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De l’autostop au covoiturage instantané 
22/06/2017 

 

Pourrait-on améliorer l’autostop et le faire évoluer vers un mode de covoiturage quotidien, à 

la fois souple et sécurisé ? C’est la question que nous traitons dans cette étude, fondée sur 

deux journées de test d’autostop  au printemps 2017 en périphérie de Bourg-en-Bresse. 

Contrairement aux idées reçues notre temps d’attente a été très acceptable : sur plus de deux 

cent tests, notre attente a été de 6 minutes seulement en moyenne. Autre sujet d’étonnement : 

plus il y a de trafic, plus on attend. De fait la propension des conducteurs à s’arrêter est bien 

meilleure sur une petite route de voisinage (une voiture sur deux s’arrête) que sur une route à 

grande circulation (une sur vingt et parfois moins). Ce constat s’applique aussi quand on 

compare différents points d’une même route. Ainsi un conducteur sur quinze s’arrête quand la 

circulation est faible alors que cette proportion peut tomber à un sur cinquante sur une grand-

route à l’heure de pointe. 

En cas de trafic dense, les automobilistes s’arrêtent peu car ils pensent que quelqu’un d’autre 

va le faire. Ce mécanisme de ‘dilution de responsabilité’ est universel mais il pourrait 

s’atténuer en cas de création d’une ligne de covoiturage instantané. 

Dans ce cas, on installerait des ‘arrêts’ tous les 3 ou 4 km le long de la route et le passager s’y 

rendrait pour attendre qu’un conducteur le prenne. Des systèmes numériques permettraient 

d’afficher les temps d’attente, de sécuriser la relation entre covoitureurs et d’effectuer le 

paiement. Les arrêts seraient placés à des endroits où les voitures ne circulent pas trop vite. En 

effet, nos tests révèlent que la vitesse de circulation a une grande influence sur la longueur de 

l’attente.  

Avec l’autostop d’aujourd’hui, l’attente est inférieure à 15 minutes dans 90% des cas, ce qui 

est déjà un bon taux de succès. En extrapolant ces résultats au covoiturage de demain,  le taux 

de succès pourrait atteindre 98%, et même 100% sur certaines routes. 

Restera à convaincre les passagers de s’y lancer mais c’est une autre histoire. 
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Présentation 

Le Collectif autosBus 

Notre collectif s’est constitué en 2013 dans la périphérie de Bourg-en-Bresse. Nous travaillons sur les 

alternatives à la voiture individuelle en zone périurbaine, telles que le covoiturage, l’autostop, 

l’autopartage et/ou les transports collectifs. Nous enquêtons sur les expériences innovantes et réalisons 

des tests pour comprendre ce qui marche, ce qui ne marche pas, et pourquoi. Nos réflexions sont 

suivies dans la durée et conduisent à des propositions ouvertement discutées.  

Cette étude 

Nous avons réalisé cette étude dans le cadre d’une recherche qui compare différentes alternatives à la 

voiture individuelle dans les zones périurbaines peu denses et en particulier l’autocar, le minibus et le 

covoiturage. Nous cherchons notamment à répondre à la question suivante : pourrait-on améliorer 

lôautostop et le faire évoluer vers un mode de covoiturage souple et sécurisé ? C’est cette question que 

nous traitons ici.  

Le système de covoiturage souple auquel nous pensons ressemble à une ligne d’autocars. Le passager 

se rend à l’un des arrêts et attend qu’un conducteur le prenne. Il n’y a pas de rendez-vous préalable ni 

d’horaire garanti, d’où le nom de ‘covoiturage instantané’ (autosBus, 2017). Cependant les 

conducteurs volontaires sont suffisamment nombreux pour que l’attente soit acceptable. Des 

dispositifs numériques permettent d’informer les passagers sur les temps d’attente, de sécuriser la 

relation entre covoitureurs et d’effectuer le paiement. 

Ce mode de covoiturage fait actuellement l’objet de plusieurs expériences pilotes, par exemple : 

Covoit’ici, Ouihop et Taxito (autosBus, 2016). Cette formule n’étant pas très éloignée de l’autostop. 

C’est pourquoi nous avons cherché à connaître précisément comment fonctionne ce bon vieux mode 

de transport. L’autostop est un sujet que nous connaissons déjà grâce à nos précédentes études sur 

l’autostop organisé (autosBus, 2014a) et sur l’autostop libre (autosBus 2015). 

Aperçu de la méthode 

Au printemps 2017, nous avons réalisé deux journées de tests d’autostop sur des routes à grande 

circulation reliant Bourg-en-Bresse et sa périphérie. La distance au centre ville se situait entre 3 et 31 

km. Les résultats ont été comparés à d’autres tests que nous avions effectués précédemment sur une 

petite route de voisinage à environ 12 km du centre. Sur chaque route nous avons localisé des ‘arrêts 

d’autostop’ avec des intervalles de 3 à 4 km. 

Nos tests ont été réalisés en semaine entre 6 et 22h par sept bénévoles qui ont fait des allers-retours sur 

les différentes routes en progressant par sauts de puces, d’arrêt en arrêt. Au total les bénévoles ont été 

présents sur les trois routes pendant 70 heures et ont réalisé 228 tests.  À chaque fois, ils ont mesuré 

leur temps d’attente, compté le nombre de voitures passant devant eux et posé quelques questions aux 

conducteurs qui les ont embarqués. Grâce à ces comptages, il a été possible d’estimer la circulation sur 

la route au moment du test, une information qui s’est révélée précieuse lors de l’analyse des résultats. 

Le détail de la méthode est présenté en pages 11 et suivantes. Pour ceux qui voudraient réaliser des 

observations similaires nous donnons accès à tout notre matériel de test grâce à des liens proposés en 

page 23.  
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Nos tests d’autostop 

Beaucoup moins d’attente qu’on ne l’imagine   

Les conducteurs qui nous ont embarqués nous ont souvent souhaité courage et patience car ils 

imaginent de longues périodes d’attente, mais ils se trompent. Comme le montre le Tableau 1, l’attente 

moyenne sur plus de deux cent tests a été de 6 minutes. Dans neuf cas sur dix, l’attente a été inférieure 

à 15 minutes, ce que nous considérons comme un succès car nous jugeons que cette durée est 

acceptable. L’attente maximum a été de 35 minutes. 

 

Tableau 1 –Attente selon les routes 

Itinéraire D975 D979 D64 Ensemble

Montrevel Ceyzériat Tossiat

Type de route grande grande voisinage

Date avr-17 mars-17 2014-2017

Nombre de tests 98 87 43 228

Taux de succès 87% 94% 100% 92% attente inférieure à 15 minutes

Attente moyenne 8,3 5,3 2,1 6,0 minutes

Attente maxi 35 31 14 35 minutes  

 

Ces bons résultats n’ont rien d’exceptionnel comme en témoignent les informations qui nous ont été 

aimablement communiquées par RezoPouce, un système d’autostop organisé présent dans de plusieurs 

régions de France. Ses ambassadeurs ont réalisé plusieurs centaines de trajets en autostop dans des 

territoires périurbains et ruraux. Ils ont constaté un temps d’attente moyen de 5 à 7 minutes (6 minutes 

dans nos tests). Le temps d’attente a été inférieur à 5 minutes dans 45% des cas et à 10 minutes dans 

70% des cas (61% et 79% dans nos tests). 

Les résultats varient selon les routes comme nous l’avions déjà observé (autosBus, 2015) avec un très 

net avantage aux petites routes. Dans le cas de la D64, qui est une route de voisinage, l’attente 

moyenne est de 2 minutes et le taux de succès est de 100%. La Figure 1 précise la répartition des 

temps d’attente selon les routes. 

 

Figure 1 – Répartition des temps d’attente selon les routes 
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Plus la route est petite, moins on attend 

Le Tableau 2 donne plus de détails sur le profil des routes et fournit des éléments d’explication sur les 

temps d’attente. Il confirme que l’attente diminue avec le trafic. De fait la propension des conducteurs 

à s’arrêter est très élevée sur la D64 qui est une petite route de voisinage (en moyenne 1 conducteur 

sur 2 s’arrête) mais elle diminue fortement sur les grand routes (1/11 pour la D979 et 1/25 pour la 

D975). Lorsque l’on passe d’une petite route à une grand-route, la propension à s’arrêter diminue très 

vite tandis que la circulation augmente moins vite, d’où l’augmentation de l’attente, que celle-ci soit 

exprimée en nombre de voitures ou en minutes. 

   

Tableau 2 – Principaux résultats des tests selon les routes 

Itinéraire D975 D979 D64 Ensemble

Montrevel Ceyzériat Tossiat

Type de route grande grande voisinage

Trafic véhicules / jour, 2012, 2013 ou 2014

max 17000 12000 3000 au plus proche du centre

min 4000 4000 1000 au plus loin du centre

Trafic de transit important moyen faible

¦ƴŜ ǾƻƛǘǳǊŜ ǎǳǊ Χ26 11 2 16 Χ ǎϥŀǊǊşǘŜ όŜƴ ƳƻȅŜƴƴŜύ

Attente moyenne 8,3 5,3 2,1 6,0 minutes

Attente maxi 35 31 14 35 minutes

{ǳǊ мл ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊǎ ǉǳƛ ǎϥŀǊǊşǘŜƴǘ Χ 

1,1 1,7 5,8 2,2 Χ ŎƻƴƴŀƛǎǎŜƴǘ ƭŜ ǇŀǎǎŀƎŜǊ

3,0 1,6 6,6 2,9 Χ ƴŜ ǇǊŜƴƴŜƴǘ ƧŀƳŀƛǎ ŘϥŀǳǘƻǎǘƻǇǇŜǳǊǎ

0,6 0,5 * 0,5 Χ ǾƛŜƴƴŜƴǘ ŘŜ ƭƻƛƴ όǇƭǳǎ ŘŜ рл ƪƳύ

0,5 0,7 * 0,6 Χ Ǿƻƴǘ ƭƻƛƴ όǇƭǳǎ ŘŜ рл ƪƳύ

50 1,8 2,1 4,4 2,4 Χ ƻƴǘ Ǉƭǳǎ ŘŜ рл ŀƴǎ

3,2 3,4 4,0 3,4 Χ ǎƻƴǘ ŘŜǎ ŦŜƳƳŜǎ

{ǳǊ мл ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊǎ ƛƴŎƻƴƴǳǎ ǉǳƛ ǎϥŀǊǊşǘŜƴǘ Χ 

2,8 1,5 5,0 2,9 Χ ƴŜ ǇǊŜƴƴŜƴǘ ƧŀƳŀƛǎ ŘϥŀǳǘƻǎǘƻǇǇŜǳǊǎ 

* information non relevée 

 

Nous avons constaté que plus d’un quart des conducteurs qui se sont arrêtés déclarent ne jamais 

prendre d’autostoppeurs et avoir fait une exception pour nous. Pourquoi toutes ces exceptions ? 

Certains nous ont dit que notre fiche de destination inspirait confiance (voir figure de la page 17Figure 

7) et/ou que notre destination correspondait à la leur. Certains se sont arrêtés parce qu’ils connaissaient 

le passager. Cela semble évident pour la D64, route sur laquelle la majorité des conducteurs 

connaissent leur passager (5,8/10) et font une exception à leur habitude (6,6/10). En réalité, 

l’explication n’est pas aussi simple comme le montre la dernière ligne du tableau. En effet, même les 

conducteurs qui ne connaissent pas leur passager ont une propension bien plus forte à s’arrêter quand 

ils circulent sur une route de voisinage. Le fait de se connaître mutuellement n’est donc qu’un motif 

parmi d’autres pour s’arrêter. L’explication principale doit être trouvée ailleurs. C’est probablement le 

sentiment qu’on ne fera pas de mauvaise rencontre sur une route de voisinage. Cela est cohérent avec 

le fait que plus la route est petite plus les conducteurs qui s’arrêtent sont féminins et âgés, comme on 

le voit dans le Tableau 2.  

Lors de nos tests, rares ont été les conducteurs en transit qui nous ont embarqués. Moins d’un 

conducteur sur dix avait commencé son trajet et/ou le finissait à plus de 50 km du point 

d’embarquement. Les grand-routes qui comptent une plus forte proportion de véhicules en transit ne 

sont donc pas avantagées du point de vue de l’autostop.   

Moins il passe de voitures, moins on attend 

Le constat que nous venons de faire en comparant les routes s’applique aussi quand on compare les 

arrêts le long d’une même route. C’est une autre surprise qui apparaît dans la Figure 2 où l’on voit 
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qu’environ un conducteur sur quinze s’arrête quand la circulation est faible (0 à 200 voitures par heure 

dans le sens du test) alors que cette proportion tombe à 1/25 (D979) et même à 1/50 (D975) quand la 

circulation est dense (400 à 600 voitures par heure)
1
. 

 

Figure 2 – Attente selon la densité du trafic 
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Pour expliquer ce phénomène étonnant, on peut d’abord penser qu’il est malaisé de s’arrêter pour 

prendre un autostoppeur quand le trafic est dense, notamment si la qualité de l’arrêt est médiocre, car 

les voitures se suivent de (trop) près. L’analyse de nos tests montre que ce mécanisme existe 

effectivement mais qu’il ne joue pas un rôle prépondérant (voir notamment la Figure 3). L’explication 

principale doit être trouvée ailleurs. 

Nous pensons que si les automobilistes s’arrêtent peu en cas de trafic dense, c’est qu’ils pensent que 

« quelqu’un d’autre va s’arrêter ». A contrario, cela nous a souvent été confirmé sur des routes quasi 

désertes quand des conducteurs nous ont dit « je ne voulais pas vous laisser en rade ». On retrouve ce 

transfert de responsabilité sur les autres dans d’autres contextes, par exemple quand un acteur ou un 

conférencier donne la parole à la salle : plus il y a de monde, plus la première question se fait attendre. 

Ce mécanisme a été abondamment étudié en psychologie sociale et baptisé dilution de responsabilité 

(voir Encadré 1).  

 

                                                      

1
 Voir en page 10 une explication de nos estimations de trafic 
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Encadré 1 – Pourquoi les conducteurs s’arrêtent-ils moins quand ils sont nombreux 

La dilution de responsabilité est un mécanisme psycho-social qui a été initialement repéré, dès 1968, 

dans des situations d'urgence. La probabilité de secourir une personne en détresse est plus élevée 

lorsque l’intervenant se trouve seul que lorsqu’il se trouve en présence d’une ou de plusieurs 

personnes. La personne se trouvant seule va agir car elle sait qu’elle est la seule à pouvoir apporter de 

l’aide et elle se sentira responsable si elle n’intervient pas. À l’inverse si d’autres personnes sont 

présentes, elle estimera que ce n’est plus uniquement de sa responsabilité puisqu’il y a d’autres gens 

qui peuvent intervenir. Ce mécanisme n’implique ni la présence physique d’autrui ni la connaissance 

de sa réaction. Il suffit simplement que l’individu ait conscience que d’autres personnes assistent à la 

même scène pour que la dilution de la responsabilité s’opère.  

Des recherches récentes ont pu mettre en évidence plusieurs facteurs permettant de freiner ce 

mécanisme sans pour autant remettre en question son existence. On a ainsi montré que la simple 

diffusion d’informations concernant la dilution de responsabilité favorisait les comportements d’aide 

en présence d’autres personnes, une approche à retenir dans le cadre de la promotion du covoiturage. 

Source : wikipedia 

 

En revenant à la Figure 2, on voit que la densité du trafic n’explique pas tout. À circulation égale, nous 

avons compté plus de voitures pendant notre attente sur la D975 (route de Montrevel) que sur la D979 

(route de Ceyzériat). La différence entre les deux routes est dans un rapport de 1 à 2,4. Nous 

choisissons de dire que la route de Ceyzériat a un meilleur potentiel de partage que celle de 

Montrevel.  Nous n’avons pas d’explication à proposer pour ce phénomène. Est-ce que les raisons sont 

à rechercher  dans le profil social du territoire desservi, dans la géométrie de la route ou dans les 

habitudes d’autostop qui ont pu s’installer précédemment sur l’itinéraire ? La question reste en 

suspens. 

La qualité de l’arrêt a de l’importance 

Nous avons donné une note de qualité à chacun des 30 emplacements où nous avons attendu en 

prenant en compte trois critères. Un arrêt est de bonne qualité si les conducteurs roulent à petite 

vitesse, s’ils peuvent stationner en toute sécurité et s’ils voient l’autostoppeur  de loin. La qualité a été 

notée entre 0,5 et 1,5 (voir page 15)
2
. Comme le montre la Figure 3, nos tests sont sensibles à la 

qualité des arrêts. Aux arrêts les mieux notés, notre attente exprimée en nombre de voitures a été 

moins longue (-13%).  

 

                                                      

2
 Cette échelle de notation a été choisie car nous considérons que l’influence de la qualité de l’arrêt se multiplie 

avec celle des autres influences. Si la qualité de l’arrêt est moyenne, sa note sera donc 1 et son influence sera 

neutre.  

https://fr.wikipedia.org/wiki/Effet_du_t%C3%A9moin
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Figure 3 – Attente selon la qualité de l’arrêt 
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Le profil du passager compte 

Chacun sait intuitivement que le sexe, l’âge et l’allure de l’autostoppeur ont une grande influence sur 

son temps d’attente mais il y a peu de connaissances empiriques sur ce sujet. La seule information 

dont nous disposons vient d’une longue série de tests réalisés en Italie (autosBus 2014b) qui constatent 

une attente deux fois plus courte pour une femme que pour un homme.  

Nos tests ne permettent pas d’en dire bien plus car nous n’avons pas cherché à diversifier le profil des 

bénévoles recrutés. Il fallait trouver des volontaires disponibles en semaine et il s’ensuit que la plupart 

étaient des hommes retraités. Sur 228 tests, seuls six ont été faits par une femme et quinze par un 

homme de 20 ans. Ces observations ne sont pas assez nombreuses pour nous permettre de conclure sur 

l’influence du profil des passagers. On peut juste dire que nos données vont dans le sens des tests 

italiens quant à l’avantage dont bénéficient les femmes et suggèrent que les jeunes auraient également 

un avantage. Lors des tests effectués par notre seule passagère plusieurs conductrices ont déclaré ne 

jamais prendre d’autostoppeurs mais avoir fait exception pour une autostoppeuse.  

 

Tableau 3 – Attente selon le profil du passager 

Itinéraire D975 D975 D975 D975 D975 D979 D979 D979 D64

Passager A B C D E F G D D

Profil passager

H/F F H H H H H H H H

age 60 20 60 60 50 60 60 60 60

Tous conducteurs

Nombre de tests 6 15 16 45 16 20 21 46 43

¦ƴŜ ǾƻƛǘǳǊŜ ǎǳǊ Χ11 17 38 27 29 11 10 11 2 Χ ǎϥŀǊǊşǘŜ όŜƴ ƳƻȅŜƴƴŜύ

Conducteurs inconnus

Nombre de tests 5 12 13 42 15 13 16 43 18

¦ƴŜ ǾƻƛǘǳǊŜ ǎǳǊ Χ11 15 34 28 31 14 10 10 3 Χ ǎϥŀǊǊşǘŜ όŜƴ ƳƻȅŜƴƴŜύ 
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Trois formules pour estimer le taux de succès 

Pour affiner nos résultats, nous avons cherché une méthode permettant d’estimer au plus juste les 

temps d’attente que nous avons observés. Nous expliquons ci-dessous comment nous avons construit 

les trois formules qui constituent cette méthode. Le lecteur allergique aux formules peut nous rejoindre 

à la prochaine section. 

En partant des constats qui précèdent, nous supposons que l’attente exprimée en nombre de voitures 

augmente quand le trafic est plus dense, diminue quand la route a un bon potentiel de partage (voir 

page 7) et diminue aussi quand l’arrêt est de bonne qualité (faible vitesse des conducteurs, sécurité du 

stationnement et visibilité de l’autostoppeur). En principe, il faudrait prendre également en compte le 

profil de l’autostoppeur mais nous n’avons pas les moyens de le faire car presque tous nos tests ont été 

réalisés par des hommes de plus de 50 ans. Deux autres facteurs potentiellement importants n’ont pas 

pu être étudiés pour la même raison : tous nos tests ont été réalisés par beau temps et 14 tests 

seulement sur 228 ont été faits la nuit.  

Commençons par adopter les notations suivantes : 

N = Attente exprimée en nombre de voitures qui passent avant qu’un conducteur s’arrête 

P = 1/N = propension à s’arrêter 

V= densité du trafic en nombre de voitures par heure dans le sens du test 

M = route de Montrevel (oui = 1, non = 0) 

m = potentiel de partage de la route de Montrevel 

C = route de Ceyzériat (oui = 1, non = 0) 

c = potentiel de partage de la route de Ceyzériat 

T = route de Tossiat (oui = 1, non = 0) 

t = potentiel de partage de la route de Tossiat 

Q1 = note de qualité de l’arrêt - vitesse des conducteurs (entre 0,5 et 1,5) 

Q2 = note de qualité de l’arrêt - sécurité du stationnement (entre 0,5 et 1,5) 

Q3 = note de qualité de l’arrêt - visibilité de l’autostoppeur (entre 0,5 et 1,5) 

 

Nous admettons maintenant que les influences de ces différents facteurs se combinent par 

multiplication ou division et non pas par addition ou soustraction. Par exemple, si l’attente en nombre 

de véhicules (N) augmente avec la densité du trafic (V) et diminue avec la qualité de l’arrêt (Q), nous 

écrirons une formule de type  N = V . (1/Q) {le point signifie ‘multiplié par’}. Dans une formule de ce 

type, il faut estimer les influences respectives la densité du trafic et de la qualité de l’arrêt. Pour cela, 

nous réécrivons la formule comme suit : N = V^v . (1/Q)^q {le sigle ^ signifie ‘à la puissance’}. Les 

lettres v et q sont des coefficients que nous devons déterminer au mieux. La formule que nous 

recherchons s’écrit finalement ainsi : 

N = k . V^v . (1/(M.m + C.c + T.t))^r . (1/Q1)^q1 . (1/Q2)^q2 . (1/Q3)^q3 

Dans cette formule, les lettres majuscules représentent des éléments que nous avons observés, et que 

nous avons même observés 228 fois grâce à tous nos tests
3
. Les lettres minuscules représentent des 

coefficients que nous devons déterminer. Nous avons estimé ces coefficients en faisant un grand 

nombre d’approximations successives jusqu’à ce que la formule reflète le mieux possible les résultats 

de nos 228 tests. Finalement la formule qui donne les meilleures estimations s’écrit ainsi : 

N = 0,77 . V^0,49 . (1/(M.0,48 + C.0,95 + T.0,95))^1,21 . (1/Q1)^1,48 . (1/Q2)^0,31 . (1/Q3)^1,78 

Le Tableau 4 compare, pour chacune des trois routes, l’attente moyenne observée lors de nos tests (en 

nombre de voitures) et l’attente estimée grâce à la formule ci-dessus. On voit que l’estimation 

concorde plutôt bien avec nos observations.  

                                                      

3
 Ce n’est pas entièrement vrai car nous n’avons pas pu observer la densité du trafic lorsque notre attente était 

très brève. Dans ce cas, nous avons estimé le trafic en extrapolant ce que nous connaissions de la circulation à 

l’heure et l’arrêt concernés.  
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Tableau 4 – Estimation de l’attente en nombre de voitures 

D975 D979 D64

Moyenne observée 26,4 11,0 2,1

Moyenne estimée 26,3 11,3 1,9

Nombre de voitures qui passent avant 

qu'un conducteur s'arrête

 

 

En utilisant la formule que nous avons trouvée nous pouvons illustrer l’influence des différents 

facteurs, ainsi par exemple : 

¶ Si le trafic augmente de 100 à 600 voitures par heure, alors l’attente augmente de 10 à 23 

voitures (avec des valeurs moyennes pour le potentiel de la route et la qualité des arrêts). 

¶ Si le potentiel de la route diminue de 1 à 0,5, alors l’attente augmente de 13 à 31 voitures 

(avec des valeurs moyennes pour la densité du trafic et la qualité des arrêts). 

¶ Si la qualité de l’arrêt augmente de 0,75 à 1,25 pour le premier critère (vitesse), alors l’attente 

diminue de 23 à 11 voitures (avec des valeurs moyennes pour la densité du trafic et le 

potentiel de la route).   

¶ Si la qualité de l’arrêt augmente de 0,75 à 1,25 pour le second critère (sécurité), alors l’attente 

diminue de 16 à 14 voitures (avec des valeurs moyennes pour la densité du trafic et le 

potentiel de la route).   

¶ Si la qualité de l’arrêt augmente de 0,75 à 1,25 pour le troisième critère (visibilité), alors 

l’attente diminue de 26 à 10 voitures (avec des valeurs moyennes pour la densité du trafic et le 

potentiel de la route).   

 

À ce stade de l’analyse nous pouvons conclure sur l’influence des différents facteurs qui jouent sur le 

succès de l’autostop : la densité du trafic, le potentiel de la route et de la qualité des arrêts ont des 

influences comparables. En ce qui concerne la qualité des arrêts, l’influence de la visibilité est la plus 

importante, suivie de près par celle de la vitesse des voitures. La sécurité aux arrêts a une influence 

très faible. 

Nous poursuivons maintenant avec deux autres formules permettant d’estimer le temps d’attente en 

minutes et le taux de succès. Tout d’abord, si l’on connaît l’attente en nombre de voitures à un arrêt 

donné et le trafic horaire à cet arrêt, on en déduit automatiquement une estimation de l’attente probable 

en minutes par une formule qui s’écrit ainsi : 

A = 60 / (V / N) 

 

A = attente en minutes 

V=  trafic moyen en nombre de voitures par sens et par heure  

N = attente en nombre de voitures  

Le Tableau 5 fait la même comparaison que celui qui précède, mais cette fois avec l’attente exprimée 

en minutes en moyenne pour les 228 tests. À nouveau notre estimation est fidèle aux observations. 

  

Tableau 5 – Estimation de l’attente en minutes 

Attente moyenne (minutes)

D975 D979 D64

Moyenne observée 8,3 5,3 2,1

Moyenne estimée 7,8 4,8 3,1  
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Finalement, nous estimons le taux de succès
4
 pour chacune des trois routes et non pas pour chacun des 

228 tests arrêt. La meilleure formule pour faire cette estimation est la suivante : 

X = 1- ( A - 2) / 50 

 

X = taux de succès moyen sur l’ensemble de la route 

A = temps d’attente moyen sur l’ensemble de la route  

 

Le Tableau 6 montre une fois de plus que notre estimation est fidèle aux observations. 

 

Tableau 6 – Estimation du taux de succès 

Taux de succès

D975 D979 D64

Moyenne observée 87% 94% 100%

Moyenne estimée 88% 94% 98%  

 

Leçons pour le covoiturage 

Au final, les formules que nous avons élaborées nous permettent d’estimer correctement le taux de 

succès de l’autostop et la façon dont il varie selon les circonstances. Nous confirmons l’influence de la 

densité du trafic, du potentiel de la route et de la qualité des arrêts (visibilité de l’autostoppeur et 

vitesse des voitures essentiellement). 

Nos formules nous permettraient-elles d’estimer le succès de l’autostop sur n’importe quelle route ? 

Malheureusement non car le potentiel de partage d’une route a une grande influence et nous ne 

pouvons pas le connaître sans refaire une journée de test sur la route en question.  

Nous arrivons maintenant au but de ce travail qui est d’utiliser ce que nous savons sur l’autostop pour 

mieux imaginer un covoiturage innovant. Nous allons d’abord voir si les conducteurs seraient capables 

de s’engager sur des horaires réguliers. Nous verrons ensuite comment passer d’une estimation du 

succès de l’autostop à une estimation du succès du covoiturage. Cela nous permettra de simuler 

l’efficacité d’un covoiturage souple sur les deux grand-routes testées.  

Perspectives difficiles pour le covoiturage sur rendez-vous  

Dans les systèmes de covoiturage habituels, par exemple Covoit’Oura, les conducteurs inscrivent leurs 

trajets à l’avance et le passager prend rendez-vous. Sauf exception, cela ne fonctionne qu’avec des 

trajets réguliers. Lors de nos tests, nous avons demandé aux conducteurs si leur trajet était régulier : 

mêmes points de départ et d’arrivée, même heure et même jour dans la semaine. La synthèse des 

réponses apparait dans le Tableau 7. On voit qu’environ un tiers des conducteurs faisait un trajet 

régulier. Si l’on extrapole ce constat à un système de covoiturage fondé sur les trajets réguliers, on voit 

que les deux tiers des conducteurs qui nous ont pris auraient été exclus, ce qui revient à diminuer 

fortement le potentiel de la route. Dans ce cas, le taux de succès chuterait de 90 à 66% et le temps 

d’attente moyen triplerait (de 6 à 18 minutes). Cela confirme que les systèmes de covoiturage 

habituels sont mal adaptés à la mobilité périurbaine.  

 

                                                      

4
 Nous avons défini le succès comme une attente de moins de 15 minutes 

http://covoitoura.eu/
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Tableau 7 – Régularité des trajets 

Itinéraire D975 D979 D64 Ensemble

Montrevel Ceyzériat Tossiat

{ǳǊ мл ŎƻƴŘǳŎǘŜǳǊǎ ǉǳƛ ǎϥŀǊǊşǘŜƴǘ Χ 

3,3 4,1 1,4 3,2 Χ Ŧƻƴǘ ƭŜ ƳşƳŜ ǘǊŀƧŜǘ ǊŞƎǳƭƛŝǊŜƳŜƴǘ 

 

Il serait peut être possible de pousser un plus grand  nombre de conducteurs à rendre leurs trajets 

réguliers en échange d’une incitation financière, ce qui permettrait d’organiser le covoiturage comme 

une ligne de cars avec des horaires annoncés à l’avance. C’est une formule que nous appelons 

‘covoiturage garanti’ (voir autosBus, 2017) et que nous allons examiner dans une prochaine étude. 

Pour l’instant, nous nous intéresserons plutôt à un covoiturage souple ouvert à la majorité des 

conducteurs qui circulent de façon irrégulière et difficilement planifiable. C’est ce que nous appelons 

‘covoiturage instantané’.    

Bonnes perspectives pour le covoiturage instantané 

Imaginons maintenant qu’une ligne de covoiturage instantané soit créée sur chacune des deux grand-

routes testées. On espère que les résultats seront au moins aussi bons que ceux de l’autostop, c'est-à-

dire 6 minutes d’attente et 90% de succès en moyenne sur les deux routes (voir tableau de la page 4). 

Essayons d’estimer ce qui se passera. 

Tout d’abord, la qualité des arrêts devrait être améliorée. En effet, nous avons montré que l’on attend 

plus longtemps lorsqu’un arrêt est de moins bonne qualité (page 7). En priorité, c’est la vitesse de 

circulation au droit des arrêts qui mérite d’être améliorée car ce critère est le plus mal noté dans le 

cadre de nos tests et nous avons vu qu’il a une influence importante sur l’attente. Cela nous amène à 

dire que les arrêts d’une future ligne de covoiturage instantané devraient être placés à des endroits où 

les voitures ne circulent pas trop vite, par exemple à la sortie d’un giratoire ou après un rétrécissement 

de chaussée. Si la circulation est suffisamment lente au droit des arrêts, par exemple avec une note de 

qualité passant de 0,9 à 1,3
5
 alors nos formules permettent d’estimer que l’attente serait divisée par 

deux et que le taux de succès monterait à 97%. Notons aussi que les arrêts devraient être adaptés aux 

besoins des passagers, c'est-à-dire situés au centre des villages et non pas à leur sortie comme la 

plupart de nos points de test. 

Nous devons ensuite considérer que sur une ligne de covoiturage, les conducteurs prendraient 

l’habitude de s’arrêter. Les tests d’autostop réalisés en Italie se sont répétés pendant  plusieurs années 

sur les mêmes routes et ont révélé ce mécanisme (autosBus, 2014b). Au démarrage, il s’agissait 

d’autostop libre puis l’autostop a été organisé et sécurisé, les conducteurs se sont progressivement 

habitués à s’arrêter et les temps d’attente ont diminué d’à peu près la moitié (-46%). Cela s’explique 

d’abord parce que certains conducteurs font connaissance avec des passagers puis s’arrêtent à chaque 

fois qu’ils les rencontrent
6
. Nous pensons aussi que les conducteurs se familiarisent avec le partage de 

leur voiture et que cela atténue le mécanisme de dilution de responsabilité (voir page 6). Ce 

phénomène de familiarisation serait évidemment renforcé dans le cas d’une ligne de covoiturage 

permettant de sécuriser la relation entre conducteur et passager
7
. Si l’on suppose que la familiarisation 

aura la même influence que dans les tests italiens
8
, alors le temps d’attente tombera en moyenne à trois 

minutes et le taux de succès atteindra 97%.   

Est-ce à dire que nos tests promettent un succès au covoiturage instantané ? Malheureusement non car 

la manière dont nous les avons effectués pose problème. En effet nous avons circulé par sauts de puces 

d’arrêt en arrêt afin de comparer les comportements tout au long des routes testées. À chaque fois, 

                                                      

5
 Sur une échelle de 0,5 à 1,5 

6
 Rien qu’en une journée, nous avons eu une demi-douzaine d’exemples de ce mécanisme. 

7
 Nous pensons à des dispositifs numériques similaires à ceux de Blablacar. 

8
 Nous supposons ici que les arrêts ne sont pas améliorés 
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notre fiche de destination indiquait le prochain village. De ce fait, les conducteurs pouvaient nous 

prendre même s’ils faisaient de très petits trajets, et cela est souvent arrivé. Seuls 46% des conducteurs 

qui nous ont pris allaient à Bourg ou en venaient
9
. À l’inverse, une ligne de covoiturage doit permettre 

au passager de faire son trajet en une seule fois. Si nous n’étions montés que dans des voitures allant à 

Bourg ou en provenant, notre temps d’attente aurait doublé et le taux de succès serait tombé à 77%. 

Pour estimer l’efficacité du covoiturage, nous combinons les trois éléments que nous venons 

d’évoquer et nous aboutissons aux estimations présentées dans le Tableau 8
10

. Lors de nos tests, nous 

avons attendu en moyenne six minutes en faisant des sauts de puce d’un village à l’autre (première 

colonne du tableau). Avec une ligne de covoiturage instantané et des arrêts bien aménagés, nous 

devrions attendre en moyenne trois minutes pour faire le trajet ville-campagne (dernière colonne). 

Entre l’autostop d’aujourd’hui et le covoiturage de demain, le taux de succès moyen devrait passer de 

90% à 98%, et même 100% sur la D979.   

 

Tableau 8 – Scénario d’efficacité d’une ligne de covoiturage 

Autostop 

(moyenne)

Covoitur. 

D975

Covoitur. 

D979

Covoitur. 

(moyenne)

Attente (voitures) 11 8 3 5

Attente (minutes) 6 4 2 3

Succès 92% 95% 100% 98%  

 

Cette étude nous confirme dans l’idée que le covoiturage est une alternative crédible à la voiture 

individuelle, au moins en ce qui concerne la possibilité de voyager dans de bonnes conditions. Elle ne 

nous dit rien sur le problème principal : comment convaincre un habitant périurbain d’aller attendre à 

l’arrêt d’une ligne de covoiturage plutôt que de conduire une voiture ? Ceci est une autre histoire. 

                                                      

9
 Nous avons réalisé l’importance de cette contrainte lors de la première journée test et nous avons ajusté notre 

questionnaire aux conducteurs pour en tenir compte. De ce fait, nos observations portent uniquement sur les 98 

tests de la seconde journée (D975). 
10

 Rappelons que nous n’avons pas estimé l’influence de certains facteurs importants, en particulier le profil du 

passager, les conditions météorologiques et l’utilisation nocturne. 
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Détail de la méthode 

Dans cette partie, nous expliquons le déroulement des tests et nos méthodes d’analyse.  

Les routes testées  

La Figure 4 localise les trois routes testées : 

¶ D975 – une route à grande circulation desservant un secteur d’environ 15 000 habitants en 

plaine,  

¶ D979 – une route à grande circulation desservant un secteur d’environ 7000 habitants en petite 

montagne, 

¶ D64 – une route de voisinage reliant deux villages à la D1075, une route à grande circulation 

constituant le principal accès à la ville. 

 

Comme on le voit sur la carte, nos tests se sont arrêtés aux abords de la ville. Nous savons en effet par 

expérience qu’il est très difficile de sortir d’une ville en autostop. Le moment venu, ce problème 

devrait faire l’objet d’une réflexion spécifique. Nous pensons particulier à l’aménagement de ‘portes 

de ville’ permettant la correspondance entre transport périurbain, bus urbains et vélos urbains partagés.  

 

https://www.autosbus.org/sites/default/files/Autostop%20organise%20140701.pdf
https://www.autosbus.org/sites/default/files/Trento141129.pdf
https://www.autosbus.org/sites/default/files/Autostop_150325.pdf
https://www.autosbus.org/sites/default/files/Num%C3%A9rique%20160709.pdf
https://www.autosbus.org/sites/default/files/Co%C3%BBts%20170327.pdf
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-00934756/PDF/MOUR_rapport_final_-_Quelles_mobilitA_s_en_milieu_rural_A_faible_densitA_.pdf
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-00934756/PDF/MOUR_rapport_final_-_Quelles_mobilitA_s_en_milieu_rural_A_faible_densitA_.pdf
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Figure 4 – Emplacements des tests effectués 

 

En noir : les courbes dô®gal temps dôacc¯s au centre ville  

 

Le choix de ces trois routes nous offre une diversité intéressante du point de vue du trafic et de la 

distance au centre comme le montre le Tableau 9. 

 

Tableau 9 – Caractéristiques des itinéraires testés 

Itinéraire D975 D979 D64

Montrevel Ceyzériat Tossiat

Type de route grande grande voisinage

Trafic véhicules / jour, 2012 ou 2012

max 17000 12000 3000 au plus proche du centre

min 4000 4000 1000 au plus loin du centre

Trafic de transit important moyen faible

Distance par rapport au centre ville (km)

min 4 3 10

max 31 19 13  

 

Les arrêts d’autostop 

Chaque route a fait l’objet d’un repérage préalable qui a permis de localiser les arrêts d’autostop. Un 

arrêt a été positionné dans chaque village ou hameau avec des distances entre arrêts de l’ordre de 3 à 4 

km. Dans un même village, il y avait un arrêt dans chaque sens, généralement à la sortie du village. 

Aucun arrêt n’était matérialisé. Nous avons localisé 30 arrêts au total sur les trois routes. Le choix des 

emplacements est le moins mauvais compromis possible entre trois critères : faible vitesse de 

circulation, possibilité de s’arrêter sans danger et visibilité de l’autostoppeur. Chaque critère a été noté 

entre 0,5 et 1,5. En moyenne, la première note de qualité (vitesse) est un peu inférieure à la moyenne 

(0,9) tandis que la sécurité est un peu meilleure (1,1) et que la visibilité est presque optimale (1,3). 

Une note globale a été calculée en donnant aux critères les poids suivants : 2 pour la vitesse, 1 pour la 

D975 

D979 

D64 

30ô 20ô 10ô 
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sécurité et 3 pour la visibilité
11

. Cette note est de 1,23 pour la D975 (route de Montrevel) et de 1,20 

pour la D979 (route de Ceyzériat). La Figure 5 montre la répartition des arrêts selon leur note globale 

de qualité. 

 

Figure 5 – Nombre d’arrêts selon leur qualité 
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La procédure de test 

Les tests on été effectués par des autostoppeurs bénévoles. Chacun de ces ‘passagers’ a reçu un kit 

dans les jours précédents le test lors d’une rencontre individuelle préparatoire.  

 

Figure 6 – Le kit de test 

 

 

                                                      

11
 La justification de ces poids se fonde sur la formule que nous avons déterminée en page 8 
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Le kit est un porte-vue en plastique de 20 pochettes contenant les éléments suivants :   

¶ Une présentation du test 

¶ Une feuille de consignes 

¶ Un guide pour la conversation avec le conducteur 

¶ Une carte de l’itinéraire et des arrêts (réalisée avec OpenStreetMap) 

¶ Un jeu de fiches de destination 

¶ Des fiches de test et un crayon pour relever les résultats 

¶ Une enveloppe contenant des feuilles de remerciement à laisser au conducteur à la descente 

¶ Un brassard réfléchissant à mettre au bras gauche pour les tests de nuit 

 

Chaque passager a commencé ses tests à l’arrêt de son choix. À partir de là, il a parcouru tout 

l’itinéraire dans un sens puis dans l’autre, une ou plusieurs fois selon sa disponibilité. Les consignes 

étaient les suivantes :  

¶ Postez-vous à l’emplacement exact de l’arrêt d’autostop précisé dans le kit, 

¶ Notez l’heure sur la fiche de test, 

¶ Montrez la fiche de destination, 

¶ Comptez les voitures passant dans votre sens, y compris les camionnettes mais pas les cars, 

camions et taxis, 

¶ Lorsqu’un conducteur s’arrête, retenez votre comptage, montez, remerciez et attachez la 

ceinture, 

¶ Notez à nouveau l’heure et calculez votre temps d’attente puis continuez la conversation, 

posez les questions et notez les réponses, 

¶ Demandez au conducteur de vous déposer au prochain arrêt mais ne lui faites pas faire un 

détour,  

¶ À la descente, laissez une feuille de remerciement, 

¶ Après la descente, finissez de remplir la fiche de test, 

¶ Si un autre passager fait déjà du stop là où vous êtes, repartez dans l’autre sens.  

 

Figure 7 – Autostoppeur et fiche de destination 

 

 

Les fiches de test ont été récupérées dans les jours suivants lors d’une discussion individuelle de retour 

d’expérience. 
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Le détail des tests effectués 

Onze bénévoles ont accepté le principe d’une participation aux tests. Le recrutement s’est fait 

uniquement parmi les membres du Collectif et leur cercle de relations. Des annonces ont circulé par 

courriel auprès des membres de trois associations locales soutenant l’initiative mais sans aucun 

résultat. Nous n’avons pas sollicité les municipalités car il a été montré que ce canal était inefficace 

(Huyghe et al, 2013). La date des tests a été confirmée une semaine à l’avance au vu de la météo. À ce 

moment sept bénévoles ont pu se libérer. Certains sont intervenus sur plusieurs itinéraires. Au total, les 

bénévoles ont été présents sur les trois itinéraires pendant environs 70 heures. Sauf exceptions, ils ont 

réalisé trois à quatre tests par heure. Le temps a été effectivement ensoleillé sur les deux grand-routes. 

Sur la D64, les conditions météo étaient généralement bonnes (six exceptions). Sur 228 tests, seuls 14 

ont été faits la nuit. Le Tableau 10 montre la répartition des 228 tests. 

 

Tableau 10 – Caractéristiques des tests réalisés 

Itinéraire D975 D979 D64 Ensemble

Montrevel Ceyzériat Tossiat

Date avr-17 mars-17 2014-2017

Jour jeudi jeudi semaine

Période vacances normale normale

Heure des tests    entre 6 6 8

et 21 22 21

Nombre de bénévoles 5 3 1

Nombre de tests 98 87 43 228  

 

À aucun moment il n’y a eu plus de trois autostoppeurs bénévoles en même temps sur une route. En 

effet nous nous sommes aperçus que ce nombre est un maximum si l’on veut que le comportement des 

automobilistes reste naturel. Au-delà, il y a une sorte de saturation et le test commence à être repéré 

par beaucoup de conducteurs.  

Il y a eu quelques rencontres entre bénévoles et cela a permis de constater que la procédure et les 

emplacements de test étaient bien respectés. 

À noter qu’une des journées de tests tombait en période de vacances scolaires. Nous discutons en page 

21 comment cela affecte les résultats. 

Les estimations de trafic 

Puisque nous avons compté le temps d’attente et le nombre de voitures passant dans cet intervalle, il 

nous est possible d’estimer la circulation sur la route au moment du test, à condition toutefois que le 

temps d’attente ne soit pas trop court
12

.  

Cela nous a permis d’estimer la répartition de la circulation au cours de la journée. C’est un sujet 

important car un bon service de covoiturage est tributaire de la circulation aux heures creuses. Par 

ailleurs, la capacité d’un service de cars et donc son coût dépend de la demande aux heures de pointe. 

La Figure 8 présente nos estimations. 

Ces résultats sont intéressants dans la mesure où ils contredisent nos précédentes estimations tirées de 

statistiques nationales (autosBus, 2017, p9). Les périodes creuses sont moins marquées que nous ne le 

                                                      

12
 Nous avons choisi d’estimer la circulation à partir d’un temps d’attente de 2 minutes, soit 137 observations au 

total. 
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pensions, ce qui devrait favoriser l’efficacité du covoiturage. Inversement, les pointes de trafic sont 

atténuées, ce qui devrait réduire légèrement le coût des dessertes par autocar
13

.  

 

Figure 8 – Circulation par heure et par sens 
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Un autre constat intéressant apparaît dans la Figure 9 qui montre de quelle façon la circulation diminue 

à mesure que l’on s’éloigne du centre. On voit que les estimations obtenues sur les deux grand-routes 

testées ont des profils assez similaires. Notons que ces profils correspondent à peu près aux 

estimations que nous avions faites dans nos précédentes études. 

Quelques comptages routiers sont disponibles en ligne. Ils ont été réalisés par le Département de l’Ain 

entre 2012 et 2014. Dans la Figure 10, nous les comparons avec nos estimations et nous constatons 

que les profils sont globalement comparables. Notons cependant une petite différence quand on 

s’éloigne de la ville (20-35 km). À cette distance, la comparaison ne concerne que la D975 (route de 

Montrevel). Nos estimations décroissent plus vite que les comptages du Département. Nous pensons 

que cela s’explique en partie parce que nous ne comptons pas les poids lourds. Or ces derniers sont 

surreprésentés dans le trafic transitant sur cette route et donc dans les comptages effectués à 

l’extrémité de l’itinéraire.    

  

                                                      

13
 Si tous les tests avaient été réalisés hors vacances scolaires, nous aurions probablement constaté une 

atténuation supplémentaire des pointes de trafic. 
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Figure 9 – Circulation en fonction de l’éloignement du centre 
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Figure 10 – Nos estimations comparées aux comptages routiers 
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L’analyse des résultats 

Le détail de nos tests, les notes de qualité des arrêts, nos estimations de trafic, nos analyses et leurs 

résultats sont réunis dans un fichier (format .xlsx) auquel nous donnons libre accès (page 28). Ce 

fichier est également accessible dans une autre version (format .xlsm) contenant la procédure 

automatisée qui nous a permis de déterminer la formule d’estimation de l’attente en nombre de 

voitures (voir page 9).  
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À l’aide des formules que nous avons construites, nous avons estimé d’efficacité du covoiturage telle 

qu’elle est présentée dans le tableau de la page 13. Pour cela, nous avons extrapolé les résultats de 

l’autostop en saut de puce pour estimer ceux d’une ligne de covoiturage instantané. Nous avons 

considéré trois éléments. Le premier, la qualité des arrêts, était facile à prendre en compte car nos 

formules permettent d’estimer directement son influence. Le second, l’accoutumance des conducteurs, 

a été considérée comme une augmentation du potentiel de partage de la route. Le troisième, le fait 

qu’il y ait moins de conducteurs disponibles pour les trajets longs, a été considéré comme une 

diminution de ce même potentiel.  

La validité des résultats 

Nous pensons que nos résultats ont une bonne robustesse parce que tous nos raisonnements sont 

fondés sur une mesure qui fait sens : le nombre de voitures  qui passent avant qu’un conducteur 

s’arrête, l’inverse de ce nombre étant la ‘propension à s’arrêter’. Contrairement à l’attente exprimée en 

minutes, cette mesure nous permet de faire de vraies comparaisons entre heures pleines et heures 

creuses, entres sections de route chargées ou quasi désertes, entre grand-routes et routes de voisinage. 

Connaissant la propension à s’arrêter et le trafic, on en déduit facilement le temps d’attente et le taux 

de succès. 

La robustesse de nos résultats est confirmée dans le tableau de la page 8 qui compare l’attente selon 

les autostoppeurs bénévoles et leur profil. Intéressons nous aux neuf dixièmes des tests qui ont été 

réalisés par des hommes de plus de 50 ans. Dans ce cas, nous avons attendu 30 voitures en moyenne 

sur la D975 avec une variation de +/- 10% et 11 voitures en moyenne sur la D979 avec une variation 

de moins de 1%. La régularité de ces résultats est impressionnante et suggère que l’efficacité de 

l’autostop est un phénomène prévisible. 

Le fait que presque tous nos tests aient été faits par des hommes de plus de 50 ans biaise évidemment 

les résultats car on sait que les femmes attendent environ deux fois moins longtemps et nous pensons 

que les jeunes sont également avantagés. Si les autostoppeurs bénévoles avaient été représentatifs de la 

population, l’attente en nombre de voitures aurait probablement diminué d’un quart, soit 22 voitures 

sur la D975 au lieu de 30 et huit voitures sur la D979 au lieu de 11. Nous pensons que ce phénomène 

affecte beaucoup plus l’autostop que le covoiturage parce que la familiarisation au partage de la 

voiture poussera les conducteurs à faire moins de différence entre les passagers.  

Nos tests ont été réalisés pendant les vacances scolaires sur la D975. Cela implique que le trafic y était 

inférieur à la moyenne. Cela pourrait biaiser nos résultats si nous avions testé l’attente en minutes mais 

ce n’est pas le cas puisque nous avons testé la propension des conducteurs à s’arrêter. Le jour de nos 

tests un conducteur sur 26 s’est arrêté en moyenne sur cette route
14

. Les conducteurs qui ne circulaient 

pas ce jour là en raison des vacances auraient-ils eu une plus ou moins grande propension à s’arrêter ? 

Difficile à dire mais nous pensons que les résultats des tests auraient été peu affectés. 

Presque tous nos tests ont été faits de jour par beau temps. Est-ce que cela biaise notre extrapolation à 

une ligne de covoiturage qui devrait fonctionner nuit et jour par tous les temps ? Cela reste à étudier. 

Tout au plus pouvons nous dire que les 14 tests de nuit et les six tests effectués par mauvais temps ont 

eu des résultats ni pire ni meilleurs que les autres tests réalisés sur les mêmes routes.   

Finalement, nous sommes optimises sur l’efficacité du covoiturage à cause d’extrapolations basées sur 

des formules que nous avons déduites de nos tests (voir page 9). Ces formules sont-elles robustes, et 

en particulier la formule principale qui estime l’attente en nombre de voitures ? Avouons d’emblée que 

notre formule n’a pas été obtenue selon les règles de l’art. En principe, il aurait fallu faire ce travail à 

l’aide d’une technique statistique plus rigoureuse
15

 et cela nous aurait permis d’apprécier en détail les 

risques d’erreur associés à l’usage de la formule. Cependant nos observations n’étaient pas assez 

nombreuses pour justifier l’emploi d’une telle technique. Nous pourrons y revenir le jour où nous 

                                                      

14
 Moins que le chiffre évoqué au paragraphe précédent car ce dernier concerne uniquement les hommes âgés de 

plus de 50 ans. 
15

 Méthode de la régression multiple appliquée aux logarithmes des variables  
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disposons d’au moins deux mille tests et non pas de 228. En attendant, notre estimation de l’efficacité 

probable du covoiturage est fragile. Rien ne remplacera des expériences pilotes. 

Une méthode réutilisable 

Nous avons la prétention de dire que notre méthode de test mérite d’être reproduite. Les résultats nous 

paraissent crédibles et utiles alors même que la mise en œuvre est plutôt facile. Pour une route donnée, 

le processus est le suivant : 

¶ Faire un repérage de l’itinéraire et des arrêts : cela représente une demi-journée de travail. 

¶ Préparer le kit de test : environ une journée de travail si l’on est familier avec les logiciels 

concernés, sachant que tous nos documents sont librement réutilisables (voir page 28) et que 

les cartes sont facilement réalisables avec OpenStreetMap. L’achat des porte-vue et des 

brassards représente quelques dizaines d’euros. 

¶ Recruter les autostoppeurs bénévoles : c’est de loin la principale difficulté comme nous 

l’avons expliqué page 18. 

¶ Confirmer la date du test : à faire une semaine à l’avance au vu de la météo et vérifier la 

disponibilité des bénévoles, c’est à dire trois personnes sur une journée entière (difficile !) ou 

plutôt trois personnes le matin et trois autres le soir. 

¶ Rencontrer personnellement chaque bénévole : dans les jours précédents pour remettre le kit et 

dans les jours suivants pour récupérer les fiches de test et faire un retour d’expérience. 

¶ Analyser les tests : un à deux jours de travail avec notre fichier d’analyse, beaucoup plus si 

l’on souhaite adapter la méthode.  
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Documents annexes  

Appel aux autostoppeurs bénévoles 

 

 

Cet appel a été diffusé à une centaine d’adhérents de plusieurs associations locales, malheureusement 

sans résultat. 
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Consignes 
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Questions au conducteur 
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Fiches de destination (A4 - recto-verso) 

ATTIGNAT

www.autosbus.org

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Arrêt bus Mairie 

50 km/h 

éclairé 

Avant panneau sortie  

50 km/h 

éclairé 
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Fiche de test 
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Liens 

Les liens qui suivent permettent d’accéder à nos documents en vue de les adapter à d’autres tests. 

 

Appel aux autostoppeurs bénévoles .docx 13 Ko lien 

Consignes de test .docx 15 Ko lien 

Questions au conducteur .docx 14 Ko lien 

Fiche de destination .pptx 67 Ko lien 

Fiche de test .xlsx 12 Ko lien 

Détail des tests et des calculs .xlsx 304 Ko lien 

Détail des tests et des calculs, plus procédure d’estimation .xlsm 316 Ko lien 

 

 

https://www.dropbox.com/s/lorn6lha35uz0jq/Appel%20volontaires.docx?dl=0
https://www.dropbox.com/s/xk4rgn87wlijihz/Consignes.docx?dl=0
https://www.dropbox.com/s/y4htzsi675wld3u/Questions.docx?dl=0
https://www.dropbox.com/s/9qmykwgy22n3o1j/Fiche%20destination.pptx?dl=0
https://www.dropbox.com/s/ubmot3f13rxjue4/Fiche%20de%20test.xlsx?dl=0
https://www.dropbox.com/s/b7k7k7cjy2bxgez/TestsAutostop.xlsx?dl=0
https://www.dropbox.com/s/wt8fdxskkqzbmml/TestsAutostop.xlsm?dl=0

