilisation et la volonté d'utilisation de la 

navette. L’attente de performance ainsi que l'âge, le sexe et l'expérience expliquent à 45,9 % la variabilité de 

l'intention d'utiliser les transports publics autonomes. D’autres analyses ont indiqué que le désir de 

performance était le prédicteur le plus important. En ce qui concerne la volonté des participants d'utiliser 

l'EMMA, tous les prédicteurs réunis expliquent 45,6 % de sa variance.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La figure ci-dessus présente les facteurs présents dans la volonté d’utiliser la navette. Certains facteurs sont 

directement issus de l’utilisation de celle-ci (confort, vitesse, sécurité). D’autres facteurs découlent 

directement d’un modèle d’acceptation (Unified Theory of Acceptance and Use of Technology), qui 

s’intéresse plus à la technologie et à ce qu’elle apporte à l’usager. 

 

Pour conclure, cette étude montre que les usagers sont assez réticents à l’idée d’utiliser la navette ou plus 

généralement à l’idée d’utiliser un jour un véhicule autonome lorsqu’ils n’ont jamais eu d’expérience de la 

mobilité autonome. En revanche, l’acceptabilité augmente considérablement, quels que soit la tranche d’âge 

et le sexe des participants, lorsqu’une sensibilisation a eu lieu. En ce qui concerne la navette EMMA du 

constructeur Navya, les usagers ont apprécié le cadre et l’environnement de l’expérimentation dont 

notamment le calme de celle-ci mais ont reproché la vitesse faible du parcours. La plupart des usagers se 

sont également sentis en sécurité dans cette navette et certains ne seraient pas dérangés de ne pas avoir 

d’opérateurs présent dans celle-ci. 

 

 

Acceptance of autonomous delivery vehicles for last-mile delivery in Germany – Extending UTAUT2 

with risk perceptions, Sebastian Kapser, Mahmoud Abdelrahman, Transportation Research Part C, 6 

juin 2020 (ALLEMAGNE) 
 

L’objectif de cette étude est d’avoir un avis représentatif de la population allemande en ce qui concerne 

l’acceptabilité des véhicules autonome pour un usage bien précis : le dernier kilomètre de la livraison. L’étude 

a été réalisée entre décembre 2018 et janvier 2019 par le biais d’un questionnaire envoyé par email aux 

participants. Ceux-ci ont été choisis par le Bureau de Statistiques allemand. 501 réponses ont été reçues. 

L’échantillon a subi des analyses statistiques dans le but de s’assurer de la représentativité des profils au vu 

de la population allemande.  

Modèle de régression pour la volonté d’utiliser EMMA 
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Les premiers résultats ont montré que 49 % ont déjà entendu parler de la livraison par des VA tandis que 

51% étaient totalement ignorants de ce cas d’usage. Utiliser un véhicule autonome pour le dernier kilomètre 

lors de la livraison de marchandises, colis ou autres objets est perçue comme une solution d’avenir, 

notamment depuis la première vague du COVID-19. Les avantages sont nombreux comme par exemple une 

efficacité accrue, un centrage sur le client ou encore un service plus écologique. 

 

Globalement, les personnes interrogées dans l’étude semblent avoir un avis plutôt neutre concernant ce cas 

d’usage, ce qui serait assez normal du fait du déploiement encore très limité en Allemagne. Les usagers 

auraient en effet besoin d’utiliser ou d’expérimenter ce service avant d’avoir un avis clair et tranché sur la 

question. 

 

L’étude a ainsi permis d’obtenir les résultats suivant : 

1. Le facteur le plus important pour les usagers est le prix du service : ils sont relativement sensibles au 

coût engendré par une livraison par un véhicule autonome plus que par la performance du système, 

contrairement à ce qu’avaient supposé de précédentes études. En d’autres termes, si le coût d’un tel 

service est plus important que celui d’une livraison standard, l’allemand moyen n’aura pas recourt à 

la livraison par un véhicule autonome. 

2. L’influence du milieu social a également une grande influence sur le choix et l’acceptabilité des 

usagers : les clients ont une opinion qui est en accord la plupart du temps avec celle de leurs pairs. 

Ainsi, la pression sociale joue un rôle dans l’acceptabilité de ce service (un facteur qui n’intervient 

pas explicitement dans les enquêtes sur l’utilisation des VA comme mode de transport que ce soit 

privé ou collectif). 

3. Un autre aspect intéressant est que le plaisir et le divertissement procurés par l’utilisation d’un 

système de livraison autonome joue en faveur d’une meilleure acceptabilité. 

4. La sécurité de la technologie est également perçue comme ayant une importance non négligeable 

son acceptation. 

5. Enfin, le fait que l’utilisation de la livraison autonome pour les colis sur le dernier kilomètre soit 

permise via le smartphone (application, e-service) incite les usagers à se positionner comme 

favorable à son intégration. La facilité d’utilisation via un outil connu les inciterait à tester l’engin. 

 

Etant donné que ce service n’est pas largement déployé en Allemagne et qu’une majeure partie de la 

population n’y est encore pas assez familière, d’autres études devraient s’intéresser à un panel plus informé 

et dont les réponses ne reposeraient pas seulement sur les connaissances apportées par les explications du 

sondage. Les chercheurs pensent donc qu’un échantillon de personnes plus informées et sensibilisées à ce 

service par un véhicule autonome, obtiendrait une acceptabilité plus forte. 

 

 

What drives the acceptance of autonomous driving? An investigation of acceptance factors from an 

end-user's perspective, Ilja Nastjuk, Bernd Herrenkind, Mauricio Marrone, Alfred Benedikt Brendel, 

Lutz M. Kolbe, TEchnological Forecasting & Social Change, 13 September 2020 (ALLEMAGNE)  
 

L’étude a été menée en Allemagne, les participants ont été recrutés via de la publicité, les réseaux sociaux 

ou encore via des entretiens directs. 316 participants ont répondu à une enquête en ligne. Celle-ci s’intéresse 

à l’acceptabilité des usagers de manière générale et ne se restreint pas à un cas d’usager précis. Plus 

précisément, cette étude est la première à révéler une prédiction statistiquement significative de l'effet de 

la norme subjective sur l'utilité perçue, qui, à son tour, est positivement associée à l'attitude, et donc à 

l'intention de recourir à la conduite autonome. Bien que des recherches antérieures aient révélé un effet 

significatif de la norme subjective sur l'intention de conduire de manière autonome, cette étude n’a pas 
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trouvé de prédiction directe et statistiquement significative de l'effet de la norme subjective sur l'attitude et 

l'intention de conduire de manière autonome. Les normes subjectives influencent l'utilité perçue des 

innovations technologiques par certains effets d'internalisation, qui représentent la « tendance à interpréter 

les informations provenant d'autres personnes importantes comme des preuves de la réalité ». En particulier, 

les personnes inexpérimentées sont susceptibles d'être influencées par l'opinion de tiers dans la formation 

de l'acceptation. 

 

Les résultats concernant les considérations personnelles des individus sont les suivants : 

1. D’abord, la confiance aurait un effet statistique significatif sur l’intention de recourir à la conduite 

autonome. Ce résultat rejoint le fait que la transparence du système permette une meilleure 

observabilité et un meilleur suivi des usagers, ce qui fait référence au degré de compréhensibilité et 

de prévisibilité du fonctionnement des véhicules autonomes.  

2. Puis, le constat est fait que l’innovation personnelle aurait un effet positif sur la facilité d’usage et 

d’utilité perçue. Les personnes qui voudraient essayer d'adopter des véhicules plus tôt que les autres 

personnes semblent percevoir comme autonomes la conduite automobile comme étant plus facile à 

utiliser et plus utile. 

3. Le fait de renoncer à la conduite manuelle au profit du véhicule autonome entraîne une anxiété chez 

les usagers, ce qui fait baisser l’acceptabilité globale et donc sur l’intention d’utiliser un VA. 

4. En outre, la conscience écologique personnelle des individus enquêtés jouerait un rôle dans 

l’acceptabilité des véhicules autonome. Les personnes ayant une conscience écologique plus élevée 

considéreraient l’utilité du VA comme plus grande que celles qui seraient moins sensibles aux 

préoccupations environnementales. Ainsi, les considérations écologiques seraient un facteur 

d’acceptabilité du VA pour une catégorie de la population. 

5. Enfin, les utilisateurs potentiels de véhicules autonomes ont noté que les préoccupations en matière 

de protection de la vie privée liées à l'accès et au stockage des données de déplacement d'un individu 

sont très préoccupantes, ce qui diminue l'intérêt général pour l'utilisation de véhicules autonomes. 

En particulier, la révélation d'informations sur l'emplacement des véhicules - qui est inévitable pour 

le succès de la conduite autonome - est considérée comme problématique par les individus. Ces 

préoccupations sont principalement liées aux inquiétudes concernant le traitement des données 

personnelles l'information et l'invasion de l'espace personnel qui en résulte. 

 

Les résultats concernant les caractéristiques techniques des véhicules sont les suivants : 

1. Une meilleure perception de la compatibilité des véhicules autonomes notamment dans la 

préparation au régime permanent réduirait la réticence à recourir à la conduite autonome. Des 

interrogations concernent la capacité des véhicules autonomes à pouvoir circuler en trafic mixte et 

à interagir avec d’autre usagers. 

2. Le caractère réjouissant de l’utilisation d’un VA améliore l’acceptabilité générale. 

3. Enfin, on constate que l'évaluation des prix a un lien bénéfique avec l'intention de recourir à la 

conduite autonome. Les véhicules autonomes doivent être équipé de capteurs spéciaux et coûteux, 

de réseaux sans fil, de navigation intelligente les systèmes, les contrôles automatisés, ainsi que les 

serveurs, les logiciels et des alimentations électriques avec des normes de fiabilité élevées, dépassant 

ainsi le prix des véhicules actuels. Les recherches indiquent qu'il existe un marché volontaire pour la 

conduite autonome lorsque les prix de ces véhicules sont proches de ceux des véhicules classiques. 

 

En conclusion, cette étude effectuée sur un échantillon représentatif de la population allemande met en 

exergue certains enjeux liés aux individus et à leurs intérêts personnels. Les considérations sur le système 

sont plus orientées, dans cet article, sur l’utilité perçue par les usagers. Ce sont les fins d’utilisation qui sont 

au cœur de l’étude. 
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Public acceptance of driverless shuttles in Norway, Isabelle Roche-Cerasi, Transportation Research 

Part F, 4 January 2019 (NORVEGE) 
 

Cette étude fait partie du projet norvégien Smartfeeder (2017), qui appartient à l'administration des chemins 

de fer norvégiens et financé par le Conseil de la recherche de Norvège, dans lequel quatre pilotes faisant la 

démonstration de navettes sans conducteur ont été évalués. L'hypothèse générale de la présente étude est 

que si le réseau public devient moins fragmenté avec les navettes, le public pourrait être moins réticent à 

utiliser les transports en commun. Un changement modal de la VP vers les modes partagés sera observé, en 

supposant que les navettes autonomes conduisent en toute sécurité soit de la maison ou du travail vers les 

TC, soit directement du domicile au travail et permettraient aux utilisateurs de gagner du temps. L'objectif 

était alors d'étudier l'opinion des personnes qui n'utilisent pas souvent les modes de transport public quant 

à l'utilité de navettes sans conducteur et d'examiner si la mise en place d'un meilleur accès aux transports 

publics (grâce à la connexion fournie par des navettes) les amènerait à envisager à l'avenir de recourir aux 

transports en commun. 

 

Un questionnaire en ligne a été distribué aux membres de la fédération automobile norvégienne (NAF). 1419 

réponses ont été reçues, parmi lesquelles 99 % des usagers ayant le permis de conduire. De plus, 73 % des 

répondants utilisent leur voiture personnelle pour se rendre au travail. Ainsi, le public interrogé fait partie 

des plus réticents à l’utilisation d’une telle navette étant donné qu’ils n’utilisent pas ou peu les TC. En outre, 

92 % des sondés avaient déjà entendu parler d’une navette autonome mais seulement 1 % l’avaient déjà 

testée. Ce premier résultat signifie que le public est au courant de la technologie mais qu’il ne s’y intéresse 

pas vraiment. De même, bien que les participants puissent juger utile une telle navette, 56 % avouent ne pas 

être intéressés pour l’utiliser. 

 

L’acceptabilité des navettes autonomes pour cette catégorie de personnes n’est pas très forte. En ce qui 

concerne la sécurité des déplacements dans une telle navette, 40 % s’accordent à dire qu’aucune 

amélioration ou presque ne sera possible. 

 

 

 

 

 

Bénéfices envisagés par les participants pour la mise 

en place d’une navette autonome 
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La question de la confiance est très importante en ce qui concerne la volonté d’utilisation de la navette 

autonome. 55 % des répondants affirment vouloir un conducteur à bord de la navette tandis que seulement 

16 % pensent qu’une navette autonome et sans conducteur est possible. De plus, 9 % des sondés pensent 

que la navette pourrait être autorisée à circuler sur les voies de bus et seulement 6 % pensent qu’une navette 

sans aucun contrôle humain est possible dans le futur. 

 

 

 

En outre, d’un point de vue éthique cette fois, l’étude montre que 50 % des sondés ne font pas confiance au 

gouvernement. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pour conclure, les usagers qui ont participé à l’enquête ne souhaitent pas changer leur mode de transport 

(VP) pour se tourner vers l’utilisation d’une navette autonome dont ils jugent la sécurité et la sûreté trop 

faibles. Ils craignent des accidents causés par la navette. En revanche, les personnes qui ont déclaré utiliser 

potentiellement la navette et les TC sont plus confiants envers les autorités, notamment sur l’aspect sécurité 

des déplacements. De manière générale, les réponses obtenues dans ce sondage montent clairement que la 

population norvégienne n’est pas suffisamment informée sur les aspects technologiques liés au véhicule 

autonome et plus particulièrement ici à la navette autonome. La catégorie sondée est aussi plus massivement 

réticente que la moyenne norvégienne car il s’agit de membres d’une fédération automobile, qui sont 

largement dépendants de l’utilisation de la voiture particulière. En moyenne, les usagers de cette étude 

prennent moins les transports en commun que la population norvégienne en moyenne. 

Préférences des utilisateurs concernant la conduite de la navette 

Confiance des sondés aux autorités 
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The acceptability value of autonomous vehicles : A quantitative analysis of the willingness to pay for 

shared autonomous vehicles (SAVs) mobility services, Armando Cartenì, Transportation Research 

Interdisciplinary Perspectives, 11 September 2020 (ITALIE) 
 

L’étude a été réalisée dans la métropole de Naples en effectuant des entretiens dans les transports en 

commun de la ville, à des endroits clefs du réseau. Elle a été menée par le Consorzio Unico Campania en 2018 

et a permis de comptabiliser plus de 3100 réponses. 

 

Le questionnaire distribué est constitué de trois parties dont la deuxième vise à appréhender la connaissance 

des usagers en termes de mobilité autonome. La dernière partie du questionnaire s’intéresse à la possibilité 

de changer leur mode de transport en faveur d’un service de transport public autonome. 

 

La connaissance des véhicules autonomes, a priori élevé (avant l'entretien), a été observée (78 % des 

répondants) mais, après une description complète (par l'enquêteur) des principales caractéristiques de cette 

technologie (également par le biais d'images explicatives), seuls 35 % des usagers ont convenu que cette 

technologie (automatisation de niveau 5) serait l'avenir de la mobilité. En revanche, 59% des personnes 

interrogées étaient sceptiques quant aux véhicules autonomes en raison de problèmes de sécurité des 

passagers/piétons (45%) et/ou de limitations technologiques/législatives (14%). Parmi les principaux 

commentaires des personnes interrogées (laissés dans une question ouverte facultative à la fin des 

entretiens), de nombreux utilisateurs ont exprimé des doutes quant au fait que cette technologie ne puisse 

jamais atteindre des niveaux de sécurité permettant la circulation en trafic mixte de véhicules autonomes 

sans conducteur (niveau 5) et de véhicules traditionnels. 

 

En outre, de nombreuses personnes interrogées ont également exprimé des doutes quant à la capacité des 

gouvernements à introduire des lois et/ou des directives qui pourraient être utiles pour réglementer et 

résoudre les problèmes éthiques et moraux liés au fait de laisser le choix de la sécurité humaine entre les 

mains du système (un algorithme dans un logiciel). Cependant, 60 % des personnes interrogées souhaitent 

que leur prochain véhicule soit équipé de fonctions autonomes. Ce résultat, comparé au faible pourcentage 

d'utilisateurs qui ont convenu que la technologie d'automatisation de niveau 5 serait l'avenir de la mobilité, 

suggère que les conducteurs italiens sont disposés à utiliser des technologies autonomes, mais ne sont pas 

encore prêts à abandonner le contrôle total pour un véhicule à conduite totalement autonome. Enfin, 69% 

des répondants seraient prêts à essayer un véhicule autonome au moins une fois, ne montrant pas de préjugé 

a priori contre cette technologie spécifique. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Résultats de l’enquête 

réalisée à Naples 
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Pour 61 à 68 % des personnes interrogées, il n'y a aucun intérêt à changer de service de transport pour un 

STPA avec le même temps de trajet et le même coût (tant pour les usagers du bus que pour ceux du taxi). Ce 

taux de refus augmente sensiblement si le service de mobilité sans conducteur est proposé comme étant 

plus cher et/ou nécessitant plus de temps de trajet (par exemple parce qu'il est plus lent).  

 

En conclusion, les usagers sont encore sceptiques et réticents à l’idée de circuler dans un véhicule totalement 

autonome bien qu’ils soient plutôt favorables à l’automatisation de certaines fonctions de la conduite et 

qu’ils estiment que la mobilité autonome est envisageable dans le futur. Des préoccupations des participants 

concernant la sécurité et la fiabilité des systèmes restent au cœur des réponses tandis que la mise en place 

d’un cadre réglementaire par le gouvernement leur semble compliqué mais nécessaire pour la suite. 

 

 

2) Des études dans le reste du monde 
 

Risk perception and social acceptability of autonomous vehicles : A case study in Hiroshima, Makoto 

Chikaraishi, Diana Khan, Banri Yasuda, Akimasa Fujiwara, Transport policy, 23 May 2020 (JAPAN) 
 

L’étude a été menée sur des habitants de la ville d’Hiroshima au Japon. Elle s’est présentée sous la forme de 

courtes séquences vidéos mettant en scène des véhicules autonomes selon trois situations de risque : 

6. La possibilité d’une erreur du système ; 

7. La possibilité d’une interférence externe avec le véhicule (par exemple hacking) ; 

8. La possibilité que le véhicule ne soit pas capable de réagir à la situation actuelle. 

 

Initialement, les participants ont visionné des séquences aléatoires afin de prendre connaissances de risques 

et de bénéfices des véhicules autonomes. De ce fait, tous les participants n’ont pas vu les mêmes séquences 

et ne sont donc pas tous sensibilisés aux mêmes risques. Cette différence de traitement initial est censée 

permettre de se rendre compte de l’influence de la connaissance des risques et de l’expérience sur 

l’acceptabilité. 

 

L’étude a été réalisée en 2017 sur un échantillon de 1442 personnes dont 61 % qui utilisaient une voiture et 

8 % prenaient le bus. Les premiers résultats sur l’acceptabilité montrent que 40 % des participants pensent 

que les VA doivent être plus sûrs pour être acceptables. Cette opinion peut être attribuée à la 

méconnaissance des usagers. 

 

En outre, l’étude s’intéresse aux fonctionnalités d’automatisation de niveaux 2 et 3 et comparent les 

réactions des usagers. De manière générale, il ressort que les conducteurs craignent que le véhicule ne 

devienne incontrôlable, ce qui réduit son acceptabilité. 

 

L’étude a permis d’obtenir les résultats suivant : 

9. Les usagers âgés enquêtés pensent que les VA doivent être plus sûrs avant d’être acceptés par la 

population. 

10. Les usagers les moins familiers et les plus craintifs face aux véhicules autonomes pensent également 

qu’ils doivent être plus sûrs avant d’être acceptables. 

11. Les utilisateurs du bus acceptent mieux les risquent liés aux bus autonomes que les autres usagers, 

ce qui est surprenant tandis qu’il n’y a pas de différence significative parmi les usagers. 

12. Les impacts des risques liés à la peur des usagers sont plus importants que ceux liés à un manque 

d’expérience et de connaissance. 

13. La connaissance des risques impacte indirectement l’acceptabilité des VA (constat permis grâce à la 

méthodologie utilisée). 
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En conclusion, les risques liés aux VA ne sont pas perçus comme étant supérieurs aux bénéfices. De manière 

générale, les usagers craignent plus cette technologie lorsqu’ils ne la connaissent pas. L’expérience est donc 

un réel levier d’action pour l’acceptabilité du véhicule autonome. 

 

 

This is not me! Technology-identity concerns in consumers’ acceptance of autonomous vehicle 

technology, Xueqin Wang, Yiik Diew Wong, Kevin X. Li, Kum Fai Yuen, Transportation Research Part F, 

7 January 2020 (SINGAPOUR) 
 

L’étude a été menée à Singapour entre le 30 mars 2019 et le 11 avril 2019. Des étudiants de l’université de 

Singapour ont été formés afin de dispenser un questionnaire à la population en entretiens. Les étudiants ont 

posé le questionnaire à des usagers et se sont répartis à des endroits clefs de la ville afin de recueillir des 

témoignages représentatifs de la population. Au total 353 réponses ont été traitées. 

 

Cette étude ne s’est intéressée qu’aux usagers détenteurs d’un permis de conduire. L’étude se basant sur 

l’acceptabilité du véhicule autonome particulier, ils ont considéré que les usagers détenteurs d’un permis 

seraient les plus concernés et les plus représentatifs de la pensée collective pour le VA particulier. De plus, 

ils seraient plus aptes pas la suite à utiliser un véhicule autonome. 

 

Les chercheurs ont émis des hypothèses en ce qui concerne les opinions et les éventuels freins des usagers 

concernant la mobilité autonome. Celles-ci reprennent des conclusions établies par d’autres études et se 

basent sur des considérations socioéconomiques, sur la sensibilisation des usagers à la technologie 

notamment. 

 

Les résultats de l’étude sont les suivants : 

1. La volonté des consommateurs de tester le véhicule autonome est clairement lié à leur intention 

d’acceptation. De plus, plus la technologie des VA est transparente et observable, plus leur 

acceptation est bonne. 

2. L’anxiété des usagers concernant la sécurité du VA par exemple est un facteur explicatif du rejet de 

cette technologie et plus généralement d’une résistance accrue à son utilisation. Ainsi l’acceptabilité 

est directement liée à la crainte des usagers. De plus, lorsque les participants craignent que le VA ne 

bouleverse leurs habitudes et leur rapport au système, au déplacement, l’acceptabilité est diminuée. 

3. Les facteurs sociodémographiques impactent également l’acceptabilité des usagers. Les personnes 

plus âgées et avec un revenu plus faibles, sont plus réticents à utiliser le véhicule autonome ; on 

remarque en outre qu’une connaissance insuffisante ou peu intense du système et de son 

fonctionnement influe sur l’acceptabilité encore une fois. Enfin, les personnes aux revenus les plus 

élevés se montrent les plus ouverts à l’intégration des VA pour un usager personnel. 

 

Ainsi, cette étude tente de sonder la population susceptible d’utiliser à terme le VA – ici les détenteurs d’un 

permis de conduire – et de relever les principales inquiétudes des usagers. L’acceptabilité des usagers est 

limitée aujourd’hui notamment par le fait qu’ils se désengagent des expérimentations, des observations et 

des essais de VA qui leur sont proposés. Le fait de se sentir dans un véhicule sous le contrôle d’une entité 

autre qu’eux même provoque une réticence de leur part. En outre, les effets de certains facteurs 

sociodémographiques (c'est-à-dire l'âge, le revenu, le sexe et l'expérience de conduite) ont également été 

explorés. Il s'avère que les consommateurs plus âgés et ayant un niveau de revenu plus faible font 

l'expérience d'un niveau de technologie plus élevé d'anxiété. En analysant les données 

sociodémographiques, cette étude fournit un premier profilage de l'irrationalité des consommateurs en 

rapport avec leurs préoccupations en matière d'identité technologique en réponse au véhicule autonome. 
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The determinants of public acceptance of autonomous vehicles : An innovation diffusion perspective, 

Kum Fai Yuen, Yiik Diew Wong, Fei Ma, Xueqin Wang, Journal of Cleaner Production, 11 February 

2020 (COREE DU SUD) 
 

L’étude a été réalisée dans la ville de Séoul et déployée lors d’entretiens à certains arrêts de TC clefs du 

réseau sous la forme de questionnaire. Elle a été conduite sur une semaine d’avril de 8h à 20h. 526 

questionnaires ont été remplis dont 242 lors d’entretiens et 284 en ligne via une enquête similaire. 

 

De même que dans l’étude qui a eu lieu à Singapour, des hypothèses ont été prises sur l’acceptabilité des 

usagers en fonction des résultats des précédentes études. L’objectif est ici de valider ou non ces hypothèses 

ainsi que de développer un modèle de régression et d’en mesurer la fiabilité.  

 

Les premières analyses montrent que dans la population interrogée, qui est légèrement plus aisée que 

l’ensemble du pays (Séoul étant la capitale de la Corée du Sud), seul le revenu semble expliquer l’acceptabilité 

parmi les paramètres sociodémographiques étudiés. Le rythme de vie des personnes avec les revenus les 

plus élevés coïncide plus avec une future utilisation de véhicules autonomes. Contrairement à ce qui était 

attendu, le sexe, le niveau d’éducation et l’âge ne semblent pas impacter les réponses des usagers. D’autres 

études ont en effet montré l’impact de l’âge dans l’acceptabilité du VA. 

 

Parmi les facteurs spécifiques au domaine, l’avantage relatif, la complexité, la compatibilité, la capacité 

d’information et d’essai ont été étudiés dans cette enquête. Par exemple, le fait que les VA contribuent à la 

sécurité, au confort ou à des opportunités de mobilité a un impact positif sur le ressenti des participants. La 

complexité est d’ailleurs perçue comme étant un frein à l’acceptabilité du VA pour les personnes sondées. 

En effet, la complexité du système et le fait que la plupart ne soit pas familier avec cette technologie implique 

une certaine méfiance. De plus, une trop forte complexité d’usage réduit le gain d’utilité chez les usagers. 

Dans ce sens, ceux-ci ont déclaré que la mise en place d’expérimentations ou d’une simple vulgarisation des 

VA permettrait d’augmenter l’acceptabilité générale. Une meilleure transparence est aussi essentielle pour 

la population, pour l’inclure et la prendre en compte. 

 

Tous ces facteurs influent sur la valeur perçue par les usagers, qui a aussi un impact assez important sur la 

confiance portée sur le VA, celle-ci jouant un rôle direct sur l’acceptabilité du VA. L’étude met donc en avant 

que les facteurs directement liés à l’utilisation d’un véhicule autonome (dont la sécurité, le confort) et qui 

sont testables via des expérimentations grand public sont en partie responsable de la valeur perçue du VA. 

Dans la mesure où la population est encore largement mal informée sur cette technologie, le déploiement 

de méthodes permettant d’inclure le VA dans les esprits est important pour son acceptabilité. 

L’augmentation de la confiance des usagers est donc un levier d’action dans l’acceptabilité puis dans 

l’acceptation des VA. 

 

 

Public opinion about automated vehicles in Australia: Results from a large-scale national survey, 

Mitchell L. Cunningham, Michael A. Regan, Timothy Horberry, Kamal Weeratunga, Vinayak Dixit, 

Transportation Part A, 13 August 2019 (AUSTRALIE) 
 

L'objectif de cette étude a été d'évaluer l'acceptabilité et les opinions du public sur les VA en Australie, pays 

dans lequel il n’existe actuellement que de rares recherches empiriques. L'étude a utilisé un échantillon 

national de 5089 personnes qui ont répondu à une grande enquête en ligne entre octobre et novembre 2017. 

Celle-ci s’est intéressée à plusieurs points : 

1. Les bénéfices perçus des véhicules autonomes ; 

2. Les craintes face aux VA ; 
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3. Les conditions d’utilisation d’un véhicule totalement autonome ; 

4. Les fonctionnalités de conduite et les tâches entreprises par un véhicule totalement autonome ; 

5. Les activités engagées lors d’un voyage à bord d’un VA ; 

6. La volonté de payer pour la technologie autonome. 

 

Principaux bénéfices Principales inquiétudes 

Permettre aux personnes à mobilité réduite ou 
handicapées (par exemple malvoyants) de se 
déplacer plus facilement 

Laisser leur enfant voyager dans un VA seul 

Réduire les primes d’assurance Si celui-ci est impliqué dans un accident, qui est 
alors légalement et financièrement responsable ? 

Réduire le coût global de réparations Absence de conducteur à bord 

Réduire la consommation de carburants Craintes pour leur vie privée en raison de la grande 
quantité de données privées enregistrées 

Réduire les temps de trajet  

 

Au vu de ces premiers résultats, les australiens interrogés sont à 55 % réticents à l’idée de financer 

l’automatisation des véhicules, que ce soit pour un véhicule partiellement automatisé ou une voiture 

totalement autonome. En ce qui concerne l’infrastructure, 31 % sont prêts à payer plus que ce qu’ils paient 

aujourd’hui tandis que 44 % sont prêts à financer autant. Enfin, la plupart des participants ont déclaré en 

moyenne être prêts à payer plus pour un véhicule autonome que ce qu’ils paient pour leur propre véhicule. 

 

Cette étude se place ainsi comme parmi les rares travaux en Australie sur l’acceptabilité des habitants et plus 

particulièrement sur leur volonté de payer pour le véhicule autonome. De manière générale, les australiens 

ne sont pas prêts à financer le véhicule autonome bien qu’il présente un certain nombre d’avantages. La 

question de l’infrastructure est aussi au cœur du débat. Parmi les questions relatives aux VA, les personnes 

interrogées ont exprimé le plus haut niveau de préoccupation (85 %) quant au fait de permettre à leur enfant 

de monter seul dans un véhicule audiovisuel. Les répondants étaient aussi surtout préoccupés par la 

responsabilité juridique et financière si la voiture est impliquée dans un accident ou commet une erreur. 

Toutefois, la question de la responsabilité devient particulièrement importante dans le cas où la conduite est 

partagée entre le conducteur et le véhicule lui-même, et où des transferts de contrôle du véhicule ont lieu. 
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Annexe : projets de recherche européens en cours 
 

TRUSTONOMY ou Bâtir la Confiance et l’Acceptabilité dans la Mobilité Autonome 
Les premiers résultats de ce projet sur l’acceptabilité vont paraître en fin d’année voire en 2021. 

 

TRUSTONOMY, alliance des mots anglais Trust et Autonomy (confiance et autonomie) est un projet qui a pour 

perspective de contribuer à élever la sécurité, la confiance et l’acceptabilité des véhicules automatisés grâce 

à une approche bien intégrée et interdisciplinaire, en amenant des experts du domaine et des citoyens à 

travailler en étroite collaboration.  

 

Malgré les nombreuses avancées technologiques dans le domaine de la mobilité autonome, le basculement 

vers une société composée de systèmes de transport complètement autonomes n’est pas prévu avant 

plusieurs décennies. Les prochaines échéances importantes se manifesteront par un trafic mixte incluant des 

véhicules semi-autonomes, nécessitant une reprise en main des tâches de conduite dynamique par le 

conducteur dès que les limites du système seront avoisinées. L’approche des requêtes d’intervention, pour 

garantir le succès de la démarche, doit passer par une surveillance constante de l’état du conducteur et une 

évaluation de sa disponibilité à travers une interface Homme-Machine (IHM) efficace. D’autre part, la 

formation du conducteur doit évoluer pour lui permettre d’assurer un usage sécurisé et responsable du 

véhicule semi-automatisé, ce qui implique une formation non plus seulement sur l’aspect de la conduite mais 

également sur l’aspect technologique. Enfin les implications éthiques de cette nouvelle forme de conduite 

devront être correctement évaluées, à travers des nouveaux modèles d’analyses des risques et des 

responsabilités. Dans le projet Trustonomy, la confiance est définie comme étant non seulement pertinente 

pour l’IHM mais également pour tous les autres composants des systèmes automatiques de la conduite 

ADS ainsi que pour les concepteurs. 

 

Les objectifs du projet : 

 

1. Développer une méthodologie de travail pour évaluer les différents systèmes de surveillance de l’état 

du conducteur ; 

2. Développer une méthodologie de travail pour évaluer les conceptions pour les interfaces Homme 

Machines ; 

3. Développer un cadre éthique d’aide à la décision automatisée couvrant les domaines de la 

responsabilité et de l’évaluation des risques ; 

4. Développer de nouveaux programmes de formation des conducteurs pour la prise en main des ADS ; 

5. Définir un cadre d’évaluation de la performance des interventions des conducteurs (DIPA) ; 

6. Mesurer la performance, la confiance et l’acceptation des utilisateurs des ADS ; 

7. Organiser les actions de communication et d’exploitation, les recommandations politiques et les 

contributions ; 

 

Mesurer la confiance de l’IHM n’est pas facile. Contrairement à la plupart des études qui étudient les états 

de confiance momentanés dans la technologie par le biais d’études qualitatives et descriptives, Trustonomy 

souhaite se concentrer sur le processus de développement de la confiance, sur les facteurs impliqués dans 

ce processus et sur la manière de la conserver ou de la reconstruire. Un état de l’art des différentes études 

sur l’acceptabilité et la confiance dans la technologie a permis d’orienter le projet vers l’utilisation de mesures 

objectives comme des mesures physiologiques ainsi que de mesures subjectives comme des questionnaires 

afin de mesurer à la fois les traits et l’état de la confiance. 
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Dans ce cadre, Trustonomy veut créer des scénarios en simulateur conçus pour construire et si nécessaire 

regagner la confiance dans les systèmes de conduite autonome. Le simulateur de l’Université britannique 

Leeds sera utilisé et les participants seront choisis par rapport à une mesure générale et spécifique de la 

confiance à l’automatisation. A ce stade, seule la méthodologie suivie par le projet est parue dans un livrable. 

Les premiers résultats paraîtront dans le courant de l’année. Trustonomy se distingue des autres projets 

européens précédents le sens où l’objectif premier est de mesurer l’acceptabilité des usagers. L’amélioration 

des systèmes et des outils de communication des individus avec le système sont alors envisagés d’un point 

de vue essentiellement usager. 

 

 

L3 Pilots – Piloting automated driving on European roads 
 

L’objectif de ce projet est de tester la viabilité de la conduite autonome sur infrastructure réelle en tant que 

moyen de transport sûr et efficace. Les expérimentations se concentrent sur le développement de 

fonctionnalités de niveau 3 avec quelques fonctions de niveau 4. 100 véhicules sont déployés à travers 10 

pays européens et plus de 1000 conducteurs participent à ce projet. 

 

Les objectifs du projet : 

1. Créer un environnement d’essais standardisé en Europe pour les VAC ; 

2. Fournir un code des pratiques pour le développement des fonctionnalités des VAC ; 

3. Coordonner les différentes activités pilotes pour acquérir les données requises ; 

4. Evaluer les fonctions de la conduite automatisée. 

 

D’un point de vue de l’acceptabilité, les tests et les simulations sont aussi destinés à effectuer des études de 

la perception des usagers. Des questionnaires sont déployés et des études plus poussées des comportements 

des participants face à diverses situations sont menées. Les enquêtes dont il est question doivent à la fois 

permettre de quantifier et mesurer l’acceptabilité des usagers mais aussi de pouvoir observer les évolutions 

des comportements tout au long du projet. De plus, des groupes de discussion ont été organisés afin de 

comprendre plus précisément les rapports des usagers à la mobilité et comment un véhicule automatisé 

pourrait changer leurs comportements, ce qui n’est pas mesurable simplement par les tests. 

 

Le premier questionnaire a été lancé entre avril et juin 2019 avec 78 questions. L’étude a intégré aussi bien 

des pays européens (France, Allemagne, Italie, Suède, Royaume-Uni, Finlande, Hongrie et Espagne) que des 

pays hors Europe (Chine, USA, Brésil, Inde, Afrique du Sud, Japon, Indonésie). Chaque pays représente 1000 

réponses. De cette manière, les réponses obtenues représentent différentes régions géographiques et 

différents marchés autour du monde.  

Le deuxième questionnaire sera une mise à jour du premier en fonction des réponses et des résultats 

récoltés. Il sera distribué dans les 16 pays de la première phase fin 2020. Cette démarche est destinée à 

comparer l’acceptabilité des usagers selon les pays. C’est la première étude qui étudie l’acceptabilité de 

véhicules de niveau 3. 

 

 

Projet SUaaVE ou Promouvoir l’acceptabilité des véhicules autonomes 
 

Ce projet fait partie du cadre Horizon 2020, coordonné par l’Institut de Biomécanique de Valence et qui réunit 

10 partenaires dont VEDECOM, l’Institut polytechnique de Bordeaux et l’Université Gustave Eiffel (UGE). Il 

s’agit d’un projet sur 36 mois, débuté en mai 2019, financé intégralement par la Commission européenne. Les 

résultats des premiers entretiens ne sont pas encore parus.  
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Drive2thefuture ou Besoins, désirs et comportement des « conducteurs » et des utilisateurs de 

véhicules automatisés aujourd'hui et demain 
 

Ce projet se trouve dans le cadre Horizon 2020, coordonné par le CERTH (Grèce) et réunit 30 partenaires dont 

en France l’UGE et VEDECOM. Il est entièrement financé par la Commission européenne et s’étend sur 36 mois 

(débuté en mai 2019). 

 

Une étude est en cours sur le site du projet afin de recueillir les avis des usagers. Cette enquête est découpée 

en quatre parties en fonction des modes de transport (routier, ferroviaire, navigable, aéronautique). L’usager 

peut choisir les modes de transport pour lesquels il veut participer en fonction de sa sensibilisation. Les 

réponses sont formulées à la fois selon des échelles graduelles des risques et des préférences mais le 

questionnaire donne aussi la possibilité de répondre en formulant une réponse claire et justifiée. L’étude en 

ligne est disponible en plusieurs langues (18).  

Lien de l’enquête : https://www.soscisurvey.de/drive2thefuture_fr 

 

 

PAsCAL ou Améliorer le comportement des conducteurs et l'acceptation publique des véhicules 

connectés et autonomes 
 

Il s’agit d’un projet du cadre Horizon 2020, réunissant 12 partenaires dont en France l’université de 

Bourgogne, qui s’étend sur 36 mois (2019-2022) et entièrement financé par la Commission européenne. 

PAsCAL est coordonné par l’Institut de Sciences et Technologie du Luxembourg (LIST). Les premiers livrables 

concernant l’acceptabilité seront publiés dès novembre 2020. 

 

 

DIAMOND – Revealing actionable knowledge from data 
 

Ce projet fait partie du cadre Horizon 2020, coordonné par l’université de Catalogne. Il regroupe plus d’une 

dizaine de partenaires et est censé s’achever en 2021, financé entièrement par la Commission européenne. 

Les analyses sur l’acceptabilité des usagers ne sont pas encore parues. 

Lien du questionnaire : https://diamond-project.eu/automated-vehicles/ 

 

 

Towards Social Acceptance of Autonomous Vehicles using 3D Video data and road user behavior 

modeling, projet suédois  
 

Il s’agit d’un projet suédois dont l’université Halmstad a été partenaire. Il s’est terminé récemment en août 

2020. Les résultats ne sont pas encore parus. 

 

 

https://www.soscisurvey.de/drive2thefuture_fr
https://diamond-project.eu/automated-vehicles/

