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Résumeé

%opu]e puv SE& vS v [ e, les politiguEs de déplacement visent une réduction de
o[ue P o[ uS}tu} Jo v Aloo X Ve O . ol PPo}u & 38]}v oC}lvyv
années 90 une volonté de la collectivité de faire évoluer les comportements modaux, qui se traduit
par des politiques de déplacement spécifiques. En suivant diverses formulations (report modal,

]Jvd Eu} o0]%3 U upos]u} o]8 « 3§ vV]A u&E }VEE JvS u&E ofupe P .
ces politiques impactent les environnements urbains (stationnement, infrastructures, partage de la
A}YJE] YeU & [ lu% Pv v3 ve 0 ¢ vv o+ Till J*%}e]S]1(s }u

informationnels visant a obtenir un changement de pratiques de la part des usagers. Les injonctions

de la collectivité au changement de mode peuvent ainsi prendre des formes implicites ou explicites.

> o Jvi}v S]}ve Ju%oo] ]S ¢ SE p]* VS 0[ZC%}SZ « [pv &E S]}v 0]S ]Jves
O[ues P EEpE U o & zZ & Zz o[ 08 Ev 8]A h }%3]Ju ocei & u} ]
o[l VAJE}vv u vd HE Jv U % E}(]S5 =+ u} * h 08 Ev 3](* i o A}]sp
o[ E e v3 <cps3uvqe P EU }vi o & §]}vo]s « E]5 AvsP [E]}o}
le convaincre de changer de pratique par des campagnes de communication destinées a promouvoir

des vertus et des valeurs associées aux modes alternatifs.

>Clv }uu ]Joo pE-U e %}0]8]<u ¢ v e}VvS % ¢ IUE}IVV ¢ U eu e
]*%0}e]S]1(e ule Vv %0 V[ *& %o eueunoud Bondtatons HEEfdries résistances aux
Jvitlv §]}ve pu Z VP u v§ u} %0 U V3X Yu o[ue P 0 A}]SuC
dans les espaces peu denses ne surprend pas, mais la résistance au changement de mode concerne
également les communes centrales, denses et correctement desservies par les modes alternatifs.
E}ue v }v op}ve <u 0 * ZC%}SZ o » o & S]}v o]S ]JveSEpuU vS 0o S
de la voiture ne suffisent pas a couvrir les raisons de la pratique automobile.

En outre, la littérature de la recherche sur les déplacements urbains ne dit guere plus que ces deux
hypothéses sur les comportements de mobilité. Que les approches scientifigues du choix modal
reposent sur une théorie de la décision ou mobilisent les structures sociales pour expliquer les
comportements, elles ne parviennent pas a expliquer et a rendre compte des résistances aux
Jvilv §]}veX W}lpE }VvSE] p E §§ & (o A]J}vU vipe (Je}ve 0[ZC %0}
peut utilement étre convoqué, pour dépasser les dualismes « individu-structure » ou « choix-
déterminisme », et permettre une lecture plus phénoménologique des pratiques de déplacements
<u}8] ] veX W & o[Z ]JSu U v}iue S}y Z}ve PUAE %% E vS]ee P ¢U upAk

[IV JE%}E $]}v  ve o[ «<pl-]&8IvS « %BJFEVS] oo [ 3]}V <pu] % pA v
% E 0 HE Jv ES] 0 ¢ E ¢]*SvVv ¢« u ZvP uvsX (Iv [] VvS8I(] & o « (
dans les comportements de déplacement quotidien, nous avons développé une méthode originale
en deux temps : le recueil de commentaires enregistrés par les acteurs-usagers en situation de
déplacement automobile, puis un questionnaire qui nous a permis de comparer deux groupes

[ue P E- 0 A}]38udarde quesioul appel®sons la force de leur habitude automobile.

E}ue ul}vsSE E}ve v <«u}] o (}&E o[Z 15K U }ves]sypu SE}]
S U%}E 00 U *% 8] 0 ¢ % EUu § [ A%O0]J<p E 0 & ]S v e pue P E-
mode. Nous conclurons par la remise en cause des politiques de déplacement injonctives, et par la
proposition de nouvelles perspectives tant opérationnelles et théoriques.






Abstract

Nv  8Z 61 S$Z (rrehch tRi€s ddvelopenansport policies aiming at reducing car use. In

§Z e }( >C}v[e u SE}%}0]S v Earget tapsportatios HEAEViISYr €hanges in

terms of mode. This involves the development of specific urban transport policies following various
formulas (such as modal-shift, intermodal multimodal policies) and various constraint levels on car

use (incentive or restrictive policiespeveral communicational and informational plans emerged

elv  8Z Tili[e V *Uu%o%}ES SZ » %}0] ] ¢ ]in dr@An t@nspprt practices. Z vP

>} 0 MSZ}E]S] o[ Jvipv 8]}ve 8} u} o Z vP thal aré ahekdi@plicit p¥%o 0 *Z %o
explicit.

Implicit injunctions to modal change indicate a first hypothesis on the car-user developed by local
authorities in charge of transportation planning and policies. This first hypothesis assumes a car-user
Jv « & Z }( $Z "} % Jihstromenta} rationality), and stipulates as a consegueace
u} 1(1 81}v }( HE v VA]E}vu v3e Jv ( A}JE }( "~ o30EVESIVvD}Y = ~% U
make him change. Regarding explicit injunctions, a second hypothesis is assumed on the, car-user
who is defined as an actor following an axiological rationality. As a consequence, communication

U% JPve }Jv A op e v A]JESH » }( ~ 08 Ev S]JA u} o &E *5]%uHO0 § &
in the case of daily-life transport.

In Lyon as elsewhere, these policies failed to meet with the expected success. The support to these
plans and policies is not massive so that we observe strong resistances to injunctions to change.
These resistances are not surprising in the case of low density spaces and are in line with the
literature. However the resistances to modal change observed for the case of Lyon take place as well
in central areas, accurately connected to public transportation services with high population density
We conclude that hypotheses of instrumental and axiological rationalities are limited in explaining
the *easons of car use.

Mainstream research literature on urban transpddes v [go further than these two hypotheses, be
they in line with decision theory or conveying social structures to explain behaviours. In this respect,
they failto explan the resistances to injunctions. To contribute to this reflection we assume the
hypothesis that habit - as a conceptcan be mobilized to go beyond fruitless dualisms such as
AMv JAl L o AeX oSEHAIFUEAX} § Eu]v]eu_thewdeveloproent of a rather
phenomenological interpretation of transport behaviours.

By the concept of habit, learning effects related to know-how and action potentials, internalization
and embodiment processes are used to explain resistances to change. In order to identify the shapes
and roles of habit in urban transport behaviours, we developed a two-step original method including
the collection of comments recorded by car-drivers during their daily travels and a questionnaire-
based survey. The latter enabled us to distinguish two sub-groups as regards to the strength of their
automobile habit. As a major result we will show that automobile habit follows three dimensions,
namely mental, temporal and spatial, and enable an explanatiop of GEgststance to injunctions to

modal change. In line with these results we will conclude with a critical reconsideration of transport
policies based on injunctions to change, and with new operational and theoretical perspectives.
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Avant-propos

~

Les déplacements urbains soat[} i § viu E p-eidéotmpiguess dont le lexique est souvent

le premier révélateur.>[ A U %o 0 . Se § ]e pee]lveU p o ]v ](( & vSe ¢
gue la SNCF(Largier, 2010 ; Jeannot, 2010), concernant hka]&gfi} v e [tarminologie commune

pour désigner les personnes utilisant leurs services est un parfait exemple du poids idéologique de
nombreux termes utilisés dans le champ des déplacements urbains. La substitution apparemment
inoffensive de terme «client» au terme « usagevient matérialiser une réelle confrontation

politique et idéologique entre différents acteurs sur la question des transports urbains (Vallon, 2002)

Dans le cadre de ce travail, nous tenterons au maximum de ne pas employer certains termes que

nous pensons connote %o L]e<uf[]Joe v o }vs v3 vS %o E]E e %o Ee}vv ol
E€0 ¢« u]* [ }u% Pv vS U %}] s doctrirtkies] sur cgs questions, quelles

<u[ oo ¢ eAlind& quadriller au maximum le terrain sur lequel nous avancons, voici une liste des
principaux termes que nous avons décidé de ne pas employer, et les raisons de ce choix. Quand cela

est possible, nous proposons un terme que nous utiliserons tout au long de ce travail.

«Usager». Ce terme a longtemps été opposé au terme de «clidht <pu] & % E « vS o] }o}

libérale, § «<pu v}ipe v[puS]o]e E}ve % ¢l as}entiore phud céianolé.«Qdtte opposition

terminologique, mais surtout idéologique, a eu lieu essentiellement les années 80 et 90, dans une

période de discussion autour des différentes formes de délégation de service public a des
Ju% Pv] « % E]JA + [ A%o0}]3 3]}En ce quiEdhferne j[e@rmpve usager », Nous

% velve <u[]Oo v adHa persdnné&dans son ensemble, mais plutbt la maniére dont elle est

percue, voire « projetée » par les différents acteurs institutionnels en charge des déplacements

urbains (lllich, 1973). Ce terme renvoie certgs & }]S [He P }vS % pusS v (] 1] & pv 2

mais aussi 4 J(( & vS§ ¢« E Po ¢ [pe P <u] <[]l %ahsmes une oga)idé des o U
o[ue P <«u}s] 1 v * ](( CEout3w lorjg deXce travail, et dans la continuité de Petit

(2003), vipe pS]o]le E}ve oactéur@sages, [dqui fait référence aux deux facettes de la

personne dans les transports, cell o[ § HEU % Ee}vv ve o[ §]}vU § 00

% Ee}vv A vs v IV(}EU E pAE & Po « [INoud utitipdrond]u %o}e VS
P ouvs s GEu (Jv [ vo A E o u}v}% }oacteure [judePperspndest®iu h

d e JEP v]e §]}ve JveS]S usSdderw asbaussi ddteur

« Automobiliste». Le terme est souvent employé dans la presse, les milieux professionnels, comme
% E ES Jve Z & Z uE-X § (Hine p@sonAg ]estodgsociéed |af un mode,
uniqguement. |l fait également référence a une catégorie de personnes, plus ou moins organisées, qui
défendraient leur mode, les « automobilistes ». Du point de vue de la rechercleeitdbmobiliste»
est également « piéton » une fois sorti de son véhicule, et pourra étre par la suite « cycliste », par

£ u%o0 X > SauBmobiligtei E VA}] o] [V %0 %0 ES V V HV]<H [VRY;
groupe, que nous ne souhaitions pas laisser implicite dans ce travail. Au risque de la redondance, et
de la présomption de « snobismdJ v}pe u%o0}] E}ve acted-=P GEh o[ ud}u} Jo
ou « de la route ».
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«Modes doux. ¢ u} <« v[}vS E] vV % E Jdoyxe] IIEnécessitent eux-aussi des
aménagements urbains, parfois trés lourds, tres «ds ] v v8 v pU v}ipe }u% E vive of]u
de la « douceus au E P & o[ VAJE}vv u v3U u ] vipe % Enfardhe@E}ve % E
pied » et du « vélo », pour plus de précision.

«Modes alternatifs> o[ u$}ulQualifier ces modes| lalternatifs i o[ pnS}udoirespond
a une hypothese implicite) 00 [uv tiep po3diBlp entre les modes, toute chose devenant,
luu o[ A£]P o0, «édBle par ailleurs. Cette hypothése est largement critiquée, invalidée
par de nombreux travaux (Massot et al., 2008} e v[usS]o]e E}ve }v %o ° § Eu <]
déja une maniére particuliére[ %% & Z v & 0 % E} o u X

« Choix modab. Ce terme estlaclé de vl [puv  AJe]}v ] }o}Pl«u S€Eappligude}v}v
aux déplacements urbains. Assurément, certaines personnes peuvent se trouver en situation dite de
« choix modal », dans certains cas, a savoir étre en mesure de prendre plusieurs modes différents
pour se rendre a un endroit trés précis, et en reve@ela dit, ces situations ne concernent pas
o[ ve u o 0 %o.)D@ pamBrgbges personnes ne sont pas en situation de « choix modal »,

Ve 0 ¢ }Juupv e 8 <u ES] E+ % AJoolvv JE ¢ % }uELe]teride de[ £ u% 0
« choix modab correspond également a une hypothese implicite sur les pratiques, qui sont alors
percues comme le produde choix effectués en amont. Or, nous le verrons, toute pratique ne peut
o[ £%O0]<p E % CE 0 * po Vv 0C- o] ] € territe Ehvoicd@gdiement %o E -}
uv v P §]}v u E€o e Z ]8SHu ¢ Ve 0 %E S]<uh ¢ <u}S] ] vv e u} ]
aucun terme en substitution, car nous ne considérons pas le « choix » comme décrivant de maniére
satisfaisante les situations dans lesquelles se trouvent les acteurs-usagers au quotidien.

Les termes présentés ici pourront étre mentionnés au cours de ce travail, en restant entre

guillemets, distance critique oblige. Leur usage correspondra alors a leur sens idéologique particulier,
développé ici.
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Introduction

Une mise en mobilité généralisée

hv Z vP u vS u i W& -«[nFganc¥p efEa peine un peu plugpuv  8igcle. Celui-ci a

amené la population a se déplacer en moyenne neuf fois plus loin, chaque jour et en reoyenn

(Viard, 2006)Les déplacements quotidiens dans les années 50 se limitaient & cing kilométres en

moyenne, par jour et par personne. La population francaise se déplace actuellement et

guotidiennement quarante-cinq kilomeétres chaque jour en moyenne (ide@g.constat est

uniqguement fondé sur des caractéristigues concernant la mobilité physique, et ne prend pas en
Ju%3 o[ u (U la généralisation « § Zv}o}P] ¢ [Jv(}Eu §]}v § “La}uupv] §

tendance lourde <3 00 cfeissance des déplacements et des échanges, tant physiques que

« virtuel€ » (Urry, 2005 ; Viard, 2006). Quarante-cing kilométres par joyrv  v8 v uU Jo <[ P]$ o
[uv u}C vvcdlle-d ne témoigne aucunement des écarts qui se creusent au sein méme de la

population, entre certains différents groupes sociaux. Ainsi les « hypermobiles », qui constituent un

groupe social privilégiant la mobilité dans leur mode de vie, par un usage intense des réseaux virtuels

et physiques,* [} %o %0} v de l@popiilation (Urry, 2005). Certes, des mouventeptditiques

et associatifs apparaissent et constituent une force critique face a la ndemia mobilité du plus

grand nombre, sur des rythmes de plus en plus soutenus. Cependant ils ne parviennent pas a

contester son statut de norme sociale dominante.] ve u o e OcaragtémMse un

processus que nous pouvons appelemise en mobilité généralisée » au sein de la soc{etétains

chercheurs ont pu associer a ce phénomérie u $ @rmes, tels que la « transition urbaine » (Wiel,

2005)ou le « processus inflationniste de déplacements » (Kaplan et Marzloff, 2008).

Cette mise en mobilité généralisée[ ] v vS v p pn pv ndEured»@u «kévident ». Ce
processus coincide historiquement avec un changement de paradigme dans la nature du systéeme
capitaliste de production et de consommation (Rousseau, 20®)effet, la deuxiéme partie du
XXeme siecle correspond a la transformation, politiquement construite, depuis les annéep|80,
capitalisme « paternaliste » correspondant a une logiqu¢ pupo S]}v . %18 WAEU
u@® Zv]e U 0 u ]ven [unu Aaftalisme « néolibéral », qui suit une logique

[ Mupo v« flexible » du capital (Boino, 2009 ; Rousseau, 2008). Une mobilité spatiale
accrue du capital émerge en réponse aux crises de suraccumulation decicéllém) Ce
changement fondamental de paradigme dans le mode de fonctionnement du systéme capitaliste
induit des changements majeurs dont une mobilité accrue du salariat, a commencer par les cadres
techniques et financiers des entreprises priv€@serner et al., 2009). Cette mise en mobilité accrue

L « o Ejesdra[a une part plus large des employés, des différents secteurdu Pidéale»

o (1v o[ vv TiiiU %o i6UiposkédajémteunS d @o¥ }Ve % EuUu SS v8 [ o0 E *puE ]vS
111U v Ju%S ]S %ope 07 ulJoo]}ve [ }vv u v(Médiamétre, @0%)Z}v] u} ]o
2 Nous les appellerons «virtuels iU v +p]A v8 o o vP P }ME vSU ] vsur dfbomésedyxvs }veSCE

sociotechniques <physiques », « matériels » et « humains » (terminaébéphoniques, réseaux électriques, serveurs,
U%0}C *U YeX

% Le mouvement « slow », est de ceux-la, il propose une réappropriation du temps dans la vie quotidienne et une vie
vSE USIpE *}v ol p [Z ]85 §]}v
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o[}uAcEptédar un «uE v]eu o[Juu}~]3d$se JHAE] & U %Z 0 ve3 E -

métamorphose, pour devenir 00 o[ u%mnolie» (Rousseau, 2008 AJoo [ HI}UE [Zpu]L
peut alors étre percue comme une « machine a mobilit®) }vs o[pE v]eu }vS u%}E Jv
complice (idem) 58 u} ]o]Spéetie pouraus vS %o ¢ O }vSEE£€o0 o[ u%o0}C i

systeme de productiol % E o[]vSs CEu ] |]E e § Zv]cp ¢ []JV(}EuU S]}v S
véritables « chaines invisibles » (Durand, 2004).

Cette combinaison entre mobilité spatiale du plus grand nombre et fonctionnement du systeme
économique est également mise en évidence chez certains macro-économistes (Schafer et Victor,
2000 ; Crozet, 20100 W}luE !'SE %oope % E& ]*U ]Jo <[ P]S o couplages]- v A]
(Schéfer et Victor, 2000) entre le produit intérieur brut par habitafitv % Ce }u [uv PE v 1}v
géographique,et la mobilité totale des personngsSur le graphiqueci-dessous, en échelle

0}P E]3Zu]<p U o « ps pE- udwdfport &nod mMopdiieddlale des personnes

produit intérieur brut, pour des grandes régions du globepour la période 1960-1990, avec une
projection a 2050. Les conclusions de ces auteurs soutienngnt o[ ve u o e E P]J}ve Hn u}v
tendent toutes vers un point-cible (appelé « Target Point »), optimum entre mobilité et croissance
économique. Certes, ces travaux sont treés éloignés, théoriguement et méthodologiqguement de ceux

gue nous développons au cours de cette thése. Nous ne partageonss pas %o o e 0[] [V
classification en « grandes régions » de la planéte, les dénominations employées pour lesx types

de « grandes régions et encore moins cette préconceptionfpv u} ]qygiSproviendra8 [pv

processus « naturalisé », suivant un cheminement linéaire et ordonnés o[} E & et qdi}e < U
est pensé comme inévitable. Retenols p § ulu e« SE A p/E < e Z E Z LE:-
disciplines de sciences socialé&}]vs v§ P o u vS pu }]PS o[ Vv <SCE u vSs 0

personnes dans le systéeme économigue dominant (Poulit, 2005). Cette définition de la mobilité
JEE *%}V a podormuldr le courant de la géographie marxiste, a savoir, un « outil de
u} Jo]e 8]1}v 0 u ]w(Offher\ IHI5).

Graphique 1: Mobilité totale des personnes, en fonction du PIB/habitant, par grandes zones du globe, entre 1960 et 1990, avec une
projection a 2050 ; source : Schéfer et Victor, 2000

“(Iv [ 8C E + 8Z « UD &£ Z}pee [ €711106e A}cg P o u vs 0« /Ahognsppblic $}ES «  ve
entre le XIXéme siécle et le vagabond, mobile et sans attache, aux différentes formes plus contemporaines de racolage, de
mendicité,de « zonage » qui ont en commun leur fixk@ E o[ * %o %o 0] X

° l]v v v pU Jov [ P]§ % ¢ pv]<p u v§ u} ]Jo]8 «<«u}s8] ] vv U u]- o u} ]ol]s 8}S o
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La mobilitégénéralisée v[ 8 %aniqguement le prérequis indispensabley (}v $]}vv u vs§ [pupv
systéme capitaliste « néo-libéral » (Rousseau et Béal, 2008 ; Rousseau, 2008). «S P o0 u vS§ o[uvVv
des instruments majeurs pour tenter deju o €E o ¢ }vSE ] S]}ve <«<u[]Jo P v E X [
% HA v3 «[]vSeEdidEniesdpolitiques visantklinsertion sociale et économique » par la

mise en mobilitéde personnes<u] v[}v3 %o e o (Fér¢, A04&L1)QNh pourra penser, par

exemple, aux divers dispositifs engagés dans ce sens depuis 2009 par le Grand Lyon, et regroupés
dans la plateforme « Mobilité Emploi Insertfon La mobilité du plus grand nombre constitue d@nc

la fois un prérequis indispensable au systéme économique aetuelf uv. ¢ JveSEUU VSEe % }UE $§
de pallier les inégalités générées.

E}ue o[ A}va mohilité epatiale quotidienne généralisée des personnes peut étre analysée
Yuu pv }pslo p e EA] [uv *CeS u Sohurhpprtafice GetegalenierdEse
comprendre pour lavaleur[ Z vRu[ oo P v E U v}v vasqudtidign] mafs]en tant
que fin en soJ § ] v}S uu vS % }uE o ve u o . Enuéffets lau kEysteire ¢
automobile » (Urry, 2004 ; Baudrillard, 1968) introduit des cycles de « consoomraistruction»
viu E pE ~A Z] po U P}y E}vU <« et dodc boaréationshng cesbefenouvelée
[uv A o uE [quZpeleht en partie expliquer son succés (G. Dupuy, 198S)transports
en commun ne sont pas en reste. Nous pensons ici tout particulierement a la forme que peuvent
prendre certains contrats de délégation de service public, dans le cas des transports collectifs. Ces
contrats stipulent généralement que les entreprises délégatamleivent étre rémunérées en
(}v S1}v [MVv Jv ] § uE kekpasdapar» (amiar, 2010)v [ NSE « S Eu sU %oopue
transporteront de personnes, plus elles seront rétribuéBdre se déplacer le plus de monde
constitue alors une sourcele création de valeur économiqueE }pue o[ A}ve Ap % }uE . |
exemples, la mobilité peut devenir pour certains acteurs, une fin en soi. Retenons de cet apercu trés
rapide que le systéme actuel de production et de consommation nécessite une mobilité du plus
grand nombre,et que cette mobilité correspond a des intéréts puissants, et consacre certaines
rentes, publiques comme privéesEn cela, la mobilité spatiale généralisée est un élément
inséparable du fonctionnement global de la société francaise contemporaine. Elle est consacrée par
le systeme économique actuel.

Graphique 2Equipement des ménages francais en automobile ; source : Duverney-Prét, 2009

® Cette plateforme propose, entre autres, un service de mise a disposition de deux-roues motorisés, un service de transport
a la demande, une « auto-école sociale », une vélo-école, ainsi que des programmes de formation cognitive a la mobilité
(Grand Lyon, 2012)

"on pensera tout particulierement aux réseaux autoroutiers, aux entreprises oligopolistiques de raffinage et de distribution
de carburant, etc.
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Cette mise en mobilité généralisée, consacrée par un systeme économique domifgntepose

pas moins sur des dispositifs techniques précis. Certes, la mise en mobilité généralisée du salariat

e[ S S}tus [ }CE %0 %o U C *uE dBeaucite, V9% )} @nse qie BBUEIla- bicyclette

(Paquot, 2009). %0 v v3U orenforféespuisP v E o]+ dppuhdu mdde automobile

En trois décennies seulement (1960-199() «3 } %ourE massification deo % E} % E] $ o[} i
« automobile », et de son usage (G. Dupuy, 1999)e & ]e}ve [UV S 0 % Z V}u vete}vsS UpOS
soulignent essentiellement les performances objectives de ce moeda]s <« U } &lU Yo
comparaison avec les transports en commun notamment. Ceci a pu se produire essentiellement en
raison des performances de ce mode en comparaison avec les autres, des symboles associés de
réussite sociale et de liberté, mais également des « effets de cluB®&n que nous divergions

PE Vv uvVvd spuE *}v % %o0] 3]}v ,lefconteptae ¢ déparidance automobile » a

tout de méme une portée explicatived JvE E% E 3§ $]A ]Jvd E e+« videmloJa Z oo <}
société, dans son mode de fonctionnement actuel, est fortement « dépendante » de la mobilité, et
surtout de la mobilité automobileOr la mobilité spatiale quotidienne du plus grand nombre, rendue
indispensable, et%o (E } %o 1O * % E 0 U *](] S§lgntre enacpnirddiciipn] avéd une

e }v Sv v U S}us pee] % E&}viv U 8§ <pu] V[ *8S % ¢ ]Jv % v VS
production-consommation, a savoir la limitation des ressources, notamment énergétiques.

Des ressources qui commencent a montrer leurs limites

Les ressources quivsS % EuVertund de cette « boite de Pandoredes mobilités (Kaplan et
Marzloff, 2008), commence# a montrer leurs limites, ] v <u[ @ossent été annoncéest
énoncées il y a quelques décennies déja (Meadows et Club de Rome, 1972 ; Conférence des Nations
hv] « sp@E o[ VA]JE}vv u v3 & 0993 ;BrumphBd2) Dehslleicas du pétrole, source

[ v EP] <«u] - déobahi@e hégémonique les déplacements automobiles actuels, les
estimations peuvent diverger, refléter les intéréts des certains groupes de pression, groupes
politiques ou lobbies (Reguly, 2009), mais toutes convergent sur lguiale début des années 2010
coincide avec le « pic de pétrole » (o®eak Oib), moment historique ol un maximum de pétrole
est produit, raffiné, distribué et consommé. A partir de ceigeyp les limites des ressources
pétrolieres ameneront a une réduction, chaque année, de la quantité de carburant a base pétroliére
produite et distribuée. Cette question de la limitation des ressources ne se fose <u[ qi¢ v E
pétroliere, mais également auxpuSE& ¢ (}E&u « duipoErRiént Etre amenées a se substituer
aux hydrocarbures, a des degrés difers

Pour ce qui est de la mobilité quotidienneslimitations des ressources ne concenhgas gue les
carburantsU «<u o+ <p[]o es<nfrastiustures de transport, également, se trouvent étre de plus

en plus congestionnées, dans le cas des plus grandes agglométatiansréation de nouvelles
infrastructures ne suffit pas a faire baisser la congestion, @ €3S § v v E @&ipvV % % 0

8KV % ve E S}usS % ES] po] & u vs§ o[ v EP] 0 SE]J<p U <p] & %} % }pE o o (C
eux aussi commencent a monttE o pE-+ o]Ju]s X > % EoO [pv  Jve<p v§(Qapus, [200V) le E oo}
réseau «Sortir du nucléaire de vingt ans (Rabilloud, 2008)

°Lecasdela ligne 13 du métro parisien est symptomatique. Cette ligne connait une congestion en continu de 7h du matin a

20h, les jours de semaine. Cette situation a méme fait la une du quotigidiondeen avril 20081[e Monde 2008]. De

nombreux axes routiers sont dans la méme situation de congestion dans les grandes agglomérations francaises.
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qui génére plus de mobiliteet des distancesd %0 u v§ <p] [ P@lwel ak, 2602
Zahavi, 1973 ; C. Lefevre et Offner, 1990).

ve 0][Z]-cohjemporaine, les sociétés humaines ont déja été amenées a affronter certaines
graves crises énergétigues. Pour ne citer que certains événements du XXeme siécle, les périodes de
limitation, comme les guerres ou les « chocs pétroliers », ont été des moments particuliers ou les
sociétés ontdd organiser différemment leurs modes de production, de consommation, de
déplacement, en fonction <« o]Ju]$ - [ sterfiie@enA Jen ressources, principalement
pétroliéres. «f you drive alone, you drive with Hitlerdisait cette affichec{-dessous), céléebre
pendant la Seconde Guerre mondiale aux Etats-Unis, ou la limitation des consommations de
carburant par les civils était décrétée, afindéus v]E& o[ ((} E&ationaP ToudEskproportions
gardées,%opl]*<p 0 ¢]Sp S]}v Sp oo V[ *S % * 00 la fuestiokpeupus&] P v &E
poser dans des termes comparables, mais Iégerement différents, a savoir : comment une société
dont le fonctionnement repose sur une mobilité du plus grand nombre peut-elle faire face a une
limitation des ressources qui lui permettent précisément de supporter cette mobilité ? Quel avenir
pour le « processus inflationniste » de mobilité spatiale quotidienne (Kaplan et Marzloff, 2008) ?

llustration 1: ((] Z [1v 15 8]1}v u }A}]SUE P % v v &diale, Aux)Btats-YnisE1@3)y auteur: Weiner Pursell

Deux questions prohibées

Les déplacements urlias sont de nature politique. En tant que pratiques sociales qui prennent place

*UE o] *% etdans aeftains espaces collectifs majoritairement détenus, contrélés et exploités

par ou pour la collectivité, les déplacements}vs o[} i $hombreux débats, portant
essentiellement sur les modes de financemenf, &£ % 0}]8 §]}vU ¢upE 0 %00 tvv KA
u} e+ suE of *%o %cplao ¢tad, dansXle contexte actuel, qui peut se résumer trés
brievement par une injonction a la mobilité de tous, et par une limitation des ressources, force est de

10Soulignons ici le cas de la mise en servigeu S E} s > >]oo U <u[}vd Sp1do0=X AE ("3 K@ ]E 1% o
aura été non pas de concurrencer directement le mode automobile, mais bien de générer plus de mobilité pour les
personnes qui utilisaient auparavant le vélo, les transports en commun ou qui marchaient le plus souvent.
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constater que deux questions principales, pourtant légitime$, u E P v 8ar¥ lee débat public,
ne sont quasiment jamais posées en tant que telles par les collectioékes différents acteurs
institutionnels.

La premiére de ces questions concerne un objaldifréduction de la mobilité. Eller[ ¢35 i u ]e
mentionnée, & part peut-étre dans certains groupes de réfléxid@ertes la DATAR, depuis le début

des années 90, a lancé des plans successifs pour voir le télétravail prendre une part plus importante

dans les entreprises, afin de remplacer en partie la mobilité des personnes par des mobilités dites
«virtuelles »>X W}UE o[Z p@EsUplus gue mitigé (Carré et Craipeau, 1996 ; Largier, 2001)

Quoi <pu[]Jo Vv <}]3U o0 O0}PJ<u % }uE-p]A] S %Ol 00 [V e ¢S]SuS
mobilité quotidienne. Il est possible de relier cette abseaueble indispensable que joue la mobilité

spatiale quotidienne dans le fonctionnement du systeme de production-consommation dominant.

La seconde question prohibée est celle de la posstBle p S]}v u viu GE [ usttct Jo X (o

est parfois évoquée, quelguefois prise comme un objadtif ve [ uSE da¥s dgs cohitextes

de densité urbaine trés forfU u ]+ %o} p EarndiZ fer@iiléd politiquement de cette maniére

dans le contexte francaishv ZC %0}SZ ¢« <«<p o0[}Vv % US (}EuUpo E S 0o[]Ju%}E
ustu} Jo U v 8§ Eu e« en Rrdaoe} M pesSE] MStu} ]Jo ait} @@06%o0 av

748 000 emplois dano + § pE&E o[]v WS Edropremehnt Hit] Gconstructeurs, sous-

SE ]S vS e boit 83%\Yde la population active, mais égaleméeptés de 666 000 emplois entourant

o[ues P o[ uStu} Jo ~E& % E S]}vU }vSE€0 Sit&xwdsdeR46@D0 |SU <«epd

emplois, en incluant les taxis, policiers, et les emplois liés a la création et la réfection des routes et

des voiries (Cornu, 2007).aBs un pays qui connait un fort taux de chémage, depuis plusieurs

décennies,s[ $S <p & 0 %o}ee *]}v pusStu} Jo V[ S %o} pud@&EendiZz pE %o * %o}

Ces deux questions, pourtant |égitimes au regard du constat environnemental et social, ne peuvent

%0 %0 E& "“SE ve o erbaaison%o o pv 3 Ede lar Bobilité du plus grand nombre
dans le mode de fonctionnement du systéme de production-consommation actuel, et de la « valeur

[ Z vP que constitue le «systéme automobile ». Cela dit, une forme politiquement plus

}ve vep 0o (}Eu [ 8]}v %op 0]<u -ci étar poué€pRr da thouvernent de

Z E Z uE*U [ oue 8§ [ A% ES.U (]v ] o @ % E&]}E]S J&E u vS o
ville. Les différentes politiques de déplacement menées dans les villes francaises, qui visent ou ont pu
viser le « report mod&l i U mférmodalité », la «multi-modalité”® », ont toutes ceci de commun
<u[ oo * § 0 vS epyE& pv Z vP u vSs ciblefaota} GEoprigtéev SW e wWS}ju} Jo U v]
chercher a réduire la mobilité spatiale quotidienne, tous modes confondus. En cela ces politiques

! Séminaire du Forum Chronos, 16 mars 2009 a Paris, « Mobilités et démobilités se conjuguent »

W E &£ u%o U %o} UE %o}UAY|E %o}ee E pv  uslu} Jo d}IC}U Jo ( @fndpS](] & 0
V % * VIuGEE o0+ ]J(( EvSE e A}YJE] » & o[ *% Ca%didentiue) a Singapdur@EmangardE o X
2011)

13 Type de politiques conduites en France dans les années 1980-1990 visant a ce que lesuact@ursE o[ uS}tu} Jo
changent totalement de mode et aillent vers les modes collectifs, la marche a pied ou le vélo.
14 Type de politiques conduites en France dans les années 1990-2000 visant a ce que lesuact@ursE ¢ o[ uS}tu} ]Jo
pslo]e u} v Yu v ]elv A [ pS Ees plys@Eéquent(tes pRi§partisulierement pour se rendre en

"HE Aloo X lvv 0] pU VvEE pdErelbis. o] %% E]S]Iv  * % E o
> Type %0 }0]&]<p + }v plE e ve 0 vv o Tiii Ale-u§ P G v B[ 3} uB uilole E

« bauquet » de différents modes disponibles tout au long de la journée. Essentiellement dans le contexte métropolitain de
Paris, voir quelques communes de provinces.
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formulent de fortes attentes sur les pratiques de déplacement, en proposant une forme de
résolution de la crise énergétique et environnementale, par la participation de tous aux efforts de
réduction de consommation[ v & P] s fossiles.

De fortes attentes sur les pratiques

[ S vSEE o (]v e VV ¢ 0l S 0 % @& u] & u}ls] e Vv ¢ 0iU o
«choc » pétrolieret <u o[ }o}P] %}o]3]<p  }uu v o SEWN ueE E %o}o
commence a poindre une critique radicale du mode automobile, dans sa forme a la fois individuelle
et généralisée (lllich, 1973 ; Gorz, 1973 ; Charbonneau, 1967 ; Sauvy,Jt86®upuy, 1975Ces
travaux ont pu mettre en lumiére, entre autrede caractére « contre-productif» des
« outils industriels », et en premier lieu d@apitomobile (J.-P. Dupuy, 1975 ; lllich, 1973). Bien que
cette critique radicale soit apparue dans les années 70, il faudra attendre la fin des années 80 pour
cpgmerge, %op]e c[Ju%o}e %}0]8]<pm u v3U pv Uu}lpA u vE Jeep o }VA O
scienti(J<pg ¢ @ne fe- J* Hee]}v %}0]S]<u 0 %0 o[ uStu} Jo v AJoo
% E }]5 o[ pé&dmrhe]source de nombreux effets négatifs, dont la collectivité doit payer le
colt. Ce mouvement politiqued «<pu] « P v E o] & villesvfrancagses ae cours des
années 90 puis 2000, est fortement influencé par les politiques de déplacementddit« modéle
rhénan»U % E}A v v3 % & | Apaagneuev Sles [Pays-Bas. Ce mouvement mobilise
égalementle « EA] + (leoCETUR devenu CERTU, par exemple), certaines municipalités de
grandes villes de province (Grenoble, Strasbourg, Nantes et Lyon, notamment), qui regoivent de
VIMHA 00 ¢+ }Ju% 3V ¢ 0] * UE SE Ve%k}ESe uyE Jve & o[ u v P uvsd
décentralisation progressive amorcé dés 1983.

Ce mouvement<p] ] o upv E pu S]}v o[ue P o[ pSju} Jo P E & o
automobile v }u € vS§ ve o[ *%tout gndaisdant de cbté la critique radicale des « outils
industriels » contenue dans la pensée illichienne. C[ «$§ e mouwement puissant qui viendra
Ju%e}e E 0 & S}UE P SE UAC Vv &E v U o[ %% E]5]}v p u 3E}
d}puo}pue U >]Joo U o £S ve]}v %0 }0]S]<H S §]btrictivesy$ad § vS ]\
construction et la mise en service de parcs-relais, et surtout un réaménagement des espaces publics
qui accompagne et permet ces autres actions. Parmi les constats scientifiques majeurs qui ont aidé a
formaliser un tel consensus politigtieles différentes travaux de Newman et Kenworthy (1989), trés
référencéU }vs % ES] ]%o u $8@pactv oful E w[]]( o[ u3}u} Jo epuc
(}Eu « AlJoo « ~ ]JE § u v3§-eUentindiréEtempnt)AGEPNIQUEB, page suivante)

e« SE A pUE *}uo]Pv v8 ee v3] oo uvdoe }JEE o §]}veU o[ Z oo

'® Nous pensons ici par exemple a la candidature de René Dumont aux élections présidentielles de 1974
Y 1v vEv g VIuE pe e & ]85V e« }vi Ap o i}JuE & o[ u EP v U}UA u vE Ale
o A}ISuE %o E]e U S U%e* %}UE *[JUu%o}e EU u Je « u o0 *}E&uU ]J* !SE o Vv}Eu !

[ v stien effectué en 2007 avec une chargée de projet a la Mission Déplacement du Grand Lyon: « Je me souviens de

o[ %}<n U ]Jo v[C %o ou H etaif vipdssibie del faire passer en concertation la moindre amélioration en faveur

des autres modes que[ uS}u} Jo X D!'u % }pE o u}]v E o0o0}vP u vs J[uv (M *]Pv o] §]}v %

les % Ee+}vv ¢ & JPv ] vS <u[}v 00 ]S E o vVS]E o ]J& po S]}v uS}tu} Jo J : % EoO [

il y a encore dix ans. AupE [Zp]U ve 0 ¢ (E pv]}veelative3a nGEsS piojéy < < O<u[Hv  ve O ** u 0

émet des réserves par rapport a ne secague la limitation du stationnement, par exemple, il se fera huer par la majorité

des personnes présentes. Regardez le projet Confluence. Une grande phase de concertation a démarré pour la phase 2 du

projet. Les personnes proposent quasiment un quartier sans voitug@ghler, 2007)

| peut arriver que dans une aprés-u] ] [pv i}uEvV i Hv Z E Z uE+U SE}]* Jvs EA v vie oy
L%} A o ulu PE %Z]<pu U }uu opparpie @s [smokjlité en(jdler 2009
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VEE o0 % ES o[ uS}tu} Jo Ve O * %0 u vSe § o] S$ouvsS pE
Pouvs % EA vue Ul}vS@E& & of[Ju% § o[ue P o(Orfddilu} Jo +ud
1994 ; G. Dupuy, 1995 ; Blanchon, 2008 ; Blum Schlecher, 1986) et ont pu étre mobilisés pour justifier
des actions précise(Rennes et Orfeuil, 1997). Parmi les éléments pouvant alimenter ces justifications
viu E p&E SE A pu&E }vs 8 vs [] wE&k{drndités hégativesmassociées a un
He P u <<]( o[ u3}up (Feédénc Adram, 2001 ; Lévy, 2006), parmi lesquelles figurent la
consommas]}v [ %o %od 0] U § v %}lu@E& 0 85 S]}vv u vS <u % }uE o0
polluants dont les impacts ont une portée locale (poussiéres, particules, ogbgi)bale (C¢). Les
consommations énergétiques, les problemes de santé publigiieo[ § o u v38 p&E produit,u] <SS
et qui contribue lui aussi a perpétuer la production de ces « externalités négatives », font également
partie de ces impacts identifiés dans ces travaux, ainsi que les accidents de la route.

Graphique 3Densité urb Jv  § }ve}uu §]}v [ v EP] 0] UWSE Ve%o}ES V «}JuE + W }A S § oXU Tii6 Vv

Dans de nombreuses villes francaises, des politiques de déplacement apparaissent et suivent
o[} i SIv & pn S]}v o [ tautdMmobile en ville. Ces politigues, assises sur des
Jved § §]}ve 0 Juupv pd o ] v8](l<p U & Ju% Pv ¢ [pv A}
réglementaire et législafif, conduisent alors la collectivité & la formulation de réelles injonctions au
changement de mode de déplacement, nous le verrons au cours du premier chj@trmaniere
générale, [pe P 0 A}]3u Eretrouvk Molontairement et lentement dévalorisé, les colts
liés a cet usage augmentent, les contraintes se multiplient, et certaines campafhes]sS S]}v pu
Z VP u v$§ u} Al vv vd }Ju%o 8 GE o ¢ u} e [ S]}v e@Hart ¢ ][e%o}e]
% E(}]e ipecpl pv (}JEuU HO%-HoP & }v o[ qs3dijp®d < % E u] E -
]((] poS ¢ % }uCE * %o} 0]S Jseusikuent Sen< dds cespaces aménagés pour garantir
o[ +] Jo]S uS}tu} Jo X

YKV % ve @ ] ] UAE o}]e >Kd/ v i861 <u] JVEE} uls o] * W hU o o0}] >hz vi
} o]P S}JCE U }p v }E o o0}] "Zh <p] 8v o PE Z u% [ S]}vX
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>[Z &]%erRironhements urbains « auto-centrés »

Les fortes attentes sur les pratiques de déplacement, formalisées au sein des différentes politiques
publiques, ont ceci % ES] po] E <cpihnoeoobjel,veh partie, des espaces qui ont été
%0 Vv](] ¢« (]v P & vS]& o[ Deuk lypgs de phehohéhes Mteragissant sont a
O[}E]P]V o[ u et des pratiues sociales qui sont apparues surce% <X /oes[ P]S§
% E %S e [ uv P u vs ]vs bRdEomSecsysteipeude mobilité principal, ainsi que le

%o E&} eepde [ S0 U VS UE ]vX

Pour le cas lyonnais, certains préceptdsu v P u wrbain,<p] A ] v8 %}u@E } i 3](e []v$
o [tqmobile comme mode principal de déplacement en ville, ont influencé la planification urbaine et

des transports urbains o[ ve u o o[ PPo}lu &, adptevmept pendpnt les mandats
de Louis Pradel, entre 59 et 196 (Montés, 2003 ; Grafmeyer et al., 2010 ; Gardon, 2014)
%ot UE-N]S o[} i S]( [umv e¢] JO]58 HEAUP o V[veDhboWo ]v S}BSEEU V

indépendante dun projet de modernisation de la société, et plus spécifiquement des villes, au cours
des années 60 et 70 (Le Corbusier, 1970 ; Buchanan, 1963 ; Duverney-Prét, 2009 ; Wiel, 1999). La ville
de Lyon, pendant les mandats successifs de Louis Pradel, a engagé un certain nombre de chantier
Ui HE* %}UE o A]Joo & o[ PPo}u & §]}vU Juu 197@, I&pAE 0 SHVV
[ Zz vP MSIUE o P &(1976),Wu@n@dre des premiéres sections du boulevard
périphérique (1958).> o}P]«u [ Ve U O % puS ¢ E epu E V PV % ZE « U ]Jo
o[ uStu} ]Jo V %0 ]V &l <u[ Apoo%io » (Montepsp ZB03 ; Scherrer, 2009
Gardon, 2011). Bien entendu, les acteurs institutionnels ne sont pas les seuls a vouloir privilégier ce
mode de déplacement « moderne », puisque de nombreuses organisations, entreprises et groupes
défendent également la présence u} ve o[ «ablic (idem). Ces orientations
[uv Puvd A] vv v % E]vV [% 0 >C}lv ve 0 ¢ vvpécifijues 61X 00
acetteville § }vs %op o[} « EA E v viu E pe o p3lemémA gpague. HE} % vV

Ces politigues successiids }vS o[ u v P u vS pE& J]v $ | et\qui orit pocodragésS] o

O[ue P o[ ustu} Jo § e<}vn cenwe-ville, %ant ] également inséparables du

%Z viu v [ § o u v&eplenogmexe a été analysé dans le champ des recherches sur les
déplacements urbains (Wiel, 1999 ; Aguilera-Belanger, 2001 ; Newman et Kenworthy; 1989
Beaucire, 1996 ; Guidez, 1990)ous ne nous éterniserons donc pas sur ce phénoméne observé,

Jve % E o [V ¢ I}V % E}i § %}0]S]<n U <u] 8§ OM] [MV . o %
plus grand nombre, et ces effets en chaine qui forment un cercle autoalimenté - vicieux ou xertueu

en fonction des points de vue -, constituant ce que Wiel (1999) a appelé la « transition urbaine »
(Xhéma 1page suivante).
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Schémal > % E} eepue h $E& ve]S]}v uHE v iV «}uE W t] oU idd6d V E o]e §]}v

%o E} eope }v u]s <H ES Jve }vS %% 68 BA[pEeparbgriS]}iv ]S &
ci-dessis (héma 11U % & v vS 0 ]S [Uv e @ doijgtsSdd \ganis, en bleu
(Beaucire, 1996)Wiel (1999) rappelle que cette « transition urbaine » conduit a une situation
« gagnante » pour certains, dont 18& €} % E] § J]E * (}v ] E+ ¢« v8] oo u vSU u ]
une moindre mesure les ménages installés en premiére couronne, issus des classes moyennes et
supérieured) <p] % EA] vv v§ A}]E o u ]Joo pE + .lgprocessusa o PP
également créé ses « perdants » (ideMj <% <« § (E] Z + [ 3]A]38 * ]v8E -urbains d
concentrant des ménages modestes. Les collectivités locales, elles aussi, voient leur contribution aux
}.S¢ %opn 0] o u}J]o]8 ~ A£3% Ev 0] « v P 3]A ¢ Jv ojioucher] E} SE
des recettes symétriqgues. Globalement, les activités vivant de la proximité (alimentation, achats
divers, services du quotidien) ont Y }u% % E& pU ] v <u[ Su oaonauvedmentv }vSE
[ U}E § A}]JS 0« PE v « ve |Pv e-vies](Mareha]dE 2010Enfin, @ tans
ménages de la seconde couronne, dont nous reparlerons au chapitre 2, qui ont contracté des préts
00 VS ipe<pu[ fii9 0 HEe* E A vue %IUE % }uA}]E ZsHéenses ] v Juu]
liés a la mobilité (Wiel, 2002) se retrouvent trés vulnérables actuellement face a la montée des prix
o[ v (EIBrjan Vanco et Verry, 2010).

Schéma2 >[pE& v]e §]}v v h S Z [Zplo iV «}pE W u]JE U iddo
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Des résistances qui posent question

Certes, dans de nombreuses villes francgaises, les politiques de déplacement menées ont pu parfois

VE C & o[ pPu vs 3]}v 0 % ES u} o o[ udluy®]Geld ditpcepEe+ o
%}0]8]<p e A]Jvs v uil®E]$ o[} i 8]( [upv Jee o[ue P o[ us}
produite, nous discuterons cela au cours du chapitre 2, pour le cas lyonnais. Ces résistances amenent
de nombreuses questions,[ HS vS %0Ope <g O ¢ U} 0 ¢ JvSE E%E S S](- SHU
expliquer.*] }v % @& espu <p of[Jtve}AX]Jud ZMe(Q}v 8]}v [puv }%S]u]e 3]}v p |
temps et du codt, ce qui est la base de nombreux modeleguis o[ }v}iu]l v } depus]cu
les années 70, comment expliquer que de nombreuses personfes Jve vS % (EomolHe, o[ pS
y compris dans le cas de personnes habitant dans des quartiers trés denses et trés desservis en
transports en commun, en pistes cyclables et en stations de vélo en libre-service, et se déplagant en
permanence en milieu urbain v & Vv}uA o0 u v3 }vpose.SAllaosuild de travaux en
sociologie, psychologie sociale et économie évolutionniste, nous mettrons en avant le concept

[Z ]Sp  %o}p@E u] HAE Ju%E v E * E ]S v X

Wo v o[ AE%o}e
E}SCE UlveSE S]}v [ (( SHP E Vv SE}]* S uNoeX

Dans la partie |, intitulée « Les habitudes sous-représentées », ndusSie (E}ve Vv <u}] o[ ve u o
des actions incluses dans les politiques de déplacement lyonnaises peuvent étre ramenées a deux
PE v e SC% * []vi}v S]}ve p Z (cRapitrevE) s u}pAE SC% ¢ [Jvi}v S]}vU <«
nous nommons « implicites » etexplicites », correspondent aux deux hypothéses majeures sur les
acteurs-usagers des transports dans les milieux professionnels des déplacements. Celles-ci
consacrat o] [uv -usageKEqui est poussé a agir soit par intérét propeetdur
instrumenta), soit par des valeurs personnellegteur axiologiqug Dans le chapitre 2, a la lecture

[ vo&§€ 0 u} ]o]S <uCE o[ PPo}lu E S¢erype@hy gorhmeant 86 développent
différentes formes de résistance au changement. Nous poserong s pv -« E] [EQUo}SZ o
la nature de ces résistances, qui sont a la fois collectives, sociales et individuelles. Nous montrerons
ensuite en quoi il est primordial pour la recherche sur les déplacements urbains de discuter ces
E °*]*S v - o[ Z oo o[]v ]JA] pU 8 v8 }vv o o0]u]ls o ZC%o}S5z2
développées dans les milieux professionnels. Dans le chapitre 3, nous analyserons les différents
modeles principaux qui se sont succédé dans le champ des déplacements et nous indiquerons leurs
limites au regard de notre objet de recherche. Face a ces limites conceptuelles, nous proposerons

[JvSE PE & o[Z ]5u tuu 3V %8 %o}lUE % Ve E ¢ E ]S v X

> % ES] [/ <8 }ve & o[Z ]Sn § «}v (&€ tdiensy nommmehtt %} ES u
Ve O ¢ %0 U VSeX E}ue JVSE} U]E}Ve. }v. %S [Z ]1Su U }u o]
sociales v E ]e}v [uv ¢ E] u o vs v pe s Soutewse%o ABRIGNENt PR les

behaviouristes. Ensuite, nous ferons une analyse critique de la mobilisation de ce concept par la
psychologie sociale dans le cadre de recherches sur les déplacements. En réponse a ces critiques,
nous présenterons notre dispositif méthodologique.

2 [ S o « v}$ uu vSsbedrg,Grendlae, Nantes, Lyon et Lille (CERTU, 2012).
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La troisieme partie est fondée sur une analyse de résultats concermfpte P o[ uS}tu} Jo S o
%0 0O e Z ]84 X 00 [ SS E E °*UE o0 SE}]* Ju ve]lve 1}ves]sy
automobile, que ce travail contribue a identifier. Nous verrons dans quelle mesure ces habitudes,
construits 0 (}]* % & of A% E] v [pe P S % E o S veu]ee]}ve
résistance aux injonctions au changement de la collectivité. Nous pourrons alors nhous demander quel
réle social peut jouero[ ve u O } u % g *habitudes et des injonctions. Quelles formes

[Jv P 0]8 ¢ }vS P%oYRI} QudS***}vS o0 ¢ oJu]l]S ¢ [uv 8§ 00 }veSCEM ST}
opérationnelle de la question, qui propose de faire changer principalement les choses en demandant
a la population de changer ses pratiques de déplacerdent
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PARTIE |

Les habitudes en sous-représentation

Limites des modeles interprétatifs actuels sur la question des
résistances aux injonctions au changement de mode
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Chapitre 1 Politiques de déplacementuE o[ PPo}lu & S]}UneC}lvv ]
uposd]sp [JE] v 8]}ve & [ 8]}ve E VvA}C v$ u A
[Jvi}v §]}v nu Z vP u v§

1.1 E&v € o ¢ ]J(( & vSe SC%o * []Vvi}kwnre]rklecture desvdBcumertds de
planification urbaine et de planification des transports par les « figures implicites de
o[us P &

H THE Z %]SE U o «<u *8]}v (}v uvsS o <d V}Ide VIUe %o} E}Ve
*u]SX A"UE <hg 00 * ZC%}SZ o oU %o}e ¢ euE 0 ¢ }U%}ES u vSe ¢} | uik
déplacement dans le o[ PPo}lu & 3]}¥% Pw€ précispment, sur quelles hypothéses

o] ¢« U Z VP u vs u} *[}JEP v]e V8 0 ¢ %}0]S]<H * %0 u v3sU
projection sur le territoire des différents dispositifs techniques et spatiaux liés aux déplacements
guotidiens urbains?

Pour arriver a répondret en partie t a ces questions introductives, nous proposerons ici une
usz} «<«ul = }v }]8 veo e [pv }VA EP v ] Pv}eS] S [} i S](
acteurs de la planificdt} v . %0 U VvVSe UE ]Jve euE& pv ulu 8§ EE]S}IE X
ol PPo}lu & 38]}v oC}vv ] U %op]e<p Ve O[ Ve U O * ¢ %S } MU VS
de planification des transports analysés, que nous présenterons pltS Ubim|[ o e ednstat
principal reste le méme, a savd op] [mv § o u vaum@Eagé\considéréexcessif »

o[ uStu} Jo § <u] }v H]S8 pv o E] [ £5 Ev 0]3 quevsodt 3§A %o} u E
«nuisances> (accidents de la circulation, pollution atmosphérique, bruit routier) (SYTRAL, 2005
p.7)X >[} i S8]( luupv e J(( & v8e %0 Ve % E& ¢ vS ¢ ] JU %}uE o
personnes, est donc de parvenir a unej] ¢ o[ue P o[ MS}tu} Jo Ude plapdr Ju%co] <
une forte attente danso ¢ % E S]<ph ¢ *} ] 0 =« %0 uvs8X >[ o }E& S]}v |
}JE] vS8 S]}vee <p *}vs 0o E %npdalge,ud molttmodahitd oEle rapprochement des
activités urbaines, se traduit par des actions sur des dispositifs techniques et spatiaux variés
(infrastructure routiéres existantes, infrastructures ferrées a construire, stationnement en voirie,
etc.). La dogiquei [ ve u o * %o0}0]S]dacements, dans le volet consacré aux
déplacements de personnes, est de rendre possible un changement de pratiques modales des
habitants (Grand Lyon, 20094) [ ¢S ]Jve] <gu %o PSS o Ju% E v E V}SE % E u]
travail qui considére la fabrication technique urbaine et sa planification comme consubstantielles

[V % E}i S]}v *uE 0 ¢ }u%o F&ce auxvemeuwx} utbaiE Késa[ psStu} Jo U o -«

§ WE* %t 0] « § v3 v§ E e« E <+ ] Pv}es] U [Ju P]Jv & « 0 A] @
<u] }u%o}e v8 0 ¢ J(( &E vSe } pu v8e [UE vVv]eu S . %o Vv](] S]}tv S

&S -U * } Mu vSe }vs § oigue Kienfifioue asEgd: forte, appuyée sur des

O UvSe [V O0Ce <y Vv}iusPturfESPu}e e Plans de Déplacements Urbains (PDU)
francais, par exemple, sont mentionnés quatre écueils récurrents, a savaqire P S Eu ¢ SE} %
Pv E pEU o[ vV E 00 % &} o u 8] §]}vU o] % E u vS % E o
des phases de diagnostics, et surtouhe standardisation générale o[} ((E § Zv]«u 5

21 A savoir le plan de déplacements ufoy«U o %0 v u} <« }uZAEU 0 %0 Vv % E}S S]}v o[ Su}e
S EE]S}E] o [uvPuvsUo « Zu 1z Ev § EE]S}E] o U o %ov oJus S ofl
ZSYEecp[pv 15 8]}V V[ *5 % ¢ ]E 3 u v3 E ( E vuipatage lamémeBodce 0 <p]A v U «

37



conceptuelle (Offner, 2006)Y 4 00 < *}]S o[ %S]S * } MU vSe %0 v](]
des référentiels de représentations partagées des problemes et des maniéres de les traiter (idem)

VIHe %o velve <cpu[]lo [ P]S 0o [pv }EWope % ES] po] E u vs,pars E e+ vsS
le texte, les différents dispositifs techniques et spatiaux liés aux déplacements, dans une projection
technique a des échelles différentes, mais toujours mélée a un argumentaire centré sur la question

des changements de comportements attendus.

Les documents étudiés ne sont pas tous égauxregard de leur valeur juridique, ou dans
O[Ju%e}ES v <«u[]oe* déplac€mentsPan ékemple, le Schéma de Cohérence Territoriale

~N }de v[ ¢85 %0 ¢ uv } MU VS *% ] o] }p e S}E] oU u]Je P E pnv PE
les autres documents qui doivent se mettre en « compatibilité A E v ] -&dite e pas

(JEupo & %o E}%}e]S]}veU }E] vS S]}ve }U %0 v [ S]}v }VvSE ] §}]
N rd X of] £3E!'u JvAn@Edesdooxi %p0 'Ehv >C}v V[ 8 %o * }%%}e 0 U V]
vV SUE ip&E] J<p 1 v (Jv] U <u] v (]85 pv } pu v3 }T o oo 3]A]S
papier. Par contre, ce document est sectoriel, et méme pRE ]S [MV  » po % ES]
déplacements quotidiens, les modes « doux », et pem o0} @E+ [ A}]JE pv AJe]}v puv %o
compléte des mesures que la collectivité souhaiterait voir apparaitre sur ces modes de déplacement.

Dans la diversité de ces documents de planification, nous avons relevé systématiquement les
références aux changements de comportement dans le cas des déplacements quotidiens de

% Ee}vv X > u §Z} <U  VIHe %oE&}%o}elve ] ] }ve]es V UV V 0OCe
& **}ES]E o[ ve u o o kP ESVE]|JEe 0o &£ <] ]0]8 »), déslinées anAn d

Ve U O [ §]}veur-3BE Vv "WAE pv 3§ EJ(] 8]}v *} ] 0 %}uE o+ 00}
sociaux») formulées dans ces différents textes. Ensuite, nous avons procédé a un recoupage des
convergences et divergences entre actions comparables, inscrites dans des orientations

Ju% E o U (]Jv (}E&u & e (E PJ]SE ¢« [ S8]}v Z}u}P v e § |
Jve <p vE X 83 % E u] E %Z * V}IHe % Eu $3E u3sSE v A]
dispositifs techniques et organisationnels préconisés répond, en définitive, un nombre restreint de

E P]eSE « [ S8]}vX u} [ voCe % Eu S o0}E-le [coien]v E %00
% E}PE uu S]<«<p }E %o e } Hu v8e v o[ £%NEP etvdes 1 u A]Juj
termes trop générauxx ] o[ }u% Pv v§X §§ VvSE&E % E 0 ¢ } HU VSe %0 O

précisément par les préconisations en termes de dispositifs techniques et spatiaux, donne alors une

% Z}SIPE % Z] « ](( & v§ « (Ectuddsagersetde sesrationdlités » face a la

guestion des pratiques modales, et ce pour certains grands acteure[ u v P u v§ et@es |v
déplacements (collectivités, autorité organisatrice des transports urbain€§E A] Yo Panss

la continuité de cette démarche analytique, nous tenterons de comprendre a quelles figures
(implicites) o[pue P & e E P]eSE& » [ S]}v S 0 ]J*%1}*]8](s 8§ Zv]cu »
sous-tendent renvoient. Quelles figures prédominent-elds /v (]Jv U <U O SOH&au [Jvi}v §
changement de mode de déplacement cela renvoie-t-il ? Nous réutilisons ici le concept de « figure
implicite i o[pe P E <p v}ipue A}ve psjo]e A s]v \eStradtaat des Ve UV
espaces publics (Buhler et Renauld, a paraitre). Prgges S}pus *ul]s <u}] Jo [ P]SX

Considérons les sept documents de planification que nous analysons dans ce chapitre. Ces
} MU v8e % UA vE (Jvl€® }uu pv VvP P uvsS (}E&u o] U A%o0] ]8
plusieurs institutions dans la misev ~pAE [LV ES Jv viu & [ 8]}ve u} Jo]-
dispositifs techniques et organisationnels, et ce dans une temporalité propre. Ces dispositifs
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}ved]du v3 o[ VAJE}IvvV u vs <} ]}8 Zv]cpu . %0 U VvSe UE JveX |
scientifique actuelle, les travaux de recherche qui interrogent la fabrication de dispositifs techniques

S 0o HE %0 Vv](] S]}vU e}lpue o[ vPO o He P oU *}vS % E]V ]% 0 U VSE
o[]Jvv}A 3]}vU & %ope %E ] uvd ve o }u]v + Eigtidn etales d Zv}o)
la Communication (Patriarche, 2008) ou dans celui des transferts techniques. Dans le domaine de
O[ME vVv]eu U 0 «<p *S]}vv u vS ¢} ]J}S Zv]<p %}ES e+ vS] 00 u vS *pCE
potable (Jaglin, 2002 ; Pflieger, 20Q2) [ ¢+ Jv]ee u vSU (Delemil] 280 ou de collecte des

déchets ménagers (Barbier, 2002 ; Deleuil, 20@8ns le cas spécifique des déplacements, les

E Z E Z -+ }v %SH 00 * U U%B]E]<H * <u] Jvs EEIP vS o ( E] 8]}

pe P ¢ v ¢}vs8 v }E <«u[ o[ § § % E}i § }tpu % E u] X ES Jve
projections sociales liées a des dispositifs techniques particuliers, qui sont devenus des exemples
« classiques O %o%oE&} Z <} 1}S Zv]<p U S§ 0 0 % @E}i § u vep oo (

modules « ARAMI$ suE& o[ PPo}lu E $§](LatoUs, TBJ2)]ow la construction des ponts bas

o[ u3}E}pu¥orkAodgieo v «pu] oJu]s 18 of e UAE %0 P e UAE ¢ HO * %o}
§ Je o ]e%o}e VS [ [(Wihnér,]i®86X [ uSE + SE A pu&E %ops E vSe u 33 v
les «grand récitsi o u} ]Jo]s § m viu Jeu U u J* %o - Ve 0 *]Spu S]}v |
*} ] 0 of %o%oppC vS su@E hniqués Bt spdtauix(WEry, 2005)

Elpue A}ve Z}]°] VIHe %% UG E *UE 0 ¢ }V %S (Jvl]e ve 0o }u ]
§Z }E] ] ve -Bésedu (K&Etor-Network Theory, ou « ANT »), également appelé sociologie

0 SE M S]IVU % }UE % E} %} E ¢ V}IS]Ive % J(]<H o[ v oCe
ce courant de pensée (Akrich et al., 2006 ; Latour, 1994) [ o}]PvVv e % E ]JPUuU * %Z]0}*}Y
modernes, post-modernes et struptE 0]*S U o[ S]}v ¢} ] o Ve 0 U}v 5 E %
o[ ve u o e S UE- ZpZwue ]V® wvi S § Zv]<u e <u[ 00 u} Jo]e U s
par son «E ¢ U [ & puEe }oo S]( [iXS]}lwe §§ S8Z }E] -Résenu S pCE
ap%e0]<u O[]JvV}A 38]}vU 0 % @E} eepe }v. %S8]}v [uv } i 8§ 8§ Zv]«pu
o[ ve u o e E % E& * vS S]}ve MU }Vv %S UE pE o0 u}v Ve 0 <U
e[Jve E @&udiresoni script»telqu o] (]v] ®Akrich.]@elle-ci présente sa méthode
commesuit h E}SE u §Z} }ve]es *U]AE U 3}y p o}vP 0 }v %S]}v
représenté, inscrit, traduit, dans les choix techniques qui sont effectués. Cette démarche repose sur
une hypasZ « « u]}s]<p U e« A}JJE <u[]lo *3 %ol}ee] O E]E pv } i §
e v EJIU pv ¢« EJ%SU (Jv]ees v8 pv % U e E€0 U 8§ e E PO -
acteurs (humains et non-humains) qui viendront incarner ces réles: dans cette optique, toute décision
%o E]e Vv IUE- v %S]}v }% E uv % ES P e lu%bjét,gone § o &
utilisateur, et en un ensemble de dispositifs techniques et sociaux qui constituent leur
environnement:. Ence sens, le E]%35 }EE * %o}V o[ ve u o e ZC%}SZ ¢ o <
o[} i § %} <uCE o }oo S]( [ S-hudansZque done utiliatiohvmobilise. Par
conséquent, le « script » se caractérise par les représentations du concepteur des interactions non
seulement VE@E o0} i § & ¢ o (UMSPUEauES]oIES pBiE ]S *}v (LSHE VA]E}Y
technique.

A ce stade, quelques précisions sont nécessaires pour cadrer notre emploi de ce concept, dans le cas

e } pu vSe [p&E v]eplanifisation des transports. Bien entendu, nous ne pensons pas
<U[UV IV %S WE HUV]<H e Z EE] E Z <g  } puvs Spu ] X E}lpe
<H e } Hu v8e ¢[ 0 }E VS Vv }v &S S]}v o EP A 0 %o}%opo S]}v
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sevices et organisations publiques et privées qui ont légitimité sur les questions de déplacements
urbaing®. Quel que soit le nombre de concepteyst 0 v}iu E [ § pE-* <pu] }vs A}AE
dans la « conception » de la politique de déplacements, une action préconisée, inscrite dans le (ou
les) document(s) mobilisera un certain nombre de dispositifs techniques et spatiaux. Ce que nous
nommerons «(]JPUE Ju% o] ]85 », daod petr® c@s, sera la partie du script qui concerne
o[ ve u o e JvS§ &E S8]}ve VSE o0 ¢ ]*%}*]5](* u} Jo]le -&-diela s (PSUE
% E&}i S]}v [ue P o[ "HAE Ve ¢ } pu v8eX E}pue ES E}ve o} E-

&E § E]* o[ veuo e ZC%}SZ ¢ ¢ <u] e<}vSs elbtrpe environn@mentse E o §]
§ Zv]<p U luu % E A u%dté techniqug eftse Hisgasitifs. Nous tenterons donc

(]1E u EP EU % E o[ v oC- s eniddgées, fegidlipfessens fegistres

[ §]gvla (ou les) figure(s) implicit e O[pue P E e} ] ~e+eU § ] (v %o (
SC% }0}P] * J(( E vS » (}E&u « []vi}tv S]}v p Z VP u vS % E}%}e X
suite de pouvoir discuter ces hypothéses sur les pratigues modales, et plus précisément sur les
conditions du changement de mod¢é S oo <u[ 00 ¢ *}vS§ JE ¢ .‘Lasuitede pu vSe
cette démarche consisteraa SSE& v § ve]}v ¢ PE v ¢« SC% * [Jvi}v S]}v p Z v
(JE&uU - E *]*3 Vv e <u] % pPA VS %% E “SE ve o[pe P }vS u%}E ]

Schéma 3~ Cv}% §]<p 0 U 8Z} [V oCe +} 118 Zv]cw (FREEEO JuPp%Bdo]s [+ %dFR3]1P E V E o] §]}v

BWIHE 0 * HO %Z » [ V<p!S % u oédegments ubainsy notons aminima les autorités organisatrices
SE VeWo}ESe PME ]veU o0+ }luupv U Zu E }upréfécturesset [imisieresfHCERBU, § § ~
2002)
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1.2 Présentation du corpus utilisé mobilisant les principaux documents de planification des

SE VeXo}ESe § [UE vVv]eu o[ PPo}u & S]}v oC}vv ]

1.21Wo v %0 U VvVSe HNE v ol PPo}u & 3]}v oC}vv ]« U & A]e]}v

Les politiques « cadres u V]A p o[l PPo}u & S]}vU v u S§] Ens,sont% 0 U VS
(1v] - Ve UV } MU VS % E]V 1% 0 *% ]J(]<u %0 v](] S]}vX /o [ P

h& ]Jve ~W he o }E& % E o ~Cv] S ulikS e dE VveY%o}ESes %} uE
>Clvv ]Jo ~"zdZ >U cu] v[ S S GBatrige des[transpdis 2irbaids PAOTU) sur le
périmétre des transports urbains (P*U o[ PPo}lu & §]}Cadc&€lyw4i3).eLe SYTRAL a la

% E E}IP 3]A o[l o }& 8]}v } pu vs§ % 0 Vv]@arenddits, ene SE VveX%
v ES 3]}v A e« § Zv] ] veU [ uSE -« gcBMOMIque &f hssociatif (GGI) et

des élus (Grand Lyon, Département du Rhéne, Etat, Région Rhéne-Alpes). Le PDU, une fois voté par
e}v }ul]S *Cv] 0 }u%e}-e [ waneet gu d&pastement du Rhbéne, a alors valeur de

} pu vs E (E v v <u] v Ev o § Eu]v S]}v ¢ e}]lveU o

% }ee] ]O]& - ule v "HAGE e VIUA 00 ¢ JV(E *S3Ep SuE « 3§ v}pA
déplacements urbains.

1.2.2 Le plan modes doux 2009-2020

WInE o . o[ PPo}u & S8]}v oC}vv]e U o W h 5 }u%o0 § % &E

spécifigue a la marche et au vélo, qui est le « plan modes doux », élaboré par le service de la voirie

du Grand Lyon. Qgt JU ] v <p v[ C v8 % ¢ O E § & [}% %} ]0]3 U A]
§]Jooe 3]}ve <p o }oo 3S]A]E <[ VP P % E v @020y pGar lav % E]}

derniére version de ce plan. Une lecture attentive de ces deux documents peut laisser entrevoir une

certaine forme de divergencen termes de politiques publiques entre le SYTRAL et le Grand Lyon.

Par exemple, aucune mention au systéme de vélo en libre-servicexd psv[ %% E 'S ve o W h
TMiAU %}uE&S vs vnation figweusygiéme. La division de la compétence déplacements

V[ S }v %o ¢ §}S 0 U %op]e<h O } pu VS E (E v U Jve] <p o E

restent «}ue o[ US}E]S 0 juupv pus pE Jv X . HAE«mpdes vSeU W

doux»U }JA v8 « lv A}]JE P o u v3 Ve mobple@EegddcuieS8E [ &e v]eu

(Xhéma 4, page suivante) issue principalement de la loi « Solidarité et Renouvellement»UJrbain

(SRU), et amendée en partie par la loi Grenelle 1I. Ainsi, néupv « ] [Jvs PE & ve V13§

0 SUE +C+3 u 3]«p e } pu vde [UE vVv]eu U <u] % pA vE }vv E |

<u *8]}ve 0] ¢ pPAE %0 U VSe Vve 0o UE- }E] VS S]}veU %0 ve [ S]}v

1.2.3 SCoT 20i ol PPo}u & S8igev oC}vyv

> e« Z U 12 & v S EE]JSIE] o o[ PPo}lu @& ést}de ce@ihavil]e U A}S
concerne «<o[ PPo}lu & S]}vioCimM J*}uu o[ ve u o e }JUUMV ¢ pyu 'E Vv >
Jve] <u e }uupv ps - Juupv o o[ *§ >C}vv ]*U p W C- o[KI}

ajouter les communes de Toussieu, St-Piemezhandieu, Chaponnay et Marennes, toutes situées a

o[ *§ n ' v >C}p. 43). GeEensemble de 73 communes, regroupées dans un syndicat

mixte (SEPAL), représentait enviror820 000 Z ]§ vS8e v TiiiX > } uu vs J[}E] vS ¢
générales (DOG) de ce SCoT, qui définit les regles opposables, au PLU essentiellement, mais
également au PDU, identifie comme une des entrées principales les « systemes métropolitains » que

sont la trame verteJa trame bleue, et enfin le réseau métropolitain des transports. Bien que les

SE VeX%o}ESe v }] vS <p[pv  VvSE  SEcett&Sénipee AppdEail cerjtrals dans la
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partie stratégique du document (PAe %op]e<p 0[] ]E SE&E] o[ ve u o 0
Av U « A}]E o] ung k nEljopole[ multipolaire » (Carte p, 43) repose sur les

différents réseaux de transports, collectifs et « modes doux ». De plus, le caractére opposable de ce

document en fait une référence essentielle afin de comprendre les enjeux associés aux déplacements

dans les documents situés en « aval » (PDU, PLU essentiellement).

Schéma 4 Liens de compatibilité a respecter entre les principaux documents de planification qui traitent de la question des déplacements,
E o] S]}v o[ uS§ pE

1.24LladE& 3]A 8 EE]8}E] o [uv P uvs ol ]E u SE}%}o]sS Jv oC}
E}SE SE AJo [V oOoCe %BE YV Pouvd v }u%s o ]JE 3]A 3 EE]
U SE}%}0o]S Jv oClvv ]e ~ d X >+« d U }duterntSise, gniuéte imstituév S

v i66f % & o o}] [}E] vS §]}v [ u v teloi RaSqup), &t EOGESIARHIES par |

o[ $ 8 %}uE pv viu E o]tGui représediad [dek]eRjerx stratégiques, sur lesquels

o[ 8 P & HESYE]S Vv %]E * A Pu e ep ee]A o VEE o]e 3]
aménagement aux communes et aux intercommunalités. Ensdff ipe<u[ o o0}] "& v oo [// ~1il
SCoT de ces sept territoires den@iétre « compatibles » avec les DTA ayant effet sur les territoires
respectifs. ] v <p[ € v8 % E p E wuu vs «}v E § & [}% %} 10185 (
[UWE v]ea UA E-]}v Sp oo U «p] % E]e (( S v T1i6U v[ v E 5§
%o]o<U[ 00 %oO 0 ¢ JV(E SEMU SHNE - SE VveU%ho}]ESe pu "HE ulu
%O % E ]J* u VS suUE 0 ¢ <p *5]}ve A 0}% % u whain givdai]<p U |
transports interurbains.

O

* A savoir les Alpes-Maritimes, les bassins miniers nord-0} & €& ]veU o[ *3pu | E o N ]lv U ofdwspu JE o]
Rhone, lesAlpeds-E}E S o[ JE u SE}%}0o]S Jv oC}vv ]« X
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Carte W CEJu SE » p'Ev >C}vU p § EE]S}JE p ™ }d o[ PPo}lu & S]}v oC}lvv J* U § p % &E
}v. %S]lv § & o]e §S]}v o[ ps p&E

125Llesplan®} pA [LME vVv]eu pn 'E v >C}lv S ¢ }luupv - o[ PPo}lu &
> ¢ %0 ve 0} pUAE [UE vVv]eu <}vS o }E - o[]v]8] 8]A § e}ue o E -
concertation avec les 58 communes qui le composent. Ces documents sont essentiels dans la
planification urbaine, mais ne traimg¢ <p[]Jv JE S u vS 0 ¢ <u *S]}ve 0] « WA %o (
} pu vS§ E (E v <u vS§ o[ue P e ¢}l0oe* § e JVSE JvS ¢ %% 0]<|
PLU peut néanmoins étre un maillon essentielspuii[]Jo }((E o] . HAE o A] E+ u |
% E u] € o] pU o W>h }((E o0 %o}ee] ]JO]S [ o0} E n (}v] EGU 8§
du réseau de transport en commun ou de pistes cyclables, mais également de permettre la mise en
"UAE JVE]VH]E * %o *83E X > + }v 0 A] E Jve E]SE v } pu vs§

%0 U VvSe (E 5 o[ S]}v *uE o0 ¢ VICEU - *§ §]}vv u v8 %% 0] O
(normes « plancher » ou normes « plafond »), en fonction des activités du futur batimemt de |
proxmité <p[]Jo v3E 3§ Llnestaton de transport collectif et avec la centralité du lieu. Cela dit,
ces normes et possibilités| oo} S]}ve (}v] & ¢ *}vS (}ES u vs § CGulv * % &E
définies au sein du PDU et du SCoT, avec lesquels le PLU doit étre « comg&bBRTU, 2007)

[ *S %o}pE<cpu}] vipe v[]vS PE E}ve % » J]E S uvs =« W>h. Vv}SE }E
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1.2.6 Plan climat du Grand Lyon

Le plan climat est un document stratégique élaboré par le Grand Lyon (communauté urbaine)
JEE *%}v VS Hv VP P uvsS Z]((E % E]- o[huv v]ul]s v 1116 ]

concernant le réchauffement climatique. A ce titre, il émet des orientations stratégiques concernant

les déplacements, qui prennent une part importante de } pu v8X J v <pu v[ C vS %o
E s§ & [} %0 %} ]0]S pH S] B+ }u [ ULSE ¢« } pu vSe [UE vVv]eu U

document important dans leque ¢[ VP P 0o }uupv pS pE ]Jv U [}7 v}SE ]Jvs (@

dans notre corpus de documents.

1.26Po v % E}S S]}v o[ Su}*%Z E %}uE o[ PPolu & 35]}v oC}lvv ]
} pu v3U o }E % €& o % & ( SuE M ZZ€v S o Z/Z U []Jvs &
o[l JEU Jve] <u[ LA ulee]}ve %0 }OOHU VSe Ve O] Su}e%Z E X }

% ES] }v Ev vs e }E] vS S]}ve § ¢ Z]}ve u $SE v "UAE Ve

émissions. Une grande part des orientations concerne les déplacements et transports et permet

[ A}JJE 0o %}]v$ Apu rs [quesdEs orgadisations rattachées au Grand Lyon sur la

guestion des changements de comportements modaux.

1.2.7 Agenda 21 du Grand Lyon

S Pv 1iU o }JE % EWAE}|% SJAv h§ «3E § P]»dj Gréhd LyorFest]}v

un outil de pl v](] S8]}v 8§ P «3]}v A 0}% % u vs uE o b[ Z oo
doit faire fortement appel a la participation des publics dans son élaboration. 8o v[ ]S H pv
valeur juridique <pu] op] % Eu S§ ['SE }%%o}e 0 [ uS& &S] FEpuluse
planification, il est tout de méme un document intéressant a intégrer au corpus puisque,
précisément, les orientations peuvent étre plus pensées en termes de pertinence au regard de

% E %S o A 0}%% uvs UE o «<pu[v 8 Eue+ [ CE]JSE P [
hiérarchisation de différents projets. Les déplacements représentent une part remarquable de ce
document.

1.2.8 Projets urbains et schémas de déplacement correspondant

Pour étre totalement exhaustif, il aurait fallu analynsaoiiption de la question des déplacements

au sein des différents projets urbains o[ PPo}u & $]Jv qui®hvehdeun un schéma de

déplacements spécifigGe Cela dit, soucieux[] v3](Jer $E ]85+ }u]v vS8e ve O[ Ve U O

politiques de déplacements lyonnaises, nous avons décidé de ne pas les intégrer a notre corpus
pnalyse (Tableau 1Documents mobilisés pour le travaill v oCe <suE o0 - %0 U vSe puE

dans les documents de planificationTableau 45p.

% 0n peut penser ici, par exemple, dans toute leur diversit®,quartiers Lyon Confluence, au Carré de Soie, ou encore au
Gratte-Ciel Nord de Villeurbanne.
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Document

Echelle

Organisation
porteuse

Document
} %0 %o } L]

Doit étre
compatible avec
Y

Importance des
questions liées
aux déplacements
dans le document

DTA: Directive

Territoriale Région urbaine Perte de leur
[ u v ment| LyonVilefranche . caractere Axe thématique
- Préfecture de Document de
o[ & Ambérieu - . [}%0%0}e 1] Ler (Infrastructures
. s . . Région Rhénd\pes . référence
métropolitaine BourgoinJallieu dans la loi de transport)
lyonnaise de SaintEtienne Grenelle 11
2007
Grand Lyon +
Communauté de
Commpuyv - o
Lyonnais + .
SCOTSchéma | Commurauté de SEPﬁLwd'?at P
. ul]ES [ Su ¢ Axe thématique
de Cohérence | Communes du Pay: .
o p ”| programmation de | au PLU et au PDU - (Transports et
Territoriale de o[KI}v = o[ PPo}u & Déplacements)
2010 communes de - P
lyonnaise
Marennes,
Chaponnay, St
Pierrede-Chandieu
et Toussieu
PTU: Périméetre des
transports urbains,
soit le Grand Lyon 4 SYTRALSyndicat
PDU: Plan de Communatgé de Mixte des
deplgcement§ communes des transpoArtS pour le au PLU SCoT Sujet du
urbains révisé Vallons du Rhodne et document
en 2005 Lyonnais, CC de o[ PPo}lu &
o[ *S oC}vyv lyonnaise
e« D}vSe - [K
Azergues
Plan« Modes Grand Lyont Sujet du
Doux» de 2009 Grand Lyon service de la voirie Non ) document
) Axe thématique
Plan Climat Grand Lyon Grand Lyon Non - (AirSanté
2009 L
Mobilité)
PPA Plan de -
Protection de «agglomération Préfecture du Plan Reglvoda:ie N
< - N Non Yp o]8 q > A] & [
o[ Su}e%oZ lyonnaise» Rhoéne et DRIRE (PORA)
de 2008
Grand Lyont
Direction de la
Agenda 21 du Grand Lyon Prospective et de la Non - Axe thématique
Grand Lyon .
Stratégie
[ PPo}u &
Tableau T Documents mobilisés pour le travaif v oG+ *pE 0 ¢ %0 u vSe pE ]Jve Ve 0 °
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Tableau2 Z P]sSE ¢« S S§]}ve <u] 88 v vS8 ¢ Z vP u vSse }JUu%}ES u v8e ve 0 u} ]o0]S sand3éd (une %o }pud
oopo PCE]- JEE *%}v 0 u vS]}v o[ S]}v ve 0o } pu VvS Vv <u *S]}ve
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1.3 Analyse synoptique des différentes orientations et actions envisagées pour permettre un
changement de comportements modaux

hv (}]s o[ ve u o  } poiadgement deucomportements modaux relevées dans les

} Hu v3e % @E ¢ VS ¢ %o0pe Z u3U vipe 0+ Alve E % ES]e v (}v 3]}v
o[}&E] vS §8]}v Ve 0 <p 08X Boue[AWEVP ®ep]s JuJv o0 ¢ % E&}%}e]S]}V
équivalens «U <«u] <[]vs P& vs§ Ve o S} E§uisdlentes, afin de dresser un

tableau synoptique de la question du changement de mode dans les documents de planification

ME Jv U 8§ %0 v](] S]}v e SE VeU%o}ESe oTaiiican [2,A#6p PelUECiS]}v oC}
*[}JEP v]e Vv <u SE & P]SE - %dasdouddet gedinés Bn@ctionsFpartagées ou

Viv ve 0 ¢ J(( & v3e } pu v8eX E}ue v e}uZ ]13}vstithé niida@SdaE | ] %
% & * vS §]}v [uv }oo S]}v U *UE * <p] %o }pEE 18 Als 1SE E }v
ulu u SSE&E v Al v 0 <M SE €& P]eSE « [ S]}v % &S] uo] &= ]+
présenté précédemment.

Registre 1 Indter a un report de tous vers les transports en commun urb:z
et ferrés pour la totalité ou une partie des trajets effectués: poursuite
o]Pv « (}E&S U wu]je- V %0 pH E ¢ p ( EC
amélioration de la régularité et des vitessesdileulation sur le réseau de bu
intermodalité (intégration tarifaire, combinaisons horaires), maillage
E « pAE S pPu vs S]}v -relals((E Vv % E
Registre 2 Informer, sensibiliser, faire de la pédagogie afin de faiparkager
les choix> et faire comprendre la R®écessité» des changementde
comportement(Grand Lyon, 2009bSYTRAL, 2005.49
Reqgistre 3 P]E <p&E of ((]systesne autornobile au centre de
o[ PPo}u @n FEJant ou baissant les capacités de stationnement
circulation, et en partageant plus la voirie avec les autres modes
Registre 4 Equ] % E 0O * %o %ol 0] %odmdHeSWEEPA]o P]
Tableau3 Z P]eSE ¢ [ 3]}V % E ¢ vSe ve o[ Ve U O U }E%U* } Hu vS8e v 0Cse o

1.3.1 Inciter a un report de tous vers les transports en commun urbains et ferrés pour la totalité ou

une partie des trajets effectués

E}S}ve S}us [ }E& o }ve vepue <p ] PVv & 0o § u v]( S8 MSIHCE o[
Stus tu % ES] * %0 uUvVv3e 3Sp o A Ee o0 SE Ve%h}ESe }oo 3](e
Il PPo}u E 3]3X%@®o0}v]e Vv %E u] E o] p o[}HidneEBpeE» dans/pg A 00 « |
luupv ¢ 0 ¢ %opue VSE O - o[ PPo}lu & 8]}vU Jve] <p o A 0} %0 %o L
FE %o (E oo o[ PPo}u & §]}v >C}vmmreun répdau d& traiovéggignaux, cadences

§ & Pupo] E* %}uE o[ Ve U O oinspiFéo ju AEZS|)® vo]dg RXU>[]vS Eu}
vSE e WA u} U 8 A o[ pd}u} Jo U 0 (}dtro%o pHBUOVEVS]PVYE S]]}V
o[} ( éfEparcs-relais est également un point de convergence dans les deux documents opposables

de référence (SCoT et PDU).

®hvy 8C% [ 3]}V % U3 SE ¢ *}puA v » E SE}IHA E ve P& E }E] vS 3]}ve J(( E v§
~eCe*S u E u s P «}o ]E %] ¢ Ju%o]<u V3 ¢ % E v3e sfcoritd et aticessiiliigs PE E
pour les piétonss>u ]« P o u v$§ o]} EJensiilishliorh(des parents via leurs propres enfants).
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La création des « lignes fortes », qui sont des lignes de transport collectifs de surface et en site
propre, sont une orientation majeure de la politique de déplacements depuis quinze ans. Cela
renvoie au Plan de Déplacements Urbain de 1997, qui constitue un tournant dans la politique de
déplacement « ol PPo}u & S]}v oC}vv ] ~ (ES U vv £ i*X /o [ P]S
[JE] vS 8]}v o[ Z oo o[l PPo}u & 3]}v A]e v§ PJE up& S}pe o
uv]  ¢Jupos v X *}v o }E SJ}v (]S *pu]S u/AE cHéplamBedts de o[ vu!s
i66A <pu] A ]88 0}E- Jv ]<p MpvV E}]ee v bile, combind® a uneolhaigse} de

o[ue P e S Ve%}ESe Vv }luupvU Jve] <u o u &z %o | § u Ao
suivait alors trois grands objectifs prioritaires : la réduction des nuisances (accidents, pollution
Sule%Z EJ<p U EU]SU YeU 0 u ]Jvs] v o[ e¢] ]O]8 Slue 0 o o
v(]Jv pv E VA E- u v§ o Sv v ve 0 E % ES]S]}v Vv % &S+ u}
i6060 Juo  [uv § Juupv pud JE <pu] %} ES 13 €LE SE}]e » v E]}e ]

Cette premiére phase de politigue des déplacements (1997-2005) peut alors se synthétiser comme
ul]SU p EJecp ['SE SE}% *CvsSZ S]l<pu X d}us [ }E U o[} i 8]

« alternatives» SE& ve%}ES Vv }luupv * L Ei6é par [a nisaiers s€B/jcade deux
lignes de tramway (Montrochet/IUT-Feyssine et Perrache/Porte-des-Alpes, respectivement lignes
fortes « A1l » et A5i* % Eu S5 v§ ee EA]JE o0 - pME PE v o U %o e C

~

Tu § E}vU o[Faegb]dseph, et ceci pour compléter et surtout pour pallier le simple
maintien du réseau de métro existant alors. Dans la méme période, une extension de la tarification
du stationnement en hyper- vS E H o] pU  (]v ( AYE]s & o[dese++] Jo]3
« visiteurs » (qui stationnent occasionnellement au centre-ville, sur une courte durée) au détriment
des « pendulaires », sans pour autant toucher aux « résidertta révision du plan de déplacements

MHE ]Jve o[l PPo}u & S§]}v oC 0B, maib donk levgroces$us de révision date de
2002, a pour but de rendre conforme le document aux exigences de la loi SRU intervenue entre-

S U%oeU Jve] <u [ ((]Eu & o wu]j- V %00 (LSUE [Uv ES ]Jv viu C
traitées dans le document précédent, a savoir la logistique urbaine et la sécurité des déplacements.
Cette révision coincide également avec 12 vP u vS8 [ <u]% upv] ]% o Sde}uupv pus
2001.

Sur le diagnostic en 2005, peu de changements sont intervenus depuis le PDU de 1997. La future
enquéte ménages- %0 U V3e V[ 5 % ¢ Vv }E u]e Vv "WMAE U 00 * E %op
Ve §8 ¢]Su S]}v }M % m [ 0o u v8e % EU S5 vS§ § ¢S E Oo[]Ju% §
précédemment, le plan de déplacements urbaindgve] o }E& [ 88§ Z ee v3§] 00 U V
poursuivre les actions entreprises en faveur des « lignes fortes » de surface. Ces orientations de la
politique de déplacements se matérialiseront par la création des lignes de bus dits & « haut niveau de
service » sur les lignes C1, C2 et C3, reliant \éaNselin & Saint-Paul, et RillielasPape ainsi que
Caluire a la &t-Dieu (carte B, annexe 2). La prolongation du tramway T2 vers Saint-Priest-Bel-Air,

ainsi que la mise en service des tramways T3 entrelaHaqr 8 D CI] p *X/U %o p]e- o[ E} %o}
Exupéry, et du tramway T4 entre Vénissieux-Minguettes et JettMendes-France, dont la

“ Notons que le scénario C 0}@Ee & @& 8§ vpU ¢ v E]} 0 %opes £ *pE 0 <y *3]}v U % ES
modes, ainsi que sur la création de « lignes fortes » de surface pour compléter le métro, mais bien moins sur les mesures
E&3SE] 5]1A - o[ues P o[ uStu} Jo ~+8 8]}vv u vS8U JE po S]}vU Ye <u] « olJuls E
pénétrantes urbaines de 1997.
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% E}0o}VvP S]}v iu-Diel est prévu€pdur 2013E vSE vS P o u vS ve Oo[}E] vS §]
développement des kgnes fortesi U CE( %}uE& o[ PPo}lu & 3]}vX W}uE (]Jv]E&U
métro A vers Vaulen-VelinLaSoie et du métro B vers Oullits” po ] A}vs$ Ve O ¢ Ve [HV
ulJoo P % ope (JvU ]Jve] <p [pv &S] po §]}wmobesuNotoheEgalemdE o0 ¢ ]
deux projets inscrits dans ce PDU, et qui devraient apparaitre avant la fin du plan de mandat 2008-

iiio p ~zdzZ >W pv o] ]e}v He Vv ]S %0 E} % E %0S ] e > K> ~>]
Lyonnais) qui reliera Gorgke-Loup a Vaugneray et Brindas (prévue en 2013). Les prolongations des
réseaux de tramways T1 vers Debourg et T2 vers Chassieu-Eurexpo sont également attendues,
respectivement pour 2014 et 2012 (carte B, annexe 2).

La révision du PDU de 2005 mobilise égalemenvdmA o JveS@Epu v3U op] [puv E }v(]P
réseau de bus existant en ciblant une amélioration de la « performance des lignes de surfce%,

a- | & o & Pupo E]S e Me Jve] <u[puv  JulvuS]lv 0 HE* S uU%o-
débouchera sur le projet « Atoubus » mis en service le 29 ao(t 2011 et qui correspond a une
VIMA o0 Z] E & Z]+ 8]}v « 0]Pv He suE o[ Ve U O puke EJu SE

simplification des lignes et des nouveaux horaires, a une réduction du temps des correspondances
vSE pHe S o ¢ uUSE& ¢ u} - SE ve%}ES }oo S]J(X o[Z u&E Sy
« lignes fortes » du PDU de 1997 ont été mises en service, ou sont prévues sur la durée du plan de
mandat 2008-2014 du SYTRAL. Il reste encore deux lignes « tangentielles » qui sont en projet a long
§ Eu X /o [ P8 ol £ 0 <p] 3§15 % E Ap %}uE E o] E o U %o | *
IMEPU § ol £ 06 <u] 818 % ve }uu pv o]Preliant Vaukerve %} ESe
Velin & la Gare de Vénissieux, en passant par la Porte-des-Alpes.

hv ¢ }v %}]vsS ui p&E }ve vepe ve E PJ]SCE [ S]}v S 0o wu]l-
( ®EE [ PPolu & S]}v % E& v v38 /& u%o0 -u@Eedriced & ¢cbprejejldé vX > o
réseau remanié (appelé REML E ¢« YU A% E - 0 he] gonnais8)(HESsUoGorESehu de
transport ferré régional (TER) exploité par la SNCF, insistent sur le cadencement, une desserte plus
fine du réseau, une régularité de passage plus forte pour les trains, des aménagements pour
(A}JE]s E 0 E %}ES A}]SUE « pAE JE « <P E U § v(]v o u
[ u vinformation centralisées. Ce projet est issu du schéma régional des transports de 1997, et initié
par la Région Rhéne-Alpes, la communauté urbaine de Lyon, le SYTRAL et la SNCF. Les lignes sont
ule « v « EA] %o]e 1110 S o[ Z o}vwel@sPuSGue @I VSITU SS v & %
les différentes gares lyonnaises les villes de BewrBresse, Macon, Saint-Etienne, Bourgoin-Jallieu,
u E] pU s] vy }u v 3IE Z}vv U A puv viu E }ve <cpvsS [ EE!S-
réduite (carte 3, p.51).

Si le SCoT fait référence a ce projet de réseau métropolitain en le mobilisant comme un outil au

e EA] [MV  %}0]S]cu %0 v](] S]}v ME ]Jv %oope o EP U Ve
[ME Vv]e S]}v % E]}E]S ar€s (capss RufBAge suivante), les autres documents voient

également et plus directement une opportunité de raccorder aux transports en commun des
Juupv ¢ }vd o ¢ EA] Spu o V[ *3 % o iuP  ep((]* VS %o}UE ope ]

comportements.

49



Carte2: > E » YU A% E °-° o[ PPo}u & 3]}v oC}vv ]+ luu ]JveSEpu v3 p » EA] [
PSIPUE <+ P E ¢ V ¢}pE W N }d 7iii } pu vs [}E] vS S]}v P v E c

Ce réseau de transport ferré métropolitain prend appui sur le réseau existant, propriété de Réseau

& EE &E Vv U S %}UE 0o[Z PE U p pv  AS Vel}lv H E ¢ H %ZCe]c«
la mise a quai de la voie K de la gare de la PartaU u]s v « EA] % u & TiiiX >[ ve
du travail autour du projetZz > ¢35 }lv % &} Z [uv E (o A]}v pEeto + EA]
promeut une utilisation plus dense d@& « p ( EE [ PPo}lu & S]}vX 0 V A % -
nouveaux problémes : la gare de la Part-Dééw [ £ ( E ECAIl-R4E-DiedFms sont déja

totalement saturés avant la mise en service totale du réseau cadencé (SEPAL, 2010, p.115).
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Carte 3. Réseau REAL et dates de mise en service des différentes lignes de train et de tram-train
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1.3.2 : Informer, sensibiliser, faire de la pédagogie afin de faire « partager les choix » et faire
comprendre la « nécessité » des changements de comportement

HE VE 0 % E u] E E P]*3E «<u vipue A v}ve u v3]jvv E & %] u v3
des documents de planification antérieurs, autant le second registre apparait subitement quelque
% ES VvSE i6606 S 1iinAX /o <[ P]8 0 Vv ]38 ositifuadis@ v "pAC
« sensibilisero [ pe P, g@ur « influer sur les comportements » (SYTRAL, 2005, p.44). Le PDU révisé

711 e SE e+« 0]JE& *UE O %o}e]S]}vv u vs o § yuCEare(partages <u ¢S]}V

les choix», formule assez paradoxale pour un document qui se veut étre élaboré en concertation
avec la population, et pour ce fairejrformer, concerter, communiquer et sensibiliset >[} i S](
cette démarche est de faire évoluer les pratique %0 U VS V o] %o% UC VS euE Vv
%u 0]J<p ( A}JE o0 U <u] % E v }Ive ] v »(dem} lleest treédingsdssani de
constater que ces éléments ne figurent pas dans la version initiale du PDU de 1997, qui partage
pourtant de nombreux objectifs avec sa version révisée. Nous y reviendrons un peu plus tard. Dans
ce « systéme communicationnel » préconisé par certains documents de planification, et surtout par
les documents les plus spécialisés sur les questions relatives &xo  u v § dtdormptibn aux
usagers » est considérée comme prioritaire afin de faire connaitre a tous les « services qui leurs sont
offets iU § o ME Vv (}JHEV]E pv u} [ U%0}]X WIHE EE]A E 0
« trés basiques » doivent « étre rappelés » comme par exempleug « (}v 8]}vv u v8 Jpupv
parc-relaisi  (]v Sltu Z E o[ ve u O o Z t 1S «wcivies fnal pabivEltps » (SYTRAL,
2005, p.42).

o[Jv(}EUA3]Y$ P o u v3 <[ i}pus E pv seusibilisafidn » des habitants, qui
prend la forme de journées de promotion des « modes doux»U [ A v u v8e u o u $]cp
[JV(}EuU S]}ve ep&E& o0 0] ve VSE o0 %E S]cp psitu} ]Jo S 0 %o
sensibilisation peut également passerpar u]e Vv %00 [ A% E]Ju vS §]}tveU «u }
de bus temporaire dans le périurha % }uE& v u}vSE @k endore(in «&dibus » afin de
sensibiliser les parents par les pratiques des enfants (plan « modes doux »). Il apparait que «les
*}JO]JE * E % E * v3 V3 pv %op 0] [A VIE %E v E VvV }u%3 3S}us %
communication envers eux sont a développer » (SYTRAL, 2005, p.43). Les « acteurs publics » sont eux
pHee] %% O o ul}vSE & o A u%laceldesvplansSde \déplacentént dans les
principales collectivités, et ceci afin de pouvoifw(opu E *uE o]} Beomppyemehtsodes
habitants » (idem). Cette « sensibilisation » joue sur plusieurs registres que nous reprendrons un peu
plus tard W o [engagement, les valeurs, la réciprocité. La « concertation » est également présentée
luu § vS o[uv e -clésuews dispositif communicationnel. Le texte du PDU est le seul a
vraiment le mentionner, en donnant autant de place a la concertation des habitaptf o
concertation des « partenaires économiques » via les différents plans des déplacements inter-
VEE %o E]s « ~W / « spyE J(( & v8 « I}v « [ 3]A]8 X

Pour finir, la « communication et la pédagogiepvsS % E& }v]e U % E tedbédidsed % E O]
[uv  J*SCE] uS]}v %0 veU 0 uje v 0]Rsvo}pgou encdre déis lelt(gs p  h
[IV(}EuU S]}vX > }luupv] S]}v %aine @GnnaitisSligsorienthations de la politique

de déplacements » et les «enjeux a long terme », qui sont percus comme étant souvent

contradictoires avec les pratiques actuelles. Elle nécessite « pédagogie et force de conviction » afin

de remettre en cause les idées recues. Par ailleurs, les « cibles » étant diversifiées (« grand public »,

tecZv] ] veU e} ] S]}veU % E}( **]J}vv oYU 0 W h ((JEGuU <p 0 * e
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}JA vE o[!SCE Pouvs$x > } Hu vs  }vv 0}E+ o[ £ u%o0 [ /E %o
convaincre, tel que les impacts environnementaux des modes, les codts [geks P o A}|SpUE 3§
o SE& vVe%}ESe Vv }juupvU o Vi pE p E %E - vS VS o (& |
réglementation du stationnement sur voirie, « pour améliorer la disponibilité des places au centre-
ville » ou encore la nécessité de mesures de priorité aux lignes de bus pour leur productivité et leur
attractivité » (idem).

13X7T S]}ve ecgfiBacit¢ ih p «C+35 u ustu} Jo [ PPo}lu & 8]}v
(Jv [ P]E& *p& 0 }Uu%}ES u vsSeU o[ ve u O e } pu vSe pu JE%oMe
parfois différentest mais qui se retrouvent dans leur nature plutdt restrictive pour les acteurs-
He P E- o E}us X >[] A 0} %o %o Ve 0 ¢ % E]V ]% HAE } pu vse ]
00 [Mv Z] E E Zjead(loutiers eautoroutiers (Carte 4, page suivante). La question
des priorités de passage aux carrefours et croisements est essentielle dans cette idée de
hiérarchisation. Ainsi, sont préconisées la priorité aux cyclistes et aux piétons dans les voies de
dessertes - que sont la majorité des rues de Lyon-Villeurbanne - et la priorité des transports en
commun sur les voies urbaines, boulevards et autres grands axes urbains. Ces actions de
« hiérarchisationi ¢ }u%}e vS§ P o0 u«uriégration urbaine » du périphérique et des
prin 1% 0 ¢ @E}uS ¢ % v SAE]E *Use y3]S00 u v8 [uv o0]ul]s S]}v « A]:
circulation, ainsi que du partage de bandes de circulation avequ3@E * u} e+ ~ peU A o}U 3§
essentiellement). Le stationnement est également un levier identifié, tant dans la préconisation de
o[]vs PE S]}v VIEU ¢ %oope }VSE JPv vS e o0 }VveSEM S]}Vv % E 0[]
(}Eu [UV %}0]8]<pH *§ S]}vv u vsS [ PPo}u & S]}v <u] }ve]es E
plus possible les placesy A}JE] U (]Jv [ pPu v8 € o « § puA&E E}s §]}v + A Z
privilégier plutét les « visiteurs xji payent cher et restent peu de temes les « résidents »a(qui
on donne plus de légitimiféque les « pendulaires <u[}v * §]v au¥oancs-relais, dont on
espére voir doubler le nombre entre 2005 et 2014. La politique de stationnement en hyper-centre a
Pouvs o}JvPS u%-=* 3§ A 01} %o %o V % ES v E]S A o <} 138 |
Auto, avec la stratégie de substitution aux places de stationnement en vd&i@arcs publics
% C vEeX 88 «SE& S P] «y] 0}VPS u%oes % Eu]- o] & & o[ * %o
% }UE o pe P o %ope ]JA E](] * ~%]*S5 + C 0 0 U I}v sistielals}vv sU «]
% ES pv]<hg u vs ve 0 WE -««ud gagnédunerstpfe plds é&f§i sur Lyon et
Villeurbanne.

Au sein des documents de planification analysés, certains éléments ne sont pas convergents, avec en
premier lieu, la question de | %o}e*] JO]S [ A% EJu vS §]}v [UV % R pnE ]v
s]loo WE vv X >[ § § o[]ve CE tuu }E] v8 S]}tv %ol}ee] O ve 0 WW
aucun document plus « local », opposable ou non. Les trongons ouest du périphériqgue (TOP) et le
contournement ouest lyonnais (COL) sont également tous deux objets de division ou

[JVE % & § S]}ve ] Vv J(( & v8 ¢« v (}v §]}v O[]veS]SuS]}v %} ES U
WW U S}pue uAE o0 }E * % E em font n@&idn, en anmohgadnsméme des horizons
de mise en service, 2015 pour le premier, 2030 pour le second. Le SCoT fait figurer le premier sur ses

ES » SE § P]J<p e [ PPoO}u & S]}vU S 0  }v VvV %}]v8]o0o ¢X > « }
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Lyon ou le SYTRAL (PDU, plan « modes dduxwWo v o]Ju SU P v Tie Vv[C (}vS | |
référence®,

Carte 4 réseau de voirie et actions envisagées par le SCoT pour « hiérarchiser les voies » ; source : SEPAL, 2010

% Les négociations ont repris depuis 2011, le Département du Rhénke &@rand Lyon soutiennent ce projet.

>[ EPuu v38 |E % p3 » E Wil EuE % ® v E o A]oo -centr§, ursgantofimement A€ %o E

ce dernier est nécessaiE X >[ EPpu vSs est tdGodisst cladr: créer de nouvelles infrastructures autoroutiéres

UV MV %% 0 [JE S ¢« SE ]S % E %oOpe ]JE po S§]}v usS}tu} Jo X %o E}i § v[
celui-ci nécessiterait une thesevs§] €& X E}S}ve §}us ulu <«<pg o <]8pu S]}v }véodedigende VvIE [
o[ S$leXGsand Lyon et le Départementetde] USE o0 ¢ }uupv <egl€E riderdhs. o
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1.3.4 Equiper pour les « modes doux »

pMPu vs E o viu & [13]lv E]E+« Co o+« & AJooE pn uloo P

[ PPo}u & S]}v E **}E&S }uu pv }E] vS S]}v P v E o * %o E]V ]%o |
spécialisés (PDU, SCoT, plan « modes doux »). Le plan « modes doux » enchaine a lui seul une série

[ 8]}ve }u%o u vsS JE& ¢ [ <Hu]% u vsS (]v me& mo(g e d&plazem@nto} }u
quotidien: pPu vsS S]}v p viu E [E u&i& *§ 3]}vv u v8 %}uE A o}U
« formats vélo », entre le vélo en fiservice a intensifier, le développement de stationnements
sécurisés dans des endroits « stratégiqies-P & < U U% pueU YeU § o %0}ee] ]0]8
des services de location de longue durég. EES ve]}v H E « pn []S]\s &R o@SIdEré€E o o
comme nécessaire dans les différents documents de planification urbaine. La marche a pied est
également un point de convergence entre PDU et plan « modes d¥ux» (( SU o[ ¢ %o %o 0] (
% E * VS }uu }vv vS S}ui} uE - omobie GRINSEIRS actiond gmgisagées pour le

A 0}% % u Vv o u €1z %] Y%o}UE& S}IueU Jve] <U[HUV %ooOpue PE v
les personnes handicapées, vont dans le sefiggid 0 EP]ee u vS§ SSEIESHYE vV
accessibilité des places publiques.

Carte 5: Planification des itinéraires cyclable dans le PDU révisé de 2005 ; source : SYTRAL, 2005
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14 «&]PUE ¢ Ju%keo] ]S P S OJ(EUROE]}V . HAE % E]JV % UAE SC%
au changement de mode de déplacement

iXoXi &IPuUuE P v E o 3§ ZaPteurlingtrymentale[ h

Al o s 8]}ve % @E }v]e e+ ¢}vS upo3]%o0 *U viue o[ A}ve Ap ve 0 E Ay
[ §]}vU -ci sanveient & un nombre limité de figures de[pues P EX A v3 3}pus Z}e U

% }UA}ve vipe uv & <] °}vs eS]v o o (F qpdsti®dEdes afte@d}veX S

usagers actuels des transports en commun, a conforter dans leurs choix, ou encore a des cyclistes

} e]}vv o <u[}Vv «jteitiefS dHliser ce mode comme mode de déplacement quoti@ien

Non, le lecteur des différents documents de planification comprend vite, bien que cela reste implicite

§}us o o}vP pu } pu v3U <pf[lo [ P]E /& ope]A u v3 s pduHdieA E 0 o |

changer de modes aux personnes se servant régulierement de leur automobile. Les figures qui

peuvent transparaitre de chacun des dispositifs techniques ou communicationnels sont alors des

(]IPU@& < [acteurs-usagers de la resismysrisn angle différent, qui se focalisent sur un élément

particulier potentiellement explicatif de leupS]o]e $]}v o[ uStu} Jo X E}S}ve P 0 u
[ VEE E ve o0 § JoU <p 8}us e o (JPUE - o[pus P E E VvA}] v§

compare entre plusieurs solutions (modes) jugées extérieurement comparables.

> % E u] E & P]SCE [ &§]}ve < vipe Alve ] v3](] XS ou] o]
( EE}A] 1E S SE Ve%}ES Vv }luupv [ PPo}lu E S5{8eftectiye] % Eu S
MV % ] u v3 Jvd8 PE U ]Jve] <p[pv &S] po 8]}v A of[upe P o[ uStu}
nombreux parcs-relaig€gistre J. Les actions soulignées comme étant urgentes sont la liaison avec

les « poles de proximité » du périurbainP E ¢« pu E ¢« p Z >U ]Jve] <p o[ u o]} E
desserte des «u ES] €+ [Z PS5 Nous}vhpyons émerger ici deux figures spécifiques et

}vEE <35 acteurque P E o[ HS}ukaptifiU & ekdlu», quiv] o[puv v] w@ptpus E

acces aux transports en commun.

Le premier est imaginé comme ayant un lieu de résidence dans les tissus diffus du périurbain, qui de

fait, V[}((E v %o -« SE Ve%}ESe poutu[pv <wA(}pe S passer totalement

de son automobile ou de la laisser dans un p@c-0 ]+ X > (]RepdH» habitafithdans des

<p@ ES] E+ [Z ]85S ¢} ] o0 8 ¢ lv JE ve 0 ¢ ]J(( E vS8e } pu vs8eU ¢

Pv E o «p Ve UV Z %]8E % E]%Z E]<p implénenfinivE Fped vW heU }

du tout (SCoT, DTA, plan « modes dosx» > [] A 0} %o %o § v3 <u[puv 8 EJ(] 3]1}v

Y, e E3  ypperedront pv . o[ u%o}] 3 o AJoo % E 0 ¢ 3

commun. Pour les deux cas, outre une tarification spéciale, cette orientation préconise une

« sécurisation> des publics urbains, « usagers des transports en commun » par une obligation a

A o] & o[ v§&E M E ¢« pU inigg enpsécthdté® dpy enhironnements des

transports collectifs pour assurer latranquillité » des passagers face a une insécurité réelle ou

percue (SYTRAL, 2005, p.A0) - HAE (JPHLE - o[pue P & }u% Pproje® }v  pv %o
]*%}]S]1( 8§ Zv]<p 8§ *% S] o PpE ]JdWet nmjll¢ d¢ rangores collecfsy

accessibles en automobile, dont le colt est inférieur a un déplacement automobile équivalent, et

dont la «tranquillité » pendant le trajet est garantie. Ainsi, pour permettre les changements de

comportements, la mise v %o 0 [uv v A]E technicowdonomico-sécuritaie sera

nécessaire, comme le résume le passage suivant, extrait du Plan Climat : « pour inciter davantage les

usagers a renoncer a leur véhicule personnel, il conviendra de proposer un service de transport en
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juupv <p 0]8 U «p *}1 v § CEu S U%oe }H H P SU o[ps P &E
utiliser les transports en commun, plutét que son propre véhiddke > (JPUE& Ju%eo0] ]38 o[M
qui transparait derriere ce passage, ainsi quevrd o[ ve U 0 E P]eSE U 5 00 [1
<u] VvSE S] vS pv E %% }ES JveSEpU VS 0 PAE ]J(( & vSe u} - SE
@fteur-usager choisirait entre plusieurs alternatives qui seraient comparables, et cela en fonction

des<p 0]8 ¢« } i 8]A ¢ [pv u} ~ }.8U S u%°U ¢« pE]S U SCE vcu]Joo]s U
E % %}ES PAE USE X §8§ (JPuCE o[ue Rxrofessidhnels@des C %

transports (Doyen et al., 2010y, & $E}uA P ouvs wve MAE HSE ¢« E PJSE -
plus tot.

>Ju]l]S & of ((] 18 o[ uStu} Jo v Aloo % E pv Z] & & Z]e §]}v
stationnement privilégiant résidents et visitedds Jve] <u[pv % E]}E]S ]JE po S]}v
transports collectifs et « modes doux » constitue le registre numéro 3. Celui-ci laisse transparaitre

puv - Ju P dcteur-ue P E o[ ustu} Jo <u] Jo (K E ]S i}us E %o}
temporelles et économiques afinf[]v p]E& pv Z vP u v$§ Jpoenod e la figue est

o ]& u vS aocteur{usager de la route, a qui il conviendrait non seulement de proposer des

05 EvV $]A «U u ] +uES3S3}mesufés testictiEes et des environnements urbains qui
réduiraient les « qualités objectives » du mode automobile que sont le codt (par la tarification du
stationnement) et le temps (par la difficulté a trouver une place de stationnement pour les non-

E ] vS8eeX §S§ « qUtBmdhiliste [tenace <p[]Jo « E ]S v ¢ |JE }VSE v
changement par de tels leviers technico-économico-u E ]S JE ¢ % US P o u vsS ¢[]vs PE (
P v E o actedrihstrumentaliU %o p]e<u v (JV]13]A U Jo <[ Plsager quipv (]Pp¢
comparerait les « alternatives » entre elles, et pourrait aisément changer de mode si la qualité

}i 3]A o o[ usStu} Jo Av]38E}% (] o X

E}S}ve <pMao w!u % }uE o[}E] v §]kwnadiesodcukd U uyEs o (}a@hu [ 3]
%o E]V ]% 0 * E 0O <u]% u vS v (Esécurisdr » %uEegafd Bela &rchlation

usStu} Jo U Jve] <pu[ v J*%}e]5](e faciluds 8 @& w [v $ %h %o L gaihsX * h
<u 0]S U % E S] 1S U % uS «pmipue ditectp.vLa cpmmurjauté urbaine aide

par exemple au fin@ u v3§ of] Z3% [uv Ao} o SE]<p U Z us pE Thi!

A o[]v]sWwatAlsel?iX > (JPuUE ] ] v (]o]P @teur-usager dapnvajpcye sur

0 . [ VA]JE}vv u v 3écodonicolsdcuritaires renouvelés, qui assureraient pour les

« modes doux » une qualité objective, et relative en comparaison des autres modes. La encore, nous

E SE}nA}lve o (HetpuEinstrunoentdd » qui changerait de mode de déplacement dés que

deux conditions seraient réunies: son acces au réseau en question, qui doit étre effectif, et le fait que

cette alternative est alors la solution jugée la plus appropriée par la personne elle-méme, selon un
nombre de criteres identifiestdmps, codt, confort, tranquillité, sécurjtproductivité du temps de
déplacementy e X 88 % @& u] E (JPUE ]Ju%o] ]S§ O[pue P E <u] S u i}E]
%0 v](] 8]}v Vv oCe ¢« E vAidmo oeronerh&léfendue par une bonne part de

sciences économiques, nous en discuterons les postulats au chapitre 3.
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1.4.2 Figure deo [ abteur axiologique »

> (& P]SCE [ 8]}v <u] u 8§ v opu] E o v «<]8 [Mv actewrs] Jo]e S]}v
usagers porte égalemenne série de «(]JPUHE ¢ Ju%o0] ]85 » La of¢cedd E[]v(}IkEu E
(SYTRAL, 2005, p.44) les habitants sur des informations « trés basiqud$¢onviendrait de
« rappeler » (idem)[ %o %o pu] *HE pv (JPUE Ju%o] ]S malunfoPmée, et o[ pstu}
qui de fait, continue a ne pas avoir conscience des « services qui lui sont offerts ». Cet acteur-usager
fait alors partie des « cibles mal couvertes » (idem, p.42), terme emprunté au marketing qui traduit

] vo (JPUE A 0}% % hfprmpax o] v3 h

Dans la famille des figures infpl]$ ¢« o] =+« u MAE] u E P]esr@n inform&]} et o h
accompagné du « sympathisant & convaincre » et de ¥%& «E*}vv v *}Jv. [ }u% Pv u v
pédagogique ». Le premier correspond aux dispositifs de « sensibilisation » préconisés de concert

dans le PDU révisé de 2005, le Plan « modes douk»[ P v 1i nu " v >C}vU Jve] «u
PPA. La figure implicite du « sympathisant a convaincijed %o 0] <g <y 0 % Ee}vv V][ *}lv
Z vP & u} %0 U V3 <y P gaEuUne démonstration des exces liés a la

pratigue automobile, et mobiliserait valeurs environnementales, culpabilisation et informations
v Ev vSeof(F]v]s  }viu]«pu o[ pStu} Jo X

Pour finir, les dispositifs de communication et de pédagogie laissent transparaitre une troisieme

(JPLE Ju%o] ]S O[Hue P E <U]%o &Be}vwo Vv [puwl]vr [ }Iu% Pv u v
pédagogique ». Celle-ci est considérée comme ayant formulé une envie de changement, mais dont

O[] }u%o0]es u vsS v % ps ISE eeUE <«<u[ o0 ep]s o[ S§]}v ] %o ]
formation. Pour cela, le PDU propose de répondre a la multiplicité des publics (« grands publics »,

« techniciens », « militants »Y ¢ % E HhV UMOS]% 0] S]}v * *U%0 %o} ESe juu|
pédagogie, tels qudpour le seul exemple du véloe ]¢SE&] pus]}v %0 v []S]a CE JE -
ule Vv %0 [UV ]38 Jws GEPpsE GpIpE ESUE [uv D Je}v u A 0} % }uE
réparer un pneu crevé, etc. Cette pédagogie un peu « frontale » et individuelle peut également

o[ %% 0]<p E e+ ]v [JEP vpues pw& DjuvPvRPW v3 Jv JA] p o ( M }oc

}oo Pu U 8§ P ouvs «pE o }vS&E ]vSs £ E % E o ]E S]}v
exemple).

Ces SE}]s (JPHE - o[pue P & A 0}%% * ]]1 }EE *%}v Vv§ o[ §
communicationnel et informationnel destiné a pousser la personne au changement de mode, par des
voies « directes et frontales » jouant sur les valeurs environnementales, ainsi que par des voies
«indirectesi % & o[]vS CGu ] J&E e E 0 S]}ve Z] E & Z]<p ¢ [ VSE % E]"
© e % E}%E » Vv(vSe }u }oo Pu X >[] A 0}% % % & E P

o[ }u% Pv u vs A E- m enBuivdhtwne chaine considérée comme logique dans la

%ot UE-N]S [MVv  ZinfdPmationdt sensibilisationt % P}P] X >[ ve u o e SE}] (]F
spécifiqgues développées ici formeat (]PuE& P v & aoteur[gxwldygique », qui tendrait a agir

v (}v §]}v E P]+3E - Ao uEe oo} ] © % E S]<u U puE o .
solution plutdt < [UV MSE U u ] o0 8§ ]vVv % E <t o[ S]lvlui(( Sp \
apparait « bonne », « juste » ou « nécessaire ».
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15«&|PUE ¢ Ju%eo] ]S P S QJEUROE]}V . HAE % E]V % pAE SC%
au changement de mode de déplacement

>[ h acteur instrumerital § cglctéur axiologique » sont donc les deux figures implicites générales

et hégémoniques of[pe P EX 00 ¢ *¢}vS Jv Jee} ] 0O o 0 %0 v](] 8]}v [ vA
structurés par des dispositifs techniques, qui répondent, dans le cas lyonnais, a une attente sur les
%o E& S]<ph o o} ] 0 %0 u vsX . U Aus@yerpaivent dgadenjehSéwe o
}ve] E ¢ }uu o0 u E<p PE- MAE SC% e+ []vi}v S]}itts d}EuUpO -

I[ E oo o 2Z ]&8 v&e ~M)Z u AU % X0

E}ue o[ A}ve ApU o acldupi@trumentddl shaccompagne un projet de projection sociale
e JUu%}ES u v3eU <] %0 ** % E 0 u]e Vv % o0 technivdddo@hpmicod vSe pE
sécuritairesi <] *}vS % ve ¢ }uu AvVvs % Eu 385 [ u o]}E E o+ <p 0]8
%0 uv3U },83U « pE]s ( o[]Jve HWE]S E}us] & aind o » Jv ]A
modes, jugés plus vertueuxpt o pStu} Jo X > ¢ Je%}e]S](e § Zv]cpu o 8§ }EP v]
58§ Ev] E ~A}]E] *U 5 8]}vv u vS8U % P eYe ¢}v3 i@ afindevs u} Jo]
contenir ou de faire baisser ces mémes qualités objectivables pour ce mode de déplacement. Etant
}vv  <pu[]o o[ %o%op] JvS PE o u vs <uE e J*%}*]18](e 8§ Zv]<u e
<u o](] E}ve % E u] E S C %nplidiewi.}En &ffély et donfiormément a sa définition,
o[ i Sjrpplicite » renvoie a un message qui, «sans étre énoncé formellement, découle
naturellement de quelque chose (Larousse, 2012y E}pe %o ve}ve <gu 0O Ve U O e« (E F
hction, quisontin]es} ] o0 - o (J¥ysé&Ber instiumental », entrent dans ce cadre dans
la mesure ou les actions préconisées mobilisent des dispositifs urbains « typés », dont le message
}po & ]85 Ju%o] ]85 u vs o uE A]J*Sv X Vv [USE « § CEu U %
changement de mode ne passe pas par une verbalisation publicisée des messages des différentes
collectivités a destination des habitants, et présuppose une compréhension « implicite » des
messages adressébo E emjddidire des dispositifs techniques et organisationnels. Les dispositifs
deviennent alors prescripteurs. $§ % & u] E (}Eu [Jvi}v 8]}v %o pusS ISCE pnsSJo]e
les attentes sur les changements de pratigues modales ne sont pas considérées comme étant
socialement ou politiguement « acceptablées o[ § § A %0] ]$ X > P o ¢ % ]S ¢« ]C
différentes voies pénétrantes urbaines, intégré dans le SCoT, est un bon exepmple S1}v <u]
VEE u i}E]S JE& u vs v tions«indplicitg$ wi Pette action vise a réduire le nombre
SE i S puS}u} Jo - *S]v S]}v u VvSE o[ PPo}lu & S]}vU ¢ ve %
PE v ¢« u% Pv ¢ []v(¥sEaesalxwiffé@nts acteurs-usagers.

> [ doteur axiologiqueU e« }v (]JPUE Ju%o] ]8 o[us P & e S(E Ve%}ESU
(}v §]}v o Ao pE <pu[lJo }vv §]}v. v 8§ v8 <p 8 00 U %o0ou3€3 <
08 Ev §]A ¢« suE pv E PREEE} [} % Ay S AU adionsEasBjeid @& cettd

figure est celui de la mise en place de dispositifafermatifs, normatifs et pédagogiqueset sui

une chaine toute tracée qui meénerait au changement de mode, appuyé sur des valeurs et
JVA] §]}veX Ve E P]+S@& du las|coliegiivité(3uekt de pouvoir transmettre des

informations quant & I[pS]o]es S]}v * J(( E vS8e u} - %0 u vsU .
convaincants sur les «excéso] o[ uStu} Jo U § v(]v MV }u% Pv u v8 %o |
2KV %o us P o uvs A}]E o[ § pE [£]}o}P]lcu tuu  pv e % ES] po] E o[ 8§ p
[}%38]ule 31}v }EE *%}v Ao puE-.] }o}P]cp oX
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% Ee}vviégrdrjdes savoirt |E v eo JE * 0 % E 3]<u [uVv VIMA p u}
Toutes ces différentes actions sont contraintes par un passage par la rhétorique, par la

U}VeSE S]}vU % E o[ EPpu v3 8]}vU § «}uA v % E pv (}EuU M
%o }UE<u}] VIHe <p 0](] E}ve MAE] u« explithie». [Jvi}lv S]}ve |

Ces deux injonctions sont "“idéales-typiques" dans le sens ou elles n'existent jamais entierement
seules, mais elles permettent de cristalliser autour de deux notio ¢ (}EuU ¢ [ S]}v % OUE] C

d}us S]}vU S}us @& P]SCE [MV  %e}0]S]<M %0 u vs <p] AJe
comportement passe par le maniement de ces deux types d'injonctions, a des degrés divers. La mise
V %00 [UVv E « pHe E % o0}C o & vSE& Tiii *pu& o[ ve u o

o[ USYE]S }EP v]e SE] U % us « EA]E []oohiéra@hisaiipn du réséauE}i 5 }u

etd[pv *Ju%o0](] S]}v ¢ vpu E}- 0]Pv U Jve] «u [uv lesv u vS %
MSCE ¢ u} U [ ¢S P o u vs }u% Pv [UV ¢Ce*3 u E%o0] ]38 [Jvi}

matérialisé par la distribution de titres de transports gratuits dans les boites aux lettres des

Z ]85 v8eU ]Jve] «u [UV U% Pv [1v (} Ecatidh}en pRisieurs jtarapsv(fu

printemps a la fin aot 2011), sur des sujets divers (environnements, qualité du service, simplicité de

O[ue P § suCE e *U%o%o}ESe JA Ee ~ U% PV % E e+ U U% Pv [

nouveaux panneaux directionnels amovibles un mois avant la mise en service, nouveaux plans de

E « M YeX

lllustration 2: d@&}]s ((] Z * Jeep = o] U% Pv % p o] ]S JE o] 0 ule v e EA] xplciE  u pe h
% E v ] ] SE} e (}EuU » W o[ EPpu vs 0 *Ju%o] 18 [ue P U o % E}uleéntal o «p o]S (TR
v %0 ]S e J(( & v8e e u o0 P ¢ []vi}v S§]}ve u Z VvP u vS§ u}

adressés a une populationpcteurs-usagers de la route, force est de constater une certaine forme

de résistance des comportements automobiles, phénoméne que nous discuterons au chapitre
suivant. De ce terme de « résistance » aux injonctions, que nous emploierons fréquemmest, nou
excluons les mouvements de résistance politique pour la défense du mode automobile, qui existent
S}IUI}HEU ulu <[]Joe ¢ Uu}VvEE v3 %oupe Jo E 3« <pu[lo C puv  A]JvP
intéressons essentiellement aux résistances qui prennent forme darf us P Su o o[ uStu} ]Jo
stus [ }&E U VIA pu }oo 3]( 8§ <} ] oU Ve O MAE] U % ES] ]
analytique,<u] <8 00 o[]v 1A] uX
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Chapitre 2 Reésistances individuelles et collectives aux injonctions au
Z vP u v§ u} %0 U VS *uE& o[ PPo}lu & S]}v oC

2.1 Résistances des pratiques automobiles : quelques congtais so[ PPo}lu & S]}v oC}vyv

2.1.1 Une baisse de la « mobilité automobile W O[Ju%}ES Vv e ]Jv] S uE- u} Jo]s
>[ veu!S u v P U VS ~ D o o[ PPo}u & 3]}v oC}lvv ]J* U % u 0] v
%0 U vSe (( Sp o ep@ pdurvee territoire. Elle constitue une premiere base
[ 0 UuvSe %}UE %% E ZVv €& 0o PEV «SvVv v o« }v Ev VS 0o-e* %0
différents modes de transport sur le temps long et sur un territoire donné. Pour le citoyen ainsi que
%o }pE pv PE v u i}E]S Z E Z pE-U o] . * JV(}EuU S]}ve 3
et a des données agrégées sur certains indicateurs sélectionti® & o[ US}E]S }EP v]e §
transports urbains (le SYTRAL), qui en est le commanditaire. Un regard critique, ainsi que des
E }u% u vSe J[]Vv(}EuU S]}v *}vS o0}Ees v ¢ JE U S VS e }jvv e e}
Juu v ] JE Juu E o A v3 [HV Vi M %}0]3]<p u i pEX
Laméthodologie utilisée pour cette enquéte étant conforme aux standards du CERTU, il est possible
de saisir la portée et les limites de cette approche. On pensera en premier lieu aux méthodes de
S EE Jv u%o0}C X o[]Jves & viu E pe o-cidpe parviemnert]gassiA «U o]
éviter les biais liés & un questionnaire quasi-exclusivement fermé, par(«S [Ju %o p» €]} v
§ BEu]v}o}P] U }vs £ U v pv u}sU [uv E E (E v tvv
%0 E } V <d *S]}vv v8 o[ ve u o e UuE=s+ [uUv uv P JveghA] p oo u
déplacements effectués la veille, tous modes y compris la marche a pied (CERTU>2008illon
des ménages, ainsi que les personnes interrogées, qui sont tirés aléatoirement, par secteur de
résidence, doit étre de taille assez conséquente pour étre considéré comme étant reprédentatif
Ces enquétes sont souvent considérées comme étant exhaustives, permettant de nombreuses
analyses par une réutilisation des données a posteriori. En effet, ces enquétes permettent le
A 0}% % u V3 mpgélisation des comportementsentre deux instantanés. Cela implique de
penser les transports quotidiens comme des systemes « équilibrés », de ne pas prendre en compte
les processus de changement, qui peuvent étre parfois hésitants, mais de penser les évolutions
comme étant linéaires, sous la forme &« o 3] » &les comportements. Enfin, ces méthodes

C
E

passent essentiellement par des indicateurs, qui « dénatuiemt ]A Ee«]$§ e (E eposS S % &
[}uS]oe [ v oCe 8 S]eS]J<u <u] 0] v3E ocemf@drtemerts Inoyans % ER (]S h
faut savoir appréhender de maniére critique, aurisqye 8 o]J]& ¢ ] Pv}e3] o ( uAEX ]

o [dnthodoxie», comme dirait Goodwin (Goodwin et al., 1987) il y a plus de vingt-cinq ans, en
relevant les limites que présentent ces méthodes, quand celles-ci ne sont pas complétées par des
approches longitudinales. Nous y reviendrons au chapitre 5.

Quelles que soientigs oJu]S « u $Z} }o}P]<u «U ES ]Jve ¢ }v OUc}}ve o[ Vv

%0 U VSe 1110 *}vS E] Z » [ ve JPV U VSe spuE 0 <l *SJ}v ¢ E <]
ainsi que sur la question des rapports entre connaissance sur les pratiques et enjeux politiques
o0} MEX v (( 38U (ES Jve E *pos 3§ o[l D 1iid }vd & SE « A]s8 (1

¥ WILE o . of] D p ' v >C}vU fidii uv P ¢ }vs Jve] S-ciblede! 16000} E pv %
habitants (Bakis et al., 2007).
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locale et spécialisée par le SYTRAL o Zdh § o[ P v [HE Vv]eu %}uE O A ©
o[ PP olion@ornaise. Dans ces communiqués et articles de presse, ainsi que dans certaines
interviews publiées en janvier 2007, est soulignée la baisse de la « mobilité automobile » comme

E *pos 8 Z]*S3}E]<H X % E u] E -daplade¢ments/dgi2@06 montr® effectivement

une baisse de cette « mobilité automobile », par rapport a celle de 1995 (Graphique 4, ci-dessous).

Graphique 4: Evolution du nombre de déplacements automobiles sur les trois EMD sur le Grand Lyon

Ces résultats ont alors pris valeur de démonstration des effets bénéfiques de la politique de

%0 U VvVSe UV %] o W h 606U % ES] po] & u vS8  %op]e o[ 0
la mairie de Lyon, et a la présidence du Grand Lyon ainsi que de Bernard Rivalta a la présidence du
SYTRAL, en 208X ~pE o . e (E *pos s8¢ PPo}u & - o[l D 1iioU (i
indéniable que la « mobilité automobiteest v = ]ee % ]e 166AU vipe of Ajve ApuX o
dépend o] (Jv]S]}tv <p of[}v }vv orjdhilitf adtopn@ilei Uh <p]JU <[Jo V[ ¢S %o
% E& ] U }uu (us o . Ve 0 ¢ % E u]l] E » vVvVv}v ¢ %M O]Jchu U
confusion voirea pv EE nE ] Pv}e§] X >[]v ]e Gonst@,et gli estapgEla]-e
« mobilité automobile »v[ «§ usSE <<y o viu & %0 U vSe (( Sp e Vv W
personne et par jour sur « un jour moyen de semaif€ERTU, 2008) [ ¢S o u!u Jv] S pE u
viu E ulC v %0 U VSe % & i}JpE v p3}u} Jo <pu] + SE}IHA E E

modale (nombre de trajets automobiles sur nombre de trajets tous modes) qui fut le second résultat
vviv U Ve § C & of] EPpu vs |E [Mv Z vP u vS u <°]( e Ju%}E
1995-2006.

/o v[ S }v «<pg *S8]}v ] ] <p W VIiu &E % 0 U vSelesik@lwiohy Z E Z

o[usd]o]s §]}v J(( E W iy «3p§ [Jvd PE]F, ceXdernigEihéigatgur
doit,tau]v]u U !SE u]e Vv % &E oo o A o Je3v u}C vv U Jve] <p[ A
ces mémes déplacements automobiles.

3lhv }luupv]<p %0 E §vs p i1 i vA] E T116U Jve] <ROMinut@sd] nodéme jour,o <«u}s] ] v
(}vS § § [uv hbaisse historique de la mobilité automobile » qui « constitue une premiére en France ».

32 Ce dernier déclare alors : « Tout cela (ndla: la baisse de la mobilité automobile) est lié a la hausse du prix du pétrole, a

une prise de conscience environnementale et au développement du réseau de transport en cer(@iuMinutes 2007)
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2.1.2 Mobilité automobile « objective » : une rectification des premiers résultats annoncés

> e [fE%O0}]S S]}ve o[ wd@dldcements,Peffectuées a la suite de la diffusion des

% E u] E+ E *posS S % E e Z E Z pE&- ponordie des &rangpoots, gE S} ] E

disposent des données désagrégées, mettent en avant des résultats bien plus contrastés que la

baisse de la mobilité automobile annoncée dés janvier 2007. Semblat (2007), par exemple, montre

gue la baisse du nombre de déplacemen{sS}u} Jo ¢ 3 }v }u]S v8 [uv Z pHee o ]

moyenne et de la durée moyenne de ces mémes déplacements. En outre, il relie le phénoméne de

baisse du nombre de déplacements automobile, non pas a une «prise de conscience

environnementale »ouau A 0}% % u vS [puv }((E [ 08 Ev S3]JA U u]e ] vVvU v
Hv A] Joo]ee u v$§ 0 %o}%opo S]}vU ]Jve] <u[ 0o Z Hee }E&}oo |J&E

retraite sur cette méme période (1995-2006).

Graphigue5 A}ous$]}v ¢ %0 u vSe v A}JSUE Juu v u 3 HEU «uE o 'E v >ClvU «uE o » $E}]
AU o &U7ii6 VE o] §]}Jv o[ ud uE

> }ve§s § 5 o0}Ee S}usS psSE <« opu] [uv ]« dle qui sUiwr8ij afje $]}v C
A}o}vs Joo 3]A Z vP u v8§X >[ pPu vsS §]}v u}C vv * o}vPpu pd
totalement la baisse du nombre de trajets automobiles (Bouzouina et al., 2@bliy ce qui du CQO
les modélisations appliguées aux deux EMD de 1995 et 2006 montrent une stabilisation des
émissions, due au fait que les durées des déplacements ont augmenté sur la méme période de 1995-
2006 (idem). En termes de trafic, la baisse est bien plus faible que ce que pourrait laisser penser la
focalisation sur le seul indicateur du nombre de déplacements, ce qui a été corroboré depuis par une
Vcu!s o[(Batcaini etal., 200 >[]v] S HWE < ]S v = %0 U VvSeU %o
o[ D TiioU ]Jv J«u pde 7% gesedistances parcourues (Graphique 6, page suivante).
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Graphique 6 Evolution de la distance moyenne des déplacements automobiles, entre les EMD de 1995 et 2006 sur le Grand Lyon ; source :
Juilulv 8 oXU 1iif V & o]* §]}v o[ us pE

2.1.3 Enquéte ménage déplacements de 2006, quelques enseignements concernant les résistances
La confrontation de ces données moyennes sur les comportements nous permet de dresser un
}veS § %oOHde VU V *UHE o0 * A}lops]}ve % s e« v u 3] E [ne P o]
gue les déplacements automobiles deviennent certes moins nombreux mais plus « complexes ». En
(( U o ]J*s u viu GE %0 u v3e SE}UA pv }uE [ £% 0]
personnes réalisent plus volontiers des activités regroupées ent@® «X v [ USE& « § (Eu U
déplacement équivaut de moins en moins a une seule activité a destination, mais peut en regrouper
un nombre plus conséquent, soit en cours de traglef chercher ses enfants a la sortie du travail
faire une course rapide, etc.) soit en regroupant des activités différentes a destintitn ges
achats pres de son travail, manger prés de son lieu de travail a la mi-journééSetab)lat, 2007)
Ainsi, la derniere enquéte ménage déplacements souligne essentiellement une résistance collective
forte & des environnements urbains qui deviennent de plus en plus contraignants par la pratique
automobile: certaines activités tendent a étre regroupées, ce qui fait diminuer le nombre de
déplacements, certes, mais pas le réle toujours quasiP u}v]<«u o[ uStu} Jo }luu wu}
déplacement urbain quotidien.

> Vv }E U Jo <5 upsjo [ ((Jv & 8§ }V(E}IVS E 0 * E *p0S S %]«
sociales et spatiales. Les évolutions du trafic routier depuis 2007, par exemple, indiquent un trafic en

]oe HUAE %}ES - 0[ZC% & VSE ~0 WE e<pu[ 0 *U pv ]J&E po 8]}v
s]loo pWE vv U § puv ]E po S]}v v Z e uAHUBbalders 2011). g PPolu (
constat est le méme pour les distances automobiles parcourues sur ces mémes territoires (Bouzouina
et al., 2011). Les changements observés en hypercentre, la fréquentation en hausse des transports
en commun etaifilisation croissante du vélo dans certains quartiers ne doivent pas faire oublier que
o[ uS}u} Jo }vs]lvypu P Pv E p S EE ]viameéme ggpldrderatianjuniodihe. v

Ces résultatsv}pe uS}E]e vS (}Eupo E pbdribMéhe Edlectif deurésistance aux
injonctions au changement de mode de déplacemént o ]SU o[ v 0C* VvV % HS * % E
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rester a ce niveau de généralité, tant les indicateurs de moyenne (les seuls disponibles pour notre
travail de recherche) empéchent de pouvoir rendre compte des disparités géographigues ou sociales,
moins encore des hésitations ou discontinuités dans les pratiques de déplacement sur un temps plus
0}VPU %op]e<p o e ulu o u S8z} D +3 oe ehgu@Eée. Paflev %o E -}
travail méthodologique développé lors de notre travail de recherche, et qui est présenté dans le
chapitre 6 de cette these, nous tenterons de répondre a cette focalisation « orthodoxe » sur des
méthodes quantitatives et transversales,]af [ %% E} Z E % ope (Jv u v38 o « A}ous]]
]Jv ]JAl] poo X o ]J3U AvS [VSE E vVve pv 0 SUE %ope O}VvP]Spu
pertinent de convoquer certains phénoménes sociaux et collectifs qui peuvent permettre une
explication de certains de ces phénoménes désistance automobile.

2.2 Le role des structures sociales dans le phénomeéne de « résistance automobile »

221hv e 0 EP] o0 u}s}E]e 8]}vy

dius [ }E U v}sSive %}uE o . o[ P P dg uauE dé]hetoo@tjonvdés «<p
uv P e« }v3ilvu [ HPu v8 & -puE&20D6, ¥e @hi]peut apdaraitre a premiére vue
comme une contradiction avec les résultats de « baisse de la mobilité » (idem). Cela dit, ces chiffres
nous aident a penser que si la voiture est en moyenne un peu moins utilisée, les habitants du Grand

Lyon continuentt en moyenne toujourst o[ <u]% E v pGhaphigue 7,~ci-dessous).

Graphique 7 Evolution du nombre de voitures pour 1000 habitants sur le Grand Lyon, pour les trois dernieres EMD

/lo « E ]85 o0}&E- ( ]o E S}E<«H & <p[]o [ P]S 0 pv]<p u vs [pv Z](
[Z ]85 vS8eU «<«pu] v & % & * vS E ]S <pu[pv S v wui neuEflémfaiPPolu &
VHOO U VS e J((E Vv * ¢} ] o0 ve 0O . o[ udhertéaexzZéem SE A |
(2010) ¢ }vS SE * JveSCEHWM S](- SISE X o[ ] [ vepls o % E <p 8]}
conséquent de personnes, Zélem souligne g o [ e 0 U}S}E]e S]}v uS}tu}l ]Jo U Hi}pc
] v %oope o EP § u}Jve A& ope]( *} ] o u v <(Bolanskl, 1975]viRch, }u SE v
1973). Ces af (]EEu 3]}ve %o HA VS ISE %% UC * % E <+ Z]((E - o[/E"
long (Graphique 8, page suivajnte
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Graphique 8 Taux de motorisation des ménages (au moins une automobile), en fonction de la situation de la personne référent, sur la
période 19807iiiU v & E v u SE}%}0o]S Jv V «}uE +« W /EAX Z'WU & V & o]e §]}v C

(714

o JSU o of]Jv] S u€& [ <+ o EP]- cfpsju} topU psSjo}jeo]$ « [ -
[ vS§E& S] v Iife6 ditsein de la population, qui épousent trait pour trait les structures sociales
(Zélem, 2010). On distingue alors deux « types » @& b0 } E S * o[ u3}ulnfadeux typdd o
de « sous-parcs automobiles ». Le premier est plutbt vieux et peu entretenu, un second récent et trés
entretenu. Ces deux sous-parcs correspondent a deux populations qui different par leurs revenus et
v 18]}ve Yy [uv €S U § o P& u} [Jve ES]}Hideth Eus delikvv oo
conséquences de sgr SHE * ¢} ] 0 ¢ % Ee+]*S vS U <u[lo 8 J((] ]o %0
indicateur de motorisation des ménages.

222Y <u] z VIUA 00 ¢ (}EuU - ]*8]v 8]1}v } ] o

> ]eS]v S]}v ¢} ] 0 %% & S Pi}pE [Zp] (}vSIHvvUEUF] v [ Hefjpe]Si}y

A Z] po U p u} o o[} i § psS}u} Jo de laumuBijetorisadion\a(] sein

[UVv u v P X >« u} 0]« | . o[ u3tu} Jo *}vd ee |l % p Sp ] -

WIHuES wsiéte d¢ Marie-Christine Zélem (2015t trés éclairante, sur ce point tout du moins.

00 (( Su  pv ES}IPE %Z] <} ] o « A}] ¢ | . o u} ]Jo]s us

E A vpe s uvVv P X > £ E ] *S SE » % ES]V VS %op]e<pdesao ]eS]VvP

o[ uS}tu} Jo X oOM] * % Ee+}vv e S UV P e 0 ¢ %OU*s U} 5 U S}us |

en]d8X >[ 28 [uv A Z]l po « (15 [} <]}vU e v3] 00 u VS % E %o 3

% ES] o[l V3E 3] v p A Z] ppersonde glle-m&me 6t pdE une personne de son

réseau de relations sociales, rétribuée par échange de services, le plus souvent. Ainsi, les entretiens

§ ZV]< ¢ %o ** VS % E pv ]JE p]S %oope }((]]1 0 [ (( SH vSE 0 %oOpe

0}Ees<u[ v % Vv o[ uU3}E]es 3]}v ]E po 3]}v g A Z] yo ~ }vSEEO0D * &

du co(t de telles réparations. Les véhicules sont alors utilisés plus longtemps que la moyenne, afin de

$]E & pv u £Elupu o A o puE [pei Re vajandal@d plus grandehdse sur le

marché des occasions (ideXX) /o <[ P]Se dE ]igeéal-typeU <p] <[} %o %o} MV ¢ }v U <«
(Jv]s o = u} o]8 « | e O uStu} Jo e % Ee}vv e S UV P 0 ¢ %O0]
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« Ev] E- urhobile gnaghetant des véhicules netifgardent leurs véhicules assez

peu de temps, avant que le véhicule en question ne perde trop de valeur marchande sur le marché
(1] o o[} <]}v ~ }v ee]}lvv JE U P-tGRaliEE des répaxatidns>et dqu ]
o[ vSC& S] v 8 (( Spu Ve O ]E pnls }((]1 ] o0 e P (E P]eS -
<u ¢8]}vX > & Z 8§ |

(}v 8]}v e €&]5 €& -

§ .}
HV VIMA p A Z] po [ (( Sp ip*3 u v$ uv] @
E %o & ]-le, afinoflevpgrdre AinZrinimum de valeur

marchande. Bien-sir ces deux idéasi; %o ¢ [ e O uS}u} ]Jo *}v3 JvS E %o v VvSel
premiers achétent souvent aux se¢coe 0 HE+ A Z] po < [}, créddtvains], socialement,
une interdépendan Ve O[ Ve U O L eCeS u udju} Jo VvSE o+ F(( E vEe |

(Schéma 6, ci-dessous).

Schéma6 D} o0]8 ¢ [ ¢« § Coe pSjutJoe J((E V] -

e u} o0]8 ¢ | . o[ uS}u} Jo $ddnsHeS T A% $]<m]% U vSU %o}pe vS 0 o
de fracture des structures sociales. Pour aller trés vite, certains payent cher dés le départ, aidés par
un recours plus facile au crédit, pour ensuite tenter un maximum de conserver cette mise de départ
en changeant régulierement de véhicule. Les autres, plus modestes, achétent des véhicules plus
v]veUv 0o ZvVvP Vv <p SE « E E u viU v e [} o]P §]}v o P o }
S U%oe % (E*}VvV O %oOpe }Vve <du VS o[ vS§&E S§] coKiplémentajre®, hign « [ .
<U[ v8 P}v]eS ¢U % Eu $5 vS pv uesdais]la poplati®iHErancajgd (idem).

3.7 %0 %o o}ve VvV % ¢ vS <u o[ P u}C v o[ «<p E pE
BIPE aupres des constructeurs

¥ >[]wdudon de la rime alacassé ~% EJu o0}y % E o[ § &
(13 e}v v ]vv A} SuE U (]v Eov E o+ }luuv o A Z] po » v p(ee [ Joo |
rapports économique VSE PE}U% * o} ] WAE %op]e<p 0 ¢ A Z] po o [} ]}v E vSeU v}iv ]

%@E& v HEU o[ <pul*]8]}v [Mv A Z] po v p( 8 vs o}E- ( ]o]s %0 E Jetho}e]15]1( 1v ]¢
aisés ont dd alors revoir en partie leur stratégie de rotation rapide des véhicules, ceux-ci perdant plus vite de leur valeur

[uv A Z] po v u( v 1ii6 3§ 18

$}uS «<u & PE [pv VIMA p A
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[ USCE ¢« 0 u vSse ]*S] w0l dY <} ]Jog pS}eomine le modéle et la marque du
véhicule Le modeéle de calcul dit de la « vitesse généralisée » permet de le montrer pour la situation
actuelle. Bien que ce modéle ait servit & démontrer avec brio la contre-productivité du systeme
automobile, en continuité de la pensée illichienne, la « vitesse généralisée » peut aider a identifier
o+ J((EvV « [ <« pA& J(( EvSe u} o+ [ pS}u} Jo «U Jve] «p
déplacements automobiles suivent toujours - en partie - les structures sociales existantes.

En effet, ce modéle propose de redéfinir le calcul de la vitesse des déplacements, non en termes de
distance parcourue sur du temps chronométré, mesuré, mais en prenant cette méme distance sur le
« temps généralisé U [-aedire, le temps de déplacement plus le temps de travail, considéré par
retournement de point de vue comme nécessaire pow[4 ( ( E ] E » ses déplacements, quel que soit le

u} U [ ]aoOp @btient alors un indicateur de vitesse généralisée trés pertinent pour

%% E Z Vv E o0 J((EV < [ . o[ uStu} Jo X ~%oaimle dansS § [uvVv
Ofkpl]% u vd psdlu} Jo 3 u}]ve AE ] MIi}pE [Zp]U vipe o A}ve Apu %o
o[ %0%0]<pn S}pitpEes pAE ]J(( E vS » u EEp effetSo bE » ops oA e SHoE*X Vv
compte la « vitesse généraliséeun ouvrier a faible revenu horaire ira toujours « moins vite » dans
une voiture de luxe, que dans une voiture « économiguéln calcul prenant en compte les co(ts
(] U A E] 0 U0 3 u%- SE A JoU uE o . ]+ v ¢ § [pv
une semaine typU [ % E « o uJSFZPupuy (1975), nous donne des résultats (tableai+ 4
dessouyqui valident % U E o[ % }<p }vé&ertathstdE cgs développemeriteffectués dans
la France des années 70. Bien que ces méthodes de calcul aient été partiellement critiquées (Frédéric
Héran, 2009) § <p[ oo ¢« v ¢ }v VS3E v3 <pg *pE o[ Z oo ]Jv JA] p oo U «
de redistribution au seindesmv P «U % & A& U%0 U 00 ¢« (E ¢S vS S}us ulu U
heuristique, une trés bonne entrée en matiére pour comprendre le poids des structures sociales sur
0 ¢ % @E& S]<u u} ]Jol]s U 8§ %ope % ES] po] & u v8 ep& o[ <«p]*]S]}v

bicC o 88§ ~Tii A}SuE Iviulep ~i  A}ISpE *% }ES
cadre dirigeant 19 km/h généralisés 15 km/h généralisés 12 km/h généralisés
enseignant du 18 km/h généralisés 13 km/h généralisés 6 km/h généralisés
secondaire
secrétaire 16 km/h gnéralisés 12 km/h généralisés 6 km/h généralisés
ouvrier 15 km/h généralisés 9 km/h généralisés 5 km/h généralisés

Tableau 4 « Vitesse généralisée » pour quatre profils-types, dans une situation spatiale considérée comme équivalente, et aux pratiques
de déplacement égales (en distance, et en temps)

¥ o E ep0s S+ }vs % E v E §]5E [Joop*3E 3]}vU & e}vd 0 E *pos3 3§ pn SE .
[JVP v] WE S EE]S}E] o etwrbaniamé Lesvrésultats des quatre groupes, basés sur des données et
} o EA 3]}ve A E]J(] *U 513 }VA EP v8eX E}pe eepulve %US]ee urenversemerdtivde o[ <p]%o
reperes » pour des futurs ingénieurs territoriaux aux commandes (LSUE* % E}i S [JV(E *SEMN SUE X
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Les différentes vitesses généralisées (Tableau 4, page précédente) permettent de voir que pour les

e UO § P})E] *» e} ] o puAE E A vpe 0 ¢ % 0ueculerplusiches méfad| Z 5 [
pas baisser trop fortement la vitesse généralisée, et cela sans que soient pris en compte les effets de
E}S 3]}v E %o] e« A Z] po « v (}v 3]}v o uE A o uE E A vs
important de retenir ici est que | u} o o[ uStu} Jo & ¢8 pv o u vs (}ES

sociale, puisque certains modeéles de véhicules ne sont quasiment pas accessibles a certaines
catégories de population.

Certains résultats de notre enquéte, que nous présenterons au chapitre 9, vont également dans ce
e vVeX >}E- o[ veu!s SEE |V H% E - %o @eu}meing plusSicode vS o W
fois par semaind U v}pe A}ve u v MAE % Ee}vv ¢« Jv8 EE&IP ¢ [ e} ] €& i}
0 A}|SuE <p[]oplugigpalierem@&nb Un tri & plat de ces différentes réponsededeurs
occurrences fait ressortir les adjectifs « fonctionnels » et « utilitaires ». Les adjectifs les plus
frégquemment employés sont « pratiqgue » (48 occurrences), « confortable » (41), « utile » (17),
« économique » (15), petite » (13) et « belle » (13). Un tel décompte, « a plav$, %o %} ES Y Hv
élément de connaissance particulr v E }pu% vS3 ¢ o u vse A o[P Uo « &£ U
la personne, son niveau de diplémamarque et le type de véhicule de la personne, par contre, on
peut percevoir queo[ S }u}rdste un instrument persistant de distinction sociale, non dans son
e u ] Ve O[ U%O0]SH es et desdnodeles. Ainsi les commercants et chefs

[ v3plise ne représente que 17,3% des personnes interrogées, mais correspondent a plus de

53,3% des adjectifs reE] (¢ o[Ju P A Zhytamobibé («dBele[», « féline », « gracieuse »,

« éléganteilU YeX }JVSE EJ}U o0 ¢ Spu ] vSe teBt 28,9%0 HEs per@dnbesE « v
interrogées mais emploient a eux seuls plus de 50% des adjectifs liés au caractére « économique » du
véhicule (« peu consommante », « éconoiind YX W (E ]Joo pE&-U . i S](e <}vs SC
véhicules mais aussi aux persone U <u] IV(}ES o]] hH E€o [JveS@®Epu vs ]

<U[ 8 WiI}UE [Zu] o ( fén paskr}véhicul® mais un certain type de véhicule.
Le troisieme élément de distinction sociale, la multi-motorisation, est un phénomeéne perceptible sur

la base des enquétes de consommation des ménagestE o[ ve u o 0 %o}%opo S]tv (0
(Graphique 9, ci-dessous).

Graphique 9 Taux de mono-, bi-, tri-motorisation et non motorisation des ménages francais sur la période 1980-2010 ; Sources : SOFRES,
& U /EM V Z o]e §]}v o[ us p&E
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v (( 38U o[ us}tu} Jo e (}C Ee ] - * esune deuxieme Voige ungu S
troisieme automobile accompagnant et permettant une individualisation de la mobilité pour certain
groupes sociaux (Paulo, 2006) % Z viu v []v ]A] u o]e 8]}vU } « EA o %o L1
1970, %0 WS o[ £ % o0]<u E lavpréfgredsdh %o [EHi%0}] ( u]vl]vU v ee¢]§ v pu o
certains ménages des renégociations o0} 0] S]}vU [ u %o §Gdningk,5201 %), «des taches
domestigues et familiales. Ces processus de renégociation au sein du ménage ont pu déboucher
fréquemment dans le périurbain sur un acces indiviual o[ W3} ¢G. Pupuy, 1999), lequel
est devenu peu a peu une norme pour certains groupes sociaux (Motte, 2007).

La multi-tu}3}@E]e 8]}v 3 UV %Z viu v <pu] <[} » EA MitUE [ZHU] e VS

territoires périphériqgues sous « dépendance automobile » (G. Dupuy, X099y (( SU o} Ee<u[}Vv
}ve] E o0 ¢ }luupv e o[ PPo}u & S]}v oC}vv ]J* }9M %oOpue- 019 .

motorisés, la carte obtenue montre un ensemble de communes distantes pour la plupart de plus de

vingt kilomeétres de Lyon (Carte 6, page suivante). La compréhension de ce phénoméne implique de

mobiliser le concept de mode de vie (V. Kaufmann, 2000) instrument supréme de distinction sociale

et spatiale, nous y reviendrons, qui joue un rble majeur sur les pratigues de mobilité quotidienne.
Jvel]U (]v %o ¢ E MV *]JUu%oO V OCe o[ dépendancé de @Ees |v

S EE]JS}]E ¢« o uS}u} ]o ddcryptprlesimdtialiels\contemporaines de production de

la ville, et leur influence sur les résistances au changement de mode.

(V)3

[
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Carte6: Territoires de lamultiu}§} @& ]e S]}v § pue P Z P u}lv]cpu o[ udlu} Jo-3BYAE]o V¥ $JE i%S]Pw]JaE o
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2.3 Le role des modalitées de production de la ville dans le phénoméene de résistance
automobile

231 <« u} o0]8 ¢ }u]v vs - % E} U S]}v 0 AJoo «<p] o[ %o%op] VS cpuE
o[z n&E 0O UMOS]% o] &iipendant oJeS}pp@EevS PE ]JvU nowElequ E
formes de précarité liésa une inéluctable hausse des prix des carburants, force est de constater que
0 %Z viu v [ S0 uvd e %}luE*u]S ve o . cafteF’Pm Yid),&u S]}v oC}
risque de mettre un nombre toujours plus grand de personnes en situation de vulnérabilité
énergétique (Vanco et Verry, 20I0) W E o[]vd GEu ] JE [uv SE A Jo E zZ & Z
production de la ville, Benoit Lefévre et Vincent Renard (B. Lefévre et Renard, 2011) pointent du
doigt trois éléments convergents qui permettent de mieux comprendre la persistance de ce
phénomeéne, pourtant décrié et sur leqo ES Jve }oo 3]JA]S e« 3 Vv vVvs [ P]EX [/
premier lieu la difficulté a se loger dans les plus grandes agglomérations francaises, et dé¢ surcrof
Ve 0 ¢ S UE 4 o}P uvs ¢} ] oU }Y o S VS % }uE peut ( U]Joo

cores %o }v E VRY; 11 ]v. Ld seeond élément de constat souligne le fait que [« G u
absolue » en urbanisme - a savoir le permis de construire - reste entre les mains des maires des
36 000 communes frangaises, qui ne sont en définitive que peu corirei 0} E*<u[]o* }E vs§ }

VIV uv % Eu]e *pE& o0 WE }uupv X VvSE o0 - MAEU }v }ves § «uf]o
économiquement parlant et a court terme pour les ménadeade se « faire construire » sa maison,

*UE pv § EE& Jv %a-dire ZloBri¢ df tedte aménité urbaine, des commerces et autres
services, et surtout des transports en commun. Combéa un prét sur un minimum de vingt ans,

ces stratégies contraintes de localisation permettent toujours a un grand nombre de personnes de se

loger pour un remboursement équivalent a un loyer de logement social, a surfaces égales (idem)

E SUE 00 u v3U ]Jo [ P]S 0 [HV % E] E]*e<n }u%sS § vpu o] %o V
modestes aux colts des transports et a la vulnérabilité énergétique que cela pourrait constituer.

Quoi cpuf]o Vv *}]SU o }veS@u]SHMY Ofie@HS% E « vS Vv }E Hi}uE [Zu] w
plus que conséquente de la construction dans de nombreuses agglomérations frafigaises

Il va sans dire que ces « stratégies » de localisation résidentielle prennent appuiojuru@o o] 13

automobile ». En effet, la valeur relativement faible des terrains ainsi achetés et béatis est due a

o[ * vV [ uv]s U - pulids] oue privés - et surtout de transports en commun.

>[us8]o]e S1}v o[ uStu} Jo %ol UE 0O %o oquasi-inevrablep }8st | ve t

consubstantielle a ces stratégies de localisation (Carte ®)pBien plus qu [ l'idée de mode de vie,

ces relocalisations en série correspondent a un effet de la force centrifuge appliquée aux ménages

des classes moyennes et populaités }ve <p v U % E]JV [% o u vS§U [uv u}vs * %o

prix fonciers et immobiliers dans les années 2000, elle-méme fortement liée au phénoméne de

gentrification des centres-villes, observable dans un grand nombre de villes européennes sur cette

méme période (Criekingen, 2008) Z %o %0 o}ve S}uS ulu «p [ 8 v 0O <g 0 ¢
Sy o [mEnburbain se différencie de sa « premiere vague ¢« vv <« 01 061U }1 o] e 0

maison individuelle matérialisait plus un idéal de mode de vie partagé par certains groupes sociaux

0 ¢ %0 ] U Ju% Pv  [uv (p]des GResales Johasses aisées](Bolefévre et

Renard, 2011).

% | efévre et Renard parlent de 60% des maisons individuelles, qui elles-mémes représentent deux tiers de la construction
neuve (soit 40% de la construction neuve).
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Ainsi,ov }veS § <gu 0 ¢ }uupv e o[ PPo}u & 8]}v oC}vv ] }Y o[ S§ o u
2000 a été le plus soutenu correspondent a celles qui ont « aitti®@ %o e [Z ]S vSe suES}us
de la classe moyenne, mais aussi certains cadres (Carte 9Xp.81) 0 %Z viu v [ § o u vS pE&E
récent a été relié aux stratégies contraintes de localisation des ménages de la classe moyenne et des
classes modestes, une partie des cadres semble également étre engagée dans cette mise a distance
des centres urbains. Ces derniers semblent également, dans une plus faible mesure, victimes de la

Z pee P v & 0] e % E] A e 0}P uvs8e ~ 0o o0} S]}v 8§ o[ Z 38X
logique que pour les personnes et ménages de la classe moyenne, puiggEecomptent bien

accéder a des logements suffisamment spacieux (de leur point de vue) a un colt moindre, une partie

des ménages et des personnes issus des classes « moyennes-aisées » (cadres) participent également

a cet étalement urbain. Celgi-allonge fortement les distances aux différents centres fonctionnels

de la métropole (représentés, dans la carte B E o[]v] S HE M V}IiudBs [ u% o0}
« métropolitains » a la commune).

Comment changer de mode de transport dans ce contexte ? La plupart de ces personnes sont

contraintes soit par les revenus, soit par le temps passé au travail et dans les déplacements

guotidiens, et touso ¢}vS % & o0 p P 8§ Jee alpuerd aup [transports, qui peut

atteindre 20 a 30% du budget des ménages (Vanco et Verry, X010)e E&v] E- v[}vS pu [ us
05 Ev 3]A % }uCE E 0 % E}% E] & <«<p o[v 83 uvs § o[ o}
Z vP & u} SE Ve%}ES 0}Ecu[}v Z ]8§ %0 0O |L* il [Jo}u S&E -
(E 038 E vistd,Anérag¢ p&ur des ménages qui, économiquement, poenrdi [} ((E]E .

mixtes de mobilité ? Ces questions deviennent brllantes. Elles sont adressées aux acteurs de

o[l uv P u vs uG, ehwArallelE des éco-quartiers et des projets de renouvellement urbain

qui privilégient la densité et la mixité sociale en centre-ville, continuent a se développer des

territoires périphérigues vulnérables énergétiquement, qui sont moins la conséquence de modes de

Al  Z}]e]e «p o[ u% & ]Jvs e U }sociale. Ckrgins §ildupes sont mis a distance

et contraints % & v E 0 % E] EJecu [LV %o V V ustu} Jo v e 3

énergétiques.
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Carte8: § o u V8 HE Jv &+ EA] ¢« UE UV P e spyE o0 uSE}%}0 oC}lvv ]e V }v % 79






Carte9: « Allongement des distancessar u SE}%}o0 0oC}vv ]« X W EJpE v]e S]}v E e+« S 0 e *cu}lC vv
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2.32 La mobilité automobile comme cause et conséquence de la métropolisation

>[ uStu} Jo % Eu Sudv [ESUN S]}v ¢} ] o (DaoCunbta et al., 2005). Ce

u} [} H% S]}v O[ *% U & Po % & 0 * % & SJ<u ¢ ¢} ] o *U o[]v(c

Juu} ]Jo] €&+U o[}((E Vv o}P uvsS e} ] o S o0 %o v](] S]}v pE ]v v
E Z & Z U o[ * %o u SE}%}o]s Jv oC}lvvdmeXa bhserver@stulp E 3 v

fragmentation spatio-fonctionelle (Boino, 2009) ] %Z viu v V[ ¢S % ¢ EdébmEU %o p]e<p
Ve 0 ¢ vv ¢ 0iU Jo e[ S }ve] E ouvs EV(}E o}Ee +« €&v] & -

de plateformes périphériques (Ecully, Vénissieux, Porte des Alpes), de centre-commerciaux de

centre-AJoo U (W ES] E* [ ((JE » ~' Eo v U s ]« U I}Jv « [ 8]A]S

universitaires (La Doua et Bron-Pari¥y)>[ ve u o %Z Viu v u Z MIUE [Zu]

métropole dont les secteurs centraux et péricentraux sont mixtes en termes fonctionnels, mais dont

les zones périurbaines sont de plus en plus spécialisées][ v ung]mise a distance généralisée

entre les différents lieux nécessaires au fonctionnement quotidien de la ville (idem).

% Z vViu v e u o <[!SE }ve] € o0 u vS JvS ve](] wk@Ee cette vv -« Ti

accélération o[ Zde ta métropole, le phénoméne de polarisation entre logements et emplois
semble trés marqué (carte 10, p.85). Ainsi, dans un contexte de chémage de masse, de mise en
mobilité des travailleurs et de mise en compétition des territoires, la tendance semble aller vers une

JLE - o[ SSE& S]J}v 8§ o }v VvSE S]}v ¢ U%O0}]* %o}uE O ¢ juupv
et les communes les mieux connectées aux réseaux de transports urbains régionaux et nationaux
(Vénissieux, Saint-Priest, Bron, Ecully, ColombieggPv] pY ¢« }uu o u}vSCE ils¢]v ] S pCE
pour la carte 10, & savoio  ]J(( & v VEE o Alops]}v set wluAdo o] vbo 0} ]
viu E [Z ]85 v8e VvSE 60606 § 1iid6X %0 Z w}desy emploistet des E S]}
activités est lié a la fragmentation spatio-fonctionelld} < % ope Z u3X 00 [ }ju% Pv
étalement de la population sur les communes périurbaines, « rurbaines», voire rurales de

of veo. uo U S8E}%}o]S ]v oL}IvV[} A% S]}v }vS u%}E ]Jv o[ PPo}u
lyonnaisee[ }u% PMiv u} ]Jo]S e« SE A ]Joo HE*U 35 %0pes % ES] po] E
(comprise comme norme de déplacement) généralisée dans les espaces les plus lointains de la ville-
centre. Nous pouvons observer sur la cakf que la quasi-totalité des communes ayant attiré plus

[Z ]88 vSe < [ U% 0}]e *uE-2008 BontEEpRlemedtddklles dont la proportion des
actifs (habitants) qui se déplacent en automobile pour se rendre a leur travail, hors de leur commune
de résidence, est supérieure a 75% (en 2008).

Ce phénoméne de polarisation emplois-logements, combiné au processus de métropolisation, par
o[]vS Bu ] ]&E « 0 Afj d&s.empldis @es cdllgctivités et des stratégies de localisation

o VSE % E]e - « EA] S ]*SE&] p8]tvU [ § 0]8 *uE pv ZC%}3
dans les espaces périurbain (Motte-Baumvol, 2007), et en padit E 0 & metropole (carte
11, p.87). En effet, lorsque les entreprises de serviqasblics ou privés p&E u v P ¢ A]e v3 0] .
a une grande partie de la population périurbaine, ils ont tendance a se localiser en posant
0[ZC%}SZ - o[ uSlaed devrjidrsX §§ Vv}GEu [ uS}tu} Jo]s %0 oo [ ]
0 EP uvd 0o°¢ *% ¢ % EJUE ]Jve o} Ee de[faile domstguerté«Cétte u v3§

¥ 8% v}Eu [ uStu} ]Jo]lS % E-]+S us vs Ve- OVIHUE W] |0CEE Jap ki v[ PGS EPE v ¢ <p]f
o[ Z oo 0 USE}%}o X KV % ve ] ] S}uS % ES] po] € u vs A  idii %0 - %o
de Soie, a Vaulx-evielin, ouvert en 2009, ou encore aux 1500 places du futur centre commercial du quartier Confluence,
V %0 ]Jv "uE 0[ZC% E& VvVSE o0C}vv JeX
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norme est également partagée par les habitants des espaces pavillonnaires dans leur localisation,
parfois lointaine des lieux de services, mais toujours accessible rapidement en automobile (Motte-
Baumvol, 2007, 2008).

%o E&} oo Uu SE}%}to]e S]IvU e} ] 0 % Ee]*3S Moue unadlg C %o}SZ -
central dans les résistances automobiles. Par une démultiplication des espaces fonctionnels, et par
les chainages complexes de déplacements] *[]Ju%o}e v§ *}EU ]- uv PE v %o (
Z ]85 vSe o] u SE}%}to U o[ ustu} Jo e§ EV U VvV e ]E s
fonctionnement métropolitain quotidien (Boino, 2009). Cela dit, cette lecture ne suffit pas a elle
seule a appréhender la totalité des formes de résistances au changement, ce qui nous améne a
considérer les différents rapports sociaux et collectifs, portéspprud}u} Jo X
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Cartel0: Etalement urbain et polarisations fonctionnelles sur la métropole lyonnaise ; conception et réalisatiorf dus pE
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233K Y% S]}v o[ * %o % E 0 * PE}IU% « *} ] uA£ S E€o o[ uS}tu}
>[ * %o o[ PPo}u & S]}v oC}lvv ] S UeHn 00 u vSisibles dans@]e % &
sens Est-Ouest (Grafmeyer et al., 2010 ; Bonneville, 1997) SE A Jo [ Vv 0Ce % 3] 0o «u
%oE ¢ VSIve ] ] o %o E}%o}e [ %% }ES E * 0O UVSe suyE o E€0 i}}
divie]}v ¢} ] o u § EE]S}]E. DanP IR adniin@é desvéléments de réflexion sur les
modalités dominantes de la production de la ville, et plus précisément sur les stratégies de
localisation des ménages modestes, nous proposoresanalyse portant sur le groupe des classes
moyennes.

d}us [ }E U v}S8}ve <u o[ u8tu} Jo U u}lC v %0 uvs ]v]A]l po $§
est particulierement présente dans les communes accueillant les populations les plus aisées. La
corrélation est frappante, puisque dans la grande majorité des communes aux populations les plus

aisées, letaux de multir} S} E]e S]}v % US %o ¢ E AI9 <« U VvV P o 0 luupv X
O MUV]<p u vs [uv J}EE o §]}v vitktoriGafio, mais b8l $1ud ¥ kunode

de vie» (V. Kaufmann, 2000) § [pv u} [} H% S]}v }oo S]( o[ * %o <u]
o[]JveSEpu vS <pu[ *S o[ psS}u} Jo X ] TEE *%}v MV % Z Vviu v %0 (

de communes, anciennement rurales, entre les années 60 et 80, par un groupe social spécifique.

e SE ]S % ES] po] E* [ %% 0]<yu VS o vS] 00 U vS DEestpuupv ¢ %o
O[KH 3 oC}lvv J*U AuGEloawr huupv » « DIvEe [KEU u Je }v o « E 5(

0 %E ul] & }uE}vyY tuupv e gadminjstrdtivesedw Gudrid Lyon, ainsi que le

long o[ uS}E} S o(Caddl20p.9). Le contexte est similaire pour les classes

u}C vv «U spuE [ pite&EbienSUEMEDS geux de la grande périphérie Est, qui dessinent un

arc Nord-EsBud Cette localisation reste ellepes] ]Jv ]} ] o o[} i 8§ psS}tu} ]o ¢
o[]v ]JA] p o]* §]}v 0O %o}ee ee¢]}v puS}u} Jo X e }luupv e ¢}vs P o0 L

grande partie des logements a été construite entre les années 90 et (Zad@ 13, p.93 ; Carte,8
P.79).> WE % EJUE V] 3]}v *3 %ope E v3 S }v EvV U vipe o[ A}ve ,
des ménages différents.

}JvSE E]J}U o ¢ }ustidwGrand loypn, qui sont les plus pauvres, sont également exclues
de la multimotorisation, élément particulierement fort de distinction sociale (cadg.95). Notons
tout de méme que dans certaines communes rurales, le taux de chdmage reste fortement et
%}*]3]A u vd }EE o 0 upoSJu}S}E]e- Stps Xatégorieg prpposees par oJu]s -
o[/EN" U %opu]e<p o § pAk Z€u P U v ulo]l p EUE oU % 5 E VA}IC
~ }vi}]vs }p  }vi}]vs [ £%0}]S v8 PE] }o U % E A u%o0 ° 00

[Z ]38 § e<)el constat de cette triple corrélation entre groupes sociaux et multimotorisation

Vipge ]Jv ]8 %o}ppee E o[ v oOCe yu E€0 <} ] o0 o[ uS}tu} Jo Ve 0O .
‘He<u[ «<p o %ddimes soctales et collectives de « résistances automobiesit-elles liées
une occupation différer ] o[ %o u SE}%}tols v
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Cartel2: Multimotorisation et catégories sociales aisées
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Cartel3: DpoSJu}S}@E]es 8]}v 8§ 0 ¢¢ ¢ ul}C vv ¢ suCE o[ PPo}lu & S]}v oC}vv ]
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2.32 La métropole lyonnaise, une ville a trois vitesses ?

Face a ce triple constat, comment ne pas voir une combinaison de la logique fonciere explicitée plus

tot avec une logique de différenciation et de fragmentation spatiale ? En référence a Donzelot

(2004), noue %o }pA}ve % Eo E [puv AJoo SE}]s A]S ¢» «U E A 0 $E] [

croissante des divers groupes sociaux. En dehors des communes les plus centrales, qui restent les

% O0Ue UJES ¢ o} ] 0 u v3iU }v % p3 } « EAtiGES spatialgs du]Sérurbfin quido

§ u}JPv v8 [uUV ¢ % & S]}v < PE}U% ¢ *} ] WAE E V U %o}ee] 0 % E ¢
§ [ £ ope]}v o] uS}u} ]Jo]s X

Donzelot (2004) identifie trois processus paralleles majeurs, qui sont de nature idéale-typique. Ces
« vitesses », ou plutbt ces processus actifs depuis la fin des années 1980, sont les suivants :
roP 8]}v ¢ %O0ps % UAE ¢ ve o <u ES] Ee [Z 1838 +} ] oU %

moyennes, « gentrification » des centres urbains (idem). v o C *vife@ségd » de la ville
IV U%}E Jv (]85 Jvd EA VIE %atypeWpE+* u E]IEE -« eptfdsdi », 0 [
o[ §3]38pu Joo 3]1A ( U u}uA u v3U o 85]3u Joo 3]1A ( 0

o[ p S§]}v gudffe.[Ruisque nous mobilisons cette analyse dans la nétre, nous y adjoignons le
E % %}ES P PE}U% <} ] o o uStu} Jo]s X

Maniére de vivre Attitude collective Attitude par rapport Relaton a Rapport QU groupe
- par rapport au N PR, - social a
O [dmtre-soi» a la sécurité o[ M S]}v <
mouvement o[ pStu} Jo]
Exclusion ou seule
Processus 1 . Espaces communs - . .
P Nature «contrainte» Spectacle de « Hyperesthésie échappatoire aux
Relégation dans < synonymes . ~ =
Y« o[ wSdE o[Juu} Jo] J spatiale» }VSE ]vS -
o[Z ]5 § - [Jve pE]S . .
entre-soi imposé
Processus 2 S .
L o i Quasiprivatisation Consubstantiel aux
Pérurbanisation . Hypermobilité . N .
Entre-soi «protecteur» . des espaces Défense des acces  modes de vie du
des classes contrainte )
communs groupe social
moyennes
Sentiment de
sécurité lié au Expression de la
Processus 3 marché pensé distinction et
Gentrification des| Entresoi« sélectif» Ubiquité comme «naturel» Elitisme instrument
centres urbains et qui met a nécessaire a
distance les autres of[pn J<uls
groupes sociaux

Tableau 5 Les « trois vitesses » de la ville (Donzelot, 2004 ; Donzelot et Simoes, 2009) et le role de la mobilité automobile ; réalisation de
o[ us uE

Ainsi, les populations touchées par la relégation dans des quartiers et communes} E&]S [Z ]S§ §
social viventunentres}] u i}E]S ]E& u v8 }vSE ]J]vS 8 Ju%oe}e <} ] 0 u vsU ulu
de différentesu v] E <X >] e 0 U} ]o]S *% S] 0 <u}S] ptwaipeSuppu] pee]
us$3E v (JEuU pv Juu} ]ol]d }oo S]JA U «pup Al vs E v(}E E o[]ve |
}oo SJ(* S %op 0] X >[ &£ ope]lde la] mobiRé&Het de \shrcréile la mobilité

automobile) est flagrante § § u}]Pv  [uv u]r, qui pdut se traduire de maniére explicite

chez certains autres groupes soci@ux}ve$]8pn *U }p % E o[]vd CEu ] ]E o HE-* o0}

®:ocue }vio}s %E v o] £ u%o e % E vie [ 0 ApE ]Jo <le=[}BEC vis ¥6 ®IUE (
%o E ¢*]}v *HE 0 Z (¢ [ S o0]**euvs « }o |E (Jv <p[loe & (pe vS8 S}pus E}P S]}v %
e[]Jve E]E leursrt h}o *X E}pe %}pA}lve % ve E W O . q [et RdRtopganticlietejentBlaE [ ] vv
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La périurbanisation des classes moyennes est un phénomene qui débute bien avant les années 80
mais qui continue & u} ]Jo]e v8 [ USE * PE}YU% * *} ] uEU }uu v}ipe o[ A}ve
Ces derniers vivent majoritairement un entre-soi « protecteur », dont §] | § [ vS&E E S o
%0}ee] ]O]S [ Z 8§ [pv u ]-dwrepard Ad lausawvabilité de la personne ou du ménage.

] % Eu § o0}C&E- O] e pVv u} A1 halacampagne » mais également « dans le n
(idem)X > v}@&u Ve 0 ¢ *% * % A]Joo}vv JE * +35 0[ZC% Eu} ]Jo]d %o}
famille, dont chacun des membres peuf €%0}+ EA [fiy po v ]JA] p oU o[ }o ¢« Vv§ .
aux parents, individuellement « auto-mobilisegMotte-Baumvol, 2008X Epo  ¢}]v [ %]o}Pu E -
le fait que la mobilité automobile est consubstantielle & ce mode de vie, nécessaire pour avoir acces
a des services, et aux lieux de vie quotidiens les plus essentielsljgu@ o[ }o U 0 *u% Eu E Z
encore le « lycée de sectewr

Enfin le phénoméne de « gentrification », traduit un retour en ville des classes les plus aisées : cet

entre-soi « sélectif » est le produit « naturel » du marché (du point de vue de ce groupe). « Le prix du

foncier suffit pour tenir a distance respectable la plébe des banlieues », note Donzelot (2004, p.19)

> E %% }ES o u} ]Jo]s 5 0}JEes SE ve(}EU %op]e<p[ *3 A 0} E]" (

de travail, afin de limiter les « heures de trajet harassantes » des pavillonnaires. Le rapport de ce

P E} %o 0 Uu} Jol]S % & v o0} E& - sas mehtlres sont plug spupndist dans les TGV,

o[ A]}v }u o[ pdlu} lend que Aan$ le métro p [ e ( ]o]3 pAutuEls de pn/&E A

mobilité favorise une flexibilité totale, devenue nécessaire face aux exigences des nouvelles formes
HSE A Jo e 0 ** ¢ lu]v vS eXncorepihu} o @& €wo ee v§] 0 %ou]e<u][ 0O

maillon essentiel des chaines multimodales des élitesPCE }u% ¢} ] o S]E % E}(]S o[}
fragmenté, ou «plintering urbanisny identifié dans la littérature (Graham et Marvin, 2001), qui

autorise e ( ]Jo]s ¢« uCE ES Jve €& ¢« pA SE Vve%}ES PUE ]V
stationnement sur le lieu de travail & Paris, péage urd&n C % & o[ VSE % E ] Ve O .

londoniennes, etc.). Lue P SH o e E ¢ UAE [ 0}]PV ]Jve]l] uMleghelds P 0]S8 ]
ont été pensés, et pratiqués jusque dans les années 80 (idem).

Est-ce a dire que les villes francaises seraient en voie de fragmentation avancée, qui ménerait tout
droit & une « ville qui ne fait plus société » ? Restons trés prudent sur ce point. Les trois processus-
types présentés ici sont de nature idéale-typique, et soulignent plus les dynamiques du territoire que

e e (E Ppo E]S X W}luE wil&s d€E plis grandes dgglomérations francaises restent
toujours les communes les plus mixtes socialemert:*$ o * (cartg 1%, p.101). Dans leur
ensemble, les communes centrales résistent au phénoméne de « gentrification », lequel peut
[} « EA E A pcukéogne revanche dans certains arrondissements et quartiers lyonnais
(pentes de la Croix-Rousse, Guillotiere). Par ailleurs, il reste bien-sOr des quartiers bourgeois hérités
des divisions spatiales de la ville industrielle (les Brotteaux ou Ainay sont des exemples de quartiers
bourgeois antérieurs au phénoméne de « gentrification »). Cela dit, les trois phénomenes identifiés,
particulierement prégnants dans le cas de la métropole lyonnaise, éloignent la ville contemporaine
de la situation qui pouvait exister jusque dans les années 1970 dans la ville industrielle, alors faite
essentiellement de deux « pbles antagonistes », qui restait unis, spatialement et socialement, par
une relation cov (0] Sp oo *puE 0 O] M SE A JoU Jve] <p % E 0 %o}ee]

résistance trés vive des communes pavillonnaires de Livry-Gargan et de Pavillons-sous- }]¢ p % E&}i § [ A£S ve]]
tramway T4 vers Clichy-sous-Bois et Montfermeil.

98



sociale symbolisé par les pavillons (Donzelot, 2004). Cette « mise a distance » des différents groupes
sociaux dans la métropole lyonnaise formerait une « tripartition » de la ville contemporaine. Elle
semble se développer dans un processus auto-légitimant et auto-alimenté par la peur. Donzelot
(dem)lito[ @E}]+s u v§ protejtataite » (comprendre « Front National ») dans le secteur
péri-urbain comme le signe[uv W 0 % & Pplu2 pu nwins fantasméees populations

sont prises entre la menace que feraient planer les habitants de «ici#és § [ USE % ES o & i
classes aisées qui « nhe sont pas soumises aux mémes contraintgg 00 < U refienliedoaux
contraintes des déplacements (Le Breton, 2008).

838 SE]% ES3]53]}vU vipe o[ A}ve ApuU t e @®E & ] so[hv (JWI]EE 3
o[Juu} Je]l]o® & %% }ESe []Jv oue]}v § [ £ oue]}lv o[ uStu} Jo]ls U
[} M% S]}v S | . o [ed@ns grodpesEsociaux. Une telle analyse sociologique

semble trés faiblement présente dans la littérature existante sur les pratigues modales. La littérature
actuelle traite majoritairement du rapport entre mobilité résidentielle et mobilité spatiale

quosS] ] vv e}pe o] vhmodes de kiei X 7] }v %S v}ipge ¢ u 0 % ES]v vsSU
u} JolJe o ¢ PE}IY% * *} ] LA Ve UV Vv 0C-e e % E S]<u e u} o0 S %
[Hv hindividu face au marché des déplacelinentso[ }v}u] transports, cette perspective

Vilde ¢« u 0 o]Juls %op]o<pu[ 00 (]S o[]Ju%o ¢ *pE O Ju ve]l}v %}0]S]cu
E **}ES- 0 lu]v §]}v ¢} ] o mjoded @& WE »> pringigaYN prdposés par

Kaufmann (2000) ne sont certes pas explicitement associés a la seule modalité de choix. Cela dit, les

E %% }ESe []v ope]}v S [ &£ ope]}lv *} ] o \prémjse8dS @ J|& « «u oo[*S
e UO0OVS e*¢Vvs8] 00 * Ve 0 % @&} eepde [} H% S]}usele nade davie EE]S}](
contraint des habitants des « citds V[ % %0 E S S}US ¢]Ju%0 U VS % U B0 ¢ E %o
o["uA E cenfre-ville ainsi de dans les espaces pavillonnaires ne sont pas traités. Cette
*SEU SUE S]}v o[ *%o U %EE % }0]%oPssd] <lE O[]veSEHU VS %o}O]
o[ uStu} Jo U 8 % }IUES vS +¢ v38] 00 % }UE }u% E vsi€ance au % Z v}iu
changement de mode.

>[ * %o u S &} %o jnaiss chmneedd montre la carte 15 page 101, peut alors se décomposer

vV <pf SE 8§ EE]S}]E » ¢} ] o uvsS }VSE *85 X YU O¢Ch * JUUUV * A
encore mixtes en terme de population mais en voie de « gentrificationv}pe o[ A}ve ApU (}JEuU V3
% E ul] E S EE]S}IIE ~ v EPVeX > ¢ JUUMPV o[ *§ o[ PPo}u & §
représentées en rose et orange, forme o[ < %o & o P S]}v ¢} ] o § «% S] o

o[ PPo}ju & 3]}vX >+ }Juupv * % AlJoo}yw 48 « o] PPoOpuvEES]}v ~ v o0
constituent un territoire périurbain des classes moyennes et supérieures. Enfin apparait un territoire

e 0 ** e+ UJC VV eX 00 * % HA V3 ISE %OUSES Je o ~v PE]*-U U

o[ PPo}u & S§]}vU u ] P o u vs o[ *SU % E ]+ adnvidistrativgs A8 E] pE
Grand Lyon. Les classes moyennes plus modestes (en jaune) se retrouvent éloignées, sur un arc nord-
est-sud a une vingtaine de kilomeétres du centre-ville de Lyon.

* Les modes de vie « citadin », « californien » et « métropolitain[} %o %o }+ v8 ¢ v8] 0o u v¥§ ve 0 HE E ¢
o[ VA]J]E}vv u vS§ \iales mosles de sociabilité et les pratiques de déplacement. Cette catégorisation ne renvoie pas
nécessairement
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2.4 Trois hypotheses mobilisant les groupes sociaux dans leur résistance au changement de
mode

Risquons-nous maintenant a formuler trois hypothéses (intermédiaires) quant a la résistance au

changement de mode de déplacement quotidiet quant p u Jvs] v o[ uS}tu} ]Jo }uu
mode hégémoniqu&J v o] v A o (E Pu vs §]}v ¢} ] o O *%. Ces<u[ 00
hypothéses intermédiaires viendront ensuite construivg | v e <M SE ZC%}SZsalaU % E + \

fin de ce chapitre, relativesu phénomeéne de résistance au changement de mode, dans ses aspects
individuels, collectifs, techniques, économiques, sociaux et spatiaux.

Liées a chacune des « vitesses » de la ville présentées précédemment, une ou plusieurs bonne(s)
raison(s) (Boudon, 2003) collectives peuvent étre mobilisées pour déconstruire les résistances
sociales face au changement de mode, et formuler trois hypotheéses intermédiaires (Tableau 6, ci-
dessous).

«Bonnes raisons collective (Boudon, 2003) oo vS§ Ve 0 °
u Jvs] v o[ de&dantmke mode hégémonique de déplacement

Emancipation sociale

Relégation socialevers les quartiers el > usiu} Jo & }ve] @& an $yhbolel des réussite sociat
uupv ¢ u i}E]S [Z 135 S | comme un des seuls moyens de contrien «entre-soi» subi dans les espace

collectifs (transpod v }uupv VvSE PUSE ** S Ve O *%o

Servitude primordiale
>[ pu3}u} Jo 5 Jve % E 0 [ u} Al % E]pd
viu G %0 U VvSe 8 VA]*+ P o U % E (( Set
E PE}U% u v§ SE i S*X o ]JSU o[ puS}tu} ]Jo]ls &
> & °¢]*S v U Z vP u vs EJ]e<p [ 0% E "SE (|
ofergi [ 0 A v& % E}P &deaihjdnctions au changement.

Périurbanisationdes classes moyennes

« Auto-cratie »
>[ pS}tu} Jo 35 % ES] JwisteR€Enobilité» ptillsé quotidiennement
M SE AJo % E o+« 0]3 + u} M X % ovusiu]Gou
« Gentrification» des centresilles % IUE 0 * %0 u vde <u}d] ] veU o+ ( Jol& o [
ainsi que les symboles sociaux que représentent les automobilesut« de
gammei A}vE ve 0 e ve [pv u JvE] vV o[ epdlpudenise et
«gentrifié».

Tableau 6 Les trois « vitesses » de la ville, les groupes sociaux associés et les « bonnes raisons » collectives respectives pour le maintien de
o[ pStu} Jo }tuu u} Z P u}v]cpu

dius [ }E U Jo <8 v}S o «pu Ve 0 ¢ u]olp mabori%afce ash graadissand | .
§38v AEe puv }VA EP v A 0« PE}u% * *} ] u/E éttejautres X ] 9
raisons t par les difficultés & pouvoir accéder a un emploi lointain avec les seuls transports en
commun. Dans la lignée de Donzelot (2004) e %o}puA}ve P 0 U V3 %}e E 0[ZC%}3Z
& }uE&e+ of pStu} Jo % ps !SE }jve] E U ve &S ]Jve U }luu pv
soi «subiiX > A o pE [w{ R3}u} Jo A] v E |5 o}@wec e symboe d&

E pee]s <} ] o <p[ S S}pijpE- of} i S usS}tu} Jo ve o PE}U% * *} ]
se construit la premiére forme de résistance collective au changement de mode que nous proposons

] JU 8§ <p] u} ]Jole of pSlu} Jo JamancjpatiSiSeoiale S |
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>[ uS}u} ]Jo]s *§ 0 VIEU °<}] o Ve 0 ¢ e« %ourbainko(Mojte-BhumvokE « 3 %o

2008)X }uu vVv}pe o[ A}ve ApU Z 18 E pvidhk d&]adllerou [dessvilles ¢&ntEs,

et dans le « mouvement », le plus souvent automobile (Donzelot, 2004 [ZC %0 }SZ - [uv SCE
1((] Jo Z vP u vs§ u} ulC v 8§ BGu vVv[ ¢S }v % ¢ EJe<p X 0

déplacements peut étre observée, il y a fort & parier que le caractere fusionnel de la relation entre

automobilité et modes de vie dominants dans les communes péri-urbaines constitue une seconde
(}Eu E °¢]*S v M Z VP u v3SUsewitud¢ jpvimésdbale.oo E

Les classes aisées, enfin] v <u[ § v§ o0} pouieceraines en centre-ville, sont moins
d % v VvS§ e o[ uStu} Jo ve 0 WE-+ u}pAgue ies-de¥x autres §i@Eipes
évoqués précédemment. Cela dif, [uS}u} Jo }veS]Spy S}Hi}pEes pv u Joo}v e vS]
de mobilités complexes de<[homo mobilis ptravailleur post-modernenaniant mobilités physiques
et virtuelles, rendues nécessaires par les nouvelles conditions de travail des cadres et des élites
(Amar, 2010)Sila motorisation des plus riches régresse un peu depuis dix ans (Graphique 8, p.68)
o[ uS}tu} ]Jo usymbole de réussite sociale par la marque du véhicule, le modéle acquis, mais
P ouvsS % G o« ( ]o]s « | * el par I@ entrgpfise} [Fol JoGmpenser leur
exigence toujours plus grande de mobilité. Cette troisieme forme de résistang@,e O[ %o % O}ve
« auto-cratie »

« Emancipation sociale », « servitude primordiale » et « auto-cratie »: ces trois hypothéses
intermédiaires et « collectivesrelatives a la résistance au changement de mode de déplacement

nous aménent a formuler une hypothése synthétique. La voici dono.[] Z oo 0 uUuSE}%}o U
%Z viu v e [ /£ opel}v & [ £ ou-]A]s VEE PE}IP% ¢ ¢} ] WEAU <u]
% E]V ]% LA O] e U (}JV]E S of . o u} ]Jo]dtuneSpudtufe v ]A] |
socio* % §] o <«<u]J]U v o[ § SU [} %0%0}e S}usS %o}ee] ]0]S8 Z vP u v§
o[ Z oo ]v {A] p oo

Il conviendraitd[ v oCe+ & %00 e lesimdtplités @& formation et de renforcement de cette

structure socio-spatiale,qui détermine tres fortement les pratiques individuelles. A notre
connaissance 0 0]8S & SpE&E SHU 00 U vl EY oo uvsS [ o uceSe § [ v
sujet. E} u+ o [avons dit en ouverture de cette section portants@de <} ] o i}pu % E o[ psStu}
la forme « collective » de résistance au changement de ffodd & % ¢ 0 <« po, etjves §
*[]vS P@& 0 <Ce*3S u <UW SE [ZC%}SZ ¢ ¢ <y V}ipusukadie.e vS}ve 0 o

“WE o epl]3 U Vvipge viuu E}ve H3»: @0 CABP3Z]3v hE o[]v ope]}v « PE}H% °* =} |
o[ u3}u} Jols ]v chinmemmdallté persistante de structuration socio-spatiale ».
“ Approfondie ici par les trois hypothéses intermédiaires que sont « o[ u v ]% %] J}ar «sprfitude primordiake

S @lto-cratie».
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2.5 Réseaux de transports et ville. Quatre niveaux pour quatre hypothéses principales sur les
résistances au changement de mode de déplacement

2.5.1 Quatre réseaux, pour comprendre les « résistances automobiles »

Soucieux d A]3 & cgiudéterministe qui mélerait réseaux et territoires, et plus précisément les

effets « structurants » des premiers sur les seconds, de hombreux travaux sont parvenus a édifier

une analyse fine et dialectique (Offner, 1993 ; G. Dupuy, 1291) SS§ & o S]}vU o}]v [!

unidirectionnelle, met en jeu plusieurs « niveaux<pu] u} ]Jole vS Z pv %oope] HE* SC %o °

notre connaissance, les travaux de Gabriel Dupuy (199E o <u ¢38]}v & 8 vS v }&E Wi}
ol o }@E S]}v }Vv %SH 00 O %OUPpY%o b@SYPle WE p%BUoo <«pu 0o} Ee<u[UM

technique est en fonctionnement, les chercheurs ne doivent pas considérer un seul réseau, mais au

moins trois réseaux différents, mobilisant des rationalités propres et des « opérateurs-réseaux

spécifiques. Le ré p § Zv]«pu Jved]8u MV % E u] E V]A pU }T o[}% &E
]Jvous ouvd =« % ] o] EU Jve] E E Vv % E u] & o] p o « EA]
IWEE] E }tu SE Ve%JESU Vv 0 ] VS [ Z %o % Eormatif oE S E }

symbolique rattaché,% @& o[]vS CGu ] ]E& * JuP]Jv]E « S E %E * vS S]}ve

(idem, p.119). Par exemple, dans le cas du transport, la division technique et organisationnelle en

U} ¢ ¢ % E ¢ ¢[}%o%o}es Y AvécuSodans leuvensemhbl %actBuredsager.

Uv « v V]A p [}% E 3§ ucElwi dgsiffpeaux techniquds /o [ P13 e« }EP v]e 5]}
administratives, de production ou de distribution, pour lesquelles prévalent les logiques
économiques. Par exemple, les implantations de centteau € | u&EU vipe o[ A}ve ApU +}v§
] e Vv (}v 8]}v o[ e¢] JO]S§ MStu} Jo U %o ve }uu . o[
stationnement et de circulation. Dans la conceptualisation de Dupuy, un troisieme niveau vient
parachever cette architecture des rapports entre réseaux et territoires. Ce niveau concerne les
personnes et les ménages urbains, leurs pratiques et leurs « rationalités » composites, qui different
de la seule logique économique, quasi-hégémonique, pour les opérateurs de second niveau.

Ce modéle ne propose pas trois niveaux hermétiques mais tente justement de penser les interactions

entre ces trois niveaux. Ainsi, par exemple, les actions des opérateurs de premier niveau ne peuvent

parfois se comprendre que dans une forme de rapport de force avec de « gros clients », opérateurs

de second nivedd Les opérateurs de chaque niveau ne doivent pas non plus étre pensés comme

une catégorie unifiante, dont les membres aspireraient tous aux mémes exigences. Certains

opérateurs peuvent entrer en conflit. Par exemple, les riveraipgv =~ U3} E}IUS %o HA &3 o[} %o %o}

* % V po ]JE * % AJoo}vv ] prdjet devrédoction«deq Mitesses de circulation. Cet

exemple suffit & montrer que ces niveaw}vs %o ope pv  JAJe]}v 0}Pl<p » [ S]}v }ul
](( & vSe }% & § PE-* <u] e }o0 S8](* (}&EuU o0 }u JV(}EU 0 <u] 8§ vS§

commune.

Sur la base des élémentsA v ¢ ve Z %]SE U vipge %0 ] }ven¥gr@me [[vSE]} U
niveau, qui nous semble faire défaut au modéle de Dupuyo <[ P]S [uv V]A pu +} ] oU ]}
opérateurs de réseaux-territoires, a savoir les groupes sociaux, ont eux aussi des rationalités propres,

“ Le texte origind % @E ¢ v3 o[ £ u%o0 enThEnisieABvy og A 0}% % U VS o[ £%0]<yu *+ v3] o
(}v S]}v 1 %o}] - o[]v HeSE] SIpE]S]cpu § plutét qué Jdans un raggore aux usagés de la
population.
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qui régissent leur acces propee celuides autres groupes aux réseaux-territoires constitués (Schéma
7, ci-dessous

E}ue o[ Widanslecas o[ pdtu} Jo U e O}PJ<p = e} J o [ £ Oopel}v Ip [ A
o[ "HAE Ve ES Jve Pt prEanent dppujighrUes qualités objectives des réseaux

(niveau 1), sur la localisation des différents lieux du quotidien et plus précisémdigu de travail

(niveau 2), enfin sur les logiques individuelles et du ménage (niveau 3, chez Dupuy). Mais elles ne

sont pas totalement réductibles ¢ S&}]e o}P]J<pu ¢ [ S8]}vX >[]JvSE} M S]}v [uv v}
« territoire-réseau », incluant les stratégies des groupes sociaux est alors légitime dans le cas des
transports,<l] %oOpe ¢85 ve O . of e 0 u} ]Jols udtu} Jo Jv JA] p o

Schéma7h hE& v]eu e E + pUAE i WV]A pEU 8§ uE+« Su} « [ 8]}vV E o] 3]}v C
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2.5.2 Quatre hypothéses centrales pour comprendre les « résistances automobiles »
Une fois ce modéle proposé, nous pouvons en venir aux hypothéses sur les « résistances
automobiles ». Elles sont au nombre de quatre (Schéma 8, ci-dessous).

Schéma8 YU SE ZC%}SZ o »« spyE 0 » €& *]*Sv « p Z vP u vS§ u} teur %0 u vS V (E o]

Commengons% & o[ZC&bilSZgui concerne le « premier niveau » des réseaux techniques
urbains: I[Z E]S P [V E » p E}us] E 3§ ps}EIPS] E % EVikeJo P] v |
provogue une relative irréversibilité physique des réseaux, qui limite les leviers d8]}v %o o]<u

sur les comportements modaux.

En effet, nous pouvons constater une forte irréversibilité liée aux réseaux urbains, et de surcroit aux
réseaux de transport. Pour le cas lyonnais, les infrastructures autoroutiéres, datant essentiellement
des mandatures de Louis Pradel (1957-1976), ont été concues pour mener en plein centre-ville

(Bonnet, 1997 ; Montés, 2003), ce qui explique la q#ass 0]3 e Z}A [uv P uvs {
période (dpuvv o &YUEA] E U % €0 [ Z vP WEE Z U )us}E}uS
marquée idéologiquement par ke % E %S ¢ [ u v P u nappdrt Buehapanl®63)et

0[] «ddapt E o AlJoo OfWsSiuW (o « o 0 E %ZE - "JEP » W}lu¥%

de 1971. Ces réseaux dont nous héritons posent de nombreux problemes a la colleSiivité

potentiellement, ]o V[ *3 %o * ]Jv VA]J* P 0 % }uUE 0 « pEsedds condtionso]<p o
[uE]o]e 8]}V « E + pAEU JVEE Jv E 0 ¢ Al oo o ]E po 3]}v

constater que différents enjeux contradictoire v S @& u (mansports interurbains, touristiques,

% V MO JE *U Yedesjaerd&r pPAE *SE S P] ¢« SE ¢« ](( €& vSuwbainmd S SU o

la ville) dés le moment ou une infrastructure autoroutiére transite par un centre-ville. Cela limiterait
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donc de fait, en partie, les leviers a disposition des collectivités locales pour agir sur les déplacements
automobiled®.

>[ZC%}SZ « ,7 u} ]Jo]e 0 ¢ }% E S pE- distrivutiodEt consent@datipn.S]} v t
Juu viue of A}ve Ap Ve Z %]S5@E U 0 e« <36 césPopérateurso} o] §
[ }u% PwousB la plupart uv ZC%}SZ o [ pS}u} ]o]S -cibles flie@a,}vv -

acteurs-ie P E«U SE A Joo pE-U YeX o] S v }E SE + (MGHe{ %o} E

Baumvol, 2008) ou les localisations des entreprises de services aux ménages sd f#oiE -

o[ e¢] JO]S MStu} Jo U S viv [ % E * 0 UKIEE territoires de résgl@acéo E ] «

des personnes-] 0 *X E}pe %}puA}ve E u E<p E < Ve viu E pAE % E}i

échelle métropolitainU 8§ «]JSpu ¢ v ZC% €& VvSE U o[ £]P v o e uS}u

nombre reste légitime dans la programmation ujv U pn % }]vsS ulu [!SE % E(}]

contradiction avec une politique de déplacements voulue contraignante. On pense ici, par exemple,

au futur parking de 1500 places du centré¢uu & ] 0 o }v(opv U «<«u] (JE&uU E o

quartier pensé comme lieu remettant en cause le « tout-voiture » et souhaitant développer une

« politique de stationnement » invitant & un « changement de comportements » (Lyon Confluence,

2012).

>[ZC %0}SZ correspond au « niveau » que nous proposorigvs PE E pp u} o tE]
Dupuy (1991). En considérant les groupes sociaux comme des opérateurs collectifs de réseaux-
territoires a part entiére, ngue %o} A} ve %o} thdEe prEZédéminent développée (Schéma 8

page précédente). Celle] ] o o0 ¢ %Z viu v e [ £ op-]A]S § [ £ ope]}v vsd
comme modalité persistante de structuration socio-spatiale. ErdifiZ C %}5Z « ,0 }v Ev o
acteurs-usagers des réseaux, a la fois individus et ménages. Nous pensons que les habitudes
automobiles, comprises comme construits collectifs et psychologiqueg, et EA 0 o[ Z oo
]Jv JA] p oo U A}vs o[ v }VSE * %o }ee]ngehént dé modd Aour les Z
déplacements quotidiens. Cette hypothése sera discutée dans ce travail de thése.

Justifionsv}SE Z}]AE Vipe % v Z i@Eiviquelébi dads oetravail de recherche. Les

SE}]s % E u] E+ v]IA pAE [ wtion@ens (i1, W2uH3)usont certes parfois trop peu
abordés dans la littérature, a notre connaissances e [ Supu % UMA V3 maivdgin€E U
semblent pas nécessiter de travaux importants de discussion quant aux concepts, notions et
hypothéses sous-jacentes 0 pE SE& ]S u vs§X 0 V[ *3 % -+ individueboo YHAE o V]A
dont la discussion des fondations théoriques est inévitable. En effet, la persistanae[Z P u}v]

des modeéles comportementaux issus du « choix rationnel », dans la communauté des praticiens

“ lved § 3 v3 ( ]3U«autbedEsiagaisges » dans le concept de « chronoaménagement » de la « Métro »

grenobloise~ }uupv ps [ P P o} =ertEasdildescontr@xemple pour éviter tout manichéisme, et montrer que les

collectivités ont des leviers pour agir sur les déplacements agto] o « X % E}i S %o}U@E } i S]( [ %o ]* CE O -
MSIE}IUS - 61 lulz « o[ VSCE Ve OJUHP dEuoESSPlw vS PE ]v Gwnéds §0, méisu]s 0 -

également [}%S]Ju]s E o (opn] ]S o] ]E po S]}vU SE]Ju vS§ 0 Al ee U (]Jv [ *ep

stables pour les acteurgte P EE*X > % &}i § [ }u% Pv [upv E o0} S]}v ES Jve v o

de bus et de cars interurbains. Cela dit, ce projet peut avoir valeur de « contre-exemple au contre-exemgdep]e<pf[]o -

(E}SS v }E HIJUE [Zpu] e« E *]*3 v ¢ Jves]3usd]lvv 00 *U %}0]3]<u s § }oo 3]A

(Jourdan, 2011) § «<u [ W pve @es S VGES]<H » *uE& of ((] 18 U suE * <p] v % E vv vS§ v

pertes et gains de temps « chronométré », et aucunement la « durée » pergue (Pflieger, 2006).

* Nous insistons sur les guillemets, puisque nous verrons au chapitre 4 que les habitudes ne@®gractS % ¢ o[ Z oo

individuelle, mais plutdt une échelle intermédiaire entre individu et le corps social.
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v}S uu v8U 8§ S§ 00 <p o0°* & (EV ¢ ] VS](]<H o[Z ]5u o
comportement sont tres faibles, et relativement récented, }v E % %} ES ensemblgede o[
la recherche sur les déplacements urbains (V. Kaufmann, 2000 ; Petit, 2003 ; Goodwin et al., 1987)
Or les modeles issus de la seule théorie du « choix rationnel % Eu S8 VS % * [ A% 0]«
phénomeénes de résistance individuelle au changement de mode, dans le cas de communes et
quartiers centraux et de modes de vie urbains centraw{Z ]§pgue nous définirons plus
précisément au chapitre 4 % }HEE ]S % Eu SSE [ A%O0]<u E PV % ES] .
observées, particulierement dans des cas extrémes ou les réseaux techniques, les environnements
urbains, les conditions de vieS o0 ¢ SS]Sp 0 % Ee+}vv }u puvP VA E-oO
sont favorables a un changement de modeo A }v ( 00}]E %o, (T [Purkh] u
chapitre que les modeles interprétatifs actuels sont le plus imprécis, ils se cachent derriere
o[ £]}u S]«u o [iidgel @& !derrjére quelques hypothéses simples que nous discuterons
au chapitre suivant.

> § (Euindividu » peut préter a confusion et préter le flanc a des suspicions. Afin de lever toute

U JPubsd U % E Je}ve <p[]lo <[ P]§ o [uv Jv JA] H o]eu decp  v}pe
« méthodologique et critigue ». « Méthodologique $}us [ }E& X KvS}o}P]<p u v3U [ o
o[]v JA] u «<u] (( $Sp 6B, qui expriga des opinions, qui nous parlera de sa vie

<u}8] ] vv X E}pe v Jve] E}ve % e« o [puffisAit gang ses prapiss faits et
gestes : ce serait oublier le rble puissant des normes sociales, des habitudes collectives et autres
régles. C[ 8 v } « EA v§ et &a@osiflaq les discours des différents acteurs-usagers

<u  o[purrdaccéderace PSE ¢ Z 00 ¢ [ E%o0] 3]}vX >[]v ]JA] p o]eu «<u v
donc ici « méthodologique®» Nous y reviendrons dans le chapitre 6 consacré a la méthode
employée dans ce travail de thése.

Individualisme « critique », veu]s X E}ue G pe}ve 0] %0 S]}v o[]v ]A] n o]-u
o[] }o}P] o] & o [uv *} ] %go-gregairepADufour,n2011) ou « égo-céphalo-
centrés» (J.-C. Kaufmann, 2000) § «<pu] (Jv]s apjwme] A wagent » économique
exclusivement orienté par la poursuite de ses intéréts propres, dans la vie quotidienne comme dans

[ MSE ¢ *%Z & U S5 ]Jv % v edfhormegqceile}(y Eu 89 Eollectives. Nous le
verrons | JUEe* p Z %]SE e<pu]A v3U o[ }viu] e SE Ve %oJgENd» o}vPS§
comme suffisant pour modéliser et comprendre les comportements de déplacement. Or
&[individui v[ *3 % *pn 3] o o vigehwiU[Vvh u'u o[Ju Pégoisié¥» h
(Dufour, 2011) Aussi considérerons-nous []v JA] Ve o } u %dincldtpo [Uo & E]jp]eu U o

E (% E} 15U o epi 3]A]S § 0+ Z ]5u U (]ws le lttaiduiaph@e %o ve E

[ 1 v sbphisme économiciste » associé a ce terme (id¢mME}S}ve <p % E}i § [uv & ul]e
de la notion de personne dans la recherche sur les déplacements urbains commence a énaerger. P

£ u% o0 U ofJansdt byons (Jain et Lyons, 2008)vEE o[]Ju%e}ES Vv 0o E ]J%E}
o[ue P e SE Ve%o}ESe PE JveX Ve UV v oCe U%o EENVS DE o
“Nousrepredve 1 1 o] £% E <+]}v v ~Tiiie
® ve puv o SuUE « JE]P]vV - $§3 E u 3]}V %o Z]0}e} % AdteorientépplsebAnitéréts o] [uv
propres et par la satisfaction de ses propres pulsions, Dany Robert- u(}uE u}v3E& «u[]lo [ P13 @ [pv A] §)
des philosophes des « Lumiéres Anglaises » (Adam Smith, DavidWdume (&« laimiéres Allemandes » (Emmanuel Kant,
GW.F, P oU YeX §§ wu]j- aufre %EZY o J uMbo Z | o[y IWhqlalws o D}Eseresserdv| § 3§

dans les hypothéses posées sof]v JA] p ve o mdddlesk deseendants » des « Lumiéres Anglajsdsnt la
théorie dite du « choix rationnel » est le meilleur exemple.
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don, ils démontrent que certains modes de sociabilité fonctionnent sur cette dynamique du

don/contre-don dans le cas du temps de transport. Ainsi, des amis éloignés spatialement utilisent

certains modes dans un pur rapport de réciprocité a autrui, ce qui ne sera pas nécessairement
0 0 ] UV J*%}*]8]( [swrénmés persbnnes dans une situation de décidéars

<u] o[}v u v & [ 8§ o0]E @awde ®urd]ghoiopersdhnel».

"E& }ve }v o %ndividii qulh 1EE *%}v pv u $Z} }aiefiodde]ve] <[

« personne », et qui inclub  E (% E} 13 U oduljectiié] euled habitudes. A v§ [ v

arriver aune défin]}v %oope (Jv S %O % E} 0 u S o[Z ]5u U <p <}v

laisse pas transparaitre au premier abord, intéressons-nous aux différentes théories sous-jacentes

aux modéles dominants des comportements modaux (chapitre 3). Cecinous &l [ A% UEP &
§S ] [Jv JA] 4 0 ¢ %}e3po S« ]((] ]Jo u vs§ (v o+ <] vVvS8](]l<H u

également en quoi les habitudes, faiblement mobilisées dans le champ de la rechigrehau|[ o} E+ U

nécessitent une discussion nouvelle de leur application aux sciences sociales, en particulier pour le

domaine des déplacements urbains (chapitje 4

" « Decision-makew, en langue anglaise, est un terme bien plus explicite
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Chapitre 3 Hypotheses sur les comportements de mobilité dans les modeéles
interprétatifs actuels. Limites et mise en discussion

3.1 Modéles "néo-classiques”. Du modéle canonique aux amendements récents

3.1.1 Diversité des approches mais unicité de la toile de fond néo-classique (1960-2000)

Dans une synthése des modéles existants et des approches traitant de la question des
comportements de déplacement urbain quotidien, Vincent Kaufmann (2000) identifie quatre
faisceaux d'approches (Tableau 7, page suivante) : la méthode classique, la prise en compte des
attitudes, les approches espace-temps-activités et la démarche socio-psychologique. Une toile de
fond leur est communeet reste le plus souvent impensée. Cette toile de fond commune est le
modéle économique du choix rationnel (idem, p.10). Plusieurs éléments d'explication,
essentiellement institutionnels, sont alors mobilisés par l'auteur pour expliquer le succés de ce
modeéle dans la recherche en transports, et cela en dépit de son incapacité a expliquer ou & prédir
les comportements (idem, p.12). Le succés du modéle du choix rationneldigéaiine absence de
rapports scientifiques entre d'une part les sciences sociales, et de l'autre, les sciences économiques
et sciences de l'ingénieur, sur ces questions au cours des années 70-80. Lors de cette période, les
différents ministéres, financeurs principaux de la recherche sur les transports ont pu orienter de
nombreux sujets de recherche. Le développement technique étant jugé prioritaire, les travaux plus
fins sur les comportements ont eu beaucoup plus de mal a se développer, ce qui a laissé la place libre
a une utilisation généralisée et non-questionnée de la prénotion de choix rationnel. Autre élément
d'explication, en Europe, I'enseignement de la gestion des transports est rattaché aux instituts
techniques et aux centres de recherche de I'Etat, plus qu'aux universités. Tous ces éléments
institutionnels, combinés a la forte Iégitimité des sciences économiques dans le monde occidental
contemporain, ont eu raison, jusqu'aux travaux de Vincent Kaufmann, des tentatives de discussion
de cette rationalité instrumentale érigée en seule forme de rationalité sous-jacente aux pratiques de
déplacement. Ces mises en discussions ont longtemps été considérées comme mal intentionnées,
comme "une critique purement destructive" (Merlin, 1984, cité par V. Kaufmann, 2000, p.14). On
notera qu'aucune raison énumérée n'est liée aux connaissances sur les pratiques ou a une discussion
sur la base d'hypothéses développées par la communauté scientifique. Les rationalités des acteurs-
usagers, jusqu'aux travaux de sociologie compréhensive de la mobilité, restent a I'état d'impensés.

Le succés des méthodes que nous appelons "néo-classiques” peut également s'expliquer par une
bonne adaptation a l'exercice de modélisation par le recours a la statistique, élément qui lui donne
plus de poids pour accéder aux sphéres de la décision (Petit, 2003). "Cette médlaoddyge de la
demande, ndlhfait apparaitre des indicateurs liés statistiguement a la mobilité, qui combinent
certaines variables récurrentes: age, sexe, situation familiale, motorisation, habitat, parmi les plus
classiques. Ceux-ci sont non seulement retenus en fonction de leur pertinence au regard de I'analyse
S §]eS]<p U u ] pee] v (}v 8]1}v o UE %S S]}v o- £ E ]
démarche est celle d'un réductionnisme méthodologique, dont I'enjeu est d'isoler, au prix d'une
simplification et d'une formalisation du réel, les mécanismes-clés des phénomenes a expliquer"
(idem, p.36).
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Approche

Méthode
dite
"classique”

Période
d'émergence

Années 1960

Mode d'analyse

Les pratiques sont le résultat d'une série de choix
successifs @hdépendants (se déplacer ou non,
destination choisie, horaire choisi, mode choisi,

itinéraire choisi).

La démarche analytique propose de séparer ces

différents choix et de les analyser en suivant le postu

de rationalité instrumentale de I'usagel.épostulat a

la base de ces modéles est qu'un individu est suppd
comparer toutes les alternatives au niveau des co(t

des temps de déplacements, voire de divers autre

criteres associés a la "commodi{€'esta-dire de facto

les facteurs correctifs irdduits dans le modéle), pour

finalement choisir la solution la plus avantagetise
(idem, p.5).

Le développement de cette approche, et surtout ce:

simplifications conceptuelles admises, est lié aux en;j

sociaux de I'époque, a savoir |'analyse de la desiea
dans l'univers de la planification urbaine

‘ Apports

Le réel apport
de ces
approches est
de permettre un
rapprochemen
entre la mobilité
quotidienne et
la mobilité
résidentielle.

Limites

Elles sont multiplesp
référer a Kaufmann,
200d. Tout d'abord le
fait que lamobilité
semble isolée de tout
contexte urbain, social,
tant et si bien qu'elle
finit par apparaitre
comme une fin en soi.

Approches
par les
attitudes

Années 1970

Ces approches abordent la question des pratiques
modales en mployant des échelles de mesure
psychologiques, ainsi que le concept d'attitudeaxds
des différents modes de transport

Ces approches
introduisent
partiellement le

réle des . -
. mais aussi les
systémes de . o s
- . déterminismes liés a la
représentations "
. position dans la
sociales dans leg -
: structure sociale
pratiques
modales

Ces approchesient les
environnements urhins

L'approche
espace
temps
activités

Années 1980

Ces approches répondent point par point aux critiqu
adressées aux méthodes "classiques”. Elles sont ba:
sur les programmes activités que développent les
individus, puis les ménages, en prenant en compte |
contraintes d'espace et de temps dans lesquels ils s
déployés

Prise en compte
partielle des
interactions

entre l'individu

et le ménage au

niveau du 1A
programme §]1A]S e laueddv
dactivité senssocial propre,
quotidien argument
fonctionnaliste
réducteur

Aucun référence aux
perceptions du temps ef
de l'espace, niala
position sociale de la
personne. Les
déplacements ne st
qu'une dérivée des

L'approche
socio
psychoe
logique

Années 1980
1990

Approche qui travdié sur la distance qui existerait
entre une situation objectiveptoche du concept
d'utilité) et une situation subjectivepfoche des

représentations, des attitudeselle qu'elle est pergue
par l'acteurusage

Prise en compte
des facteurs
représentation
-nels

Tres critiquable.

La rationalité
instrumentale est
définie comme "juste”
alors que les
représentations sont
considérées comme
implicitement "fausses".
Werner Brog suggeére d
les corriger par une
information
personnalisée.
Approche normative

Tableau 7 Modéles "néo-classiques" basés sur le postulat de rationalité instrumentale comme seule logique sous-jacente aux pratiques de

déplacement. Source: Kaufmann, 2000 ; réalisatio v

o[ us p&E
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Nous pensons que des développements théoriques plus récents pourraient étoffer cette liste, en
dépit de leurs apports restreints. C'est le cas, par exemple, des travaux sur les déterminants
symboliques et affectifs qui ont suivi les travaux de Steg, Vlek et Slotegraaf (2001). D'apres ces
auteurs, les méthodes "classiques"” §es dans un sens élargi, et non pas seulement dans celui que
nous lui donnons ici) de recherche en transports ménent a une surreprésentation des motifs
purement instrumentaux dans les justifications demandées aux personnes interrogées, au détriment
des motifs « affectifs ». Ces modes de justification, basés sur la rapidité, le codt, le confort paraissent
en effet socialement plus « acceptables » (idem). Nous y reviendrons lors du chapitre 6. Ces
psychologues affirment que certains motifs  affectifs (stress, excitation, sécurité, plaisir,

u3}viu] YeU u}]ve A  Eédodible®awune attitude, sont sous-représentés par rapport au
réle qu'ils peuvent jouer dans les pratigues modales (Steg et al., 2001). Brisbois (2010) a récemment
continué ce développement théorique. Celui-ci suggére une prise en compte plus forte des motifs
« affectifs » et « symboliques » pour comprendre les comportements et les faire évoluer.

« Affectif » et « symbolique », les deux adjectifs pog@obléme. Le premier pourrait renvoyer a un
des idéauxs C %o * DAt €U o pdétermomEe 84 facom affectuelleU § <[]JvS PE &
dans un modéle complexe des actions sociales. Weber (€1995, p.57) en avait d'ailleurs fait un des
quatre déterminants idéaux-types de l'actioraffektuell"), défini comme un ensemble d'actions
visant a "soulager un sentiment" ou dans le cas le plus extréme, une "réaction sans frein a une
excitation insolite". Malheureusement le traitement de ces auteurs de ce qui est appelé «sgffect
Ve 0 e+ o %0 U VvSe HE ]ve 3 (} o]* /& opu-tehsionvésda®E o[]v |
satisfaction de ses « pulsions-émotions » X Kv & vSE v VIHA n Ve 0 u} o
rationnel: o[u8]o]8 % E v si@plesSforrné @eamatisfaction des pulsiong}3]}veX [ us vS§
plus que ces émotions, considérées comme moteurso[ S]J}vU v ¢}vS8 %o * ]e us o 0
e e P e}y e V}EU * *} ] 00X VvV [ USE *« 8§ Eu *U i % pukLke A}]JE pv
i [exprimeradans une conduite agressive sur la route, je me confronterai tout de méme a un certain
nombre de regles, de normes (de conduite, par exemple) et de dispositifs techniques et
organisationnels qui limiteront cela.

Cette idée de la poursuite des pulsions-émotions maintient impensée la notiomd' oeconomicus,

en ajoutant aux motifs instrumentaux des motifs affectifs. De plus, ces approches ne discutent pas
o[] [uv Z}]1A& VvSE 05 Ev 3]JA «U ul]e J]voe3s Eu- Z}1AEX
rentre en compte dans la compréhension des pratiques modales, au méme titre que les motifs
instrumentaux. L'affect intervient dans le cas de l'automobile, non seulement dans l'achat du
véhicule, en réponse a I'ensemble des publicités déployées, qui s'adtemse différentes pulsions
humaines via la séduction, la promesse d'autonomie, de liberté, de plaisir, de prestige, de puissance
(Barthes, 1957 ; Lordon, 2010). Certémtomobile étant un objet pétri de représentations sociales

de toutes sortes, son usage et les émotions générées sont a prendre en compte (Sheller, 2004). Ce
qui est par contre critiquable, dans ces développements théoriques liés aux motifs affectifs dans la
pratigue automobile, est lidée d'un individu égoiste, uniguement porté par son affect, ses pulsions,
qui aurait pour unique orientation d'action de parvenir a les optimiser, dans I'optique d'une plus

113



forte délectation. La encore, nous retrouvons la toile de fond lienio oeconomicysjui aura défini
comme utilité la délectation de l'instant et le soulagement de ses pulsions et sentithents

[ USE ¢ %o %o E Jdent sus leq keffetsdeclub S o[ v oC- * udattesna»-es$t un

§ ®u %oope AAE%o0] ]S X e SCE ]S8]}ve 0 P }PE %Z] e SE V%o
cpu v8]3 3]A * %Z viu v e ¢} ] p&E 8§ }oo S](e [pes]pdur &guite, ¢ ](( &E
par rationalisation descendante, trouver des explications « individuelles » aux différents
phénomeénes. Cela peut étre pafe SE « }VvA Jv viéffebge elupi %[ Eu 3 [ E%o0]<pu E
de maniére trés satisfaisantg[ u EP v %o ] le maintien de la dépendance automobile en milieu
rural et dans le péri-urbain (G. Dupuy, 1999 présupposé étant que, plus il y a de personnes qui

VSE vS§ Ve UV % E& S]<u <u}s8] ] vv o[ uStu} Jo U %opue Jo C unC&E
*S S]}ve ese v U Ye cu] ¢[Ju%oo vS E}VSU %o0ophe 0 ¢ JV(E *SEHY SPE » « (
encore plus de personnese| <pu]% & v uS}u} Jo X

On le voit dans cet exemple : bien que convaincants, certains de ces travaux tombent dans un écuell
bien identifié par Rge (2001), celui du recours exclusif & des éléments de rationalité optimisatrice
dans le mouvement de « rationalisation descendasted propos de la géographie majoritaire
(«mainstream»), Rge explique que dériver un comportement optimisateur moyen ne peut apporter
E&]v [ USE «<p[pv o P]SJu S]}v o % %tIEN Zucunuchs ohe élfure
compréhension des objets de recherche] v «<«u % e+ v3 ofhus]lAdg traditions de
recherche & « rationalité descendantd) § «}us v vS % E /A u%effets[de@ChibpsZ o [
* %% E} Z v }ve] E viBlofvolle] At u nrgédt p@pre,[quiici est de faire
% ES] [uv op et[ders§Advantages § v}v gilqupe social).

— USE * A 0}% % u vSe SZ }E]cu * «p]Ahomd ocecorémid@sid Pnaniére o
encore plus explicite. Certains travaux relient la résistance au changement observable dans les
politiques incitatives et restrictives au report modal avec trois phénomeénes identifiés en psychologie
sociale, le dilemme social, la réactance psychologique et la dissonance cognitive (Tertoolen et al.,
1998). Le dilemme social se définit comme un contexte ou chaque individu est dans une position ou il
recoit plus d"avantages" directs a court terme s'il effectue une action qui pourtant porte un
préjudice a la société tout entiére. D'apres cette théorie, le comportement observable serait le fruit
d'une délibération entre des "avantages" supposés plus prononcés et immédiats et des "avantages" a
longs Eu ] §}pus o u}v — }oo }E —X /o ¢[ P]S o [uv Z}]AE & S]}vy

bine relecture environnementale du dilemme du prisonnier, en quelque sorte. On reste la encore
dans le paradigme dehbbmo oeconomicysdans une situation de choix rationnel conséquentialiste.
En dépit de son caractére trés normatif, cette notion de dilemme social a été reprise par de
nombreux économistes néo-libéraiix

48 Sur ce sujet, Dany-Robert Dufour (201857210} ¢} %0 Z E]S]«u o[]v 1Al pU (( Eentre la(Jo] $]1}v v
v } §]}vhonjo oeconomicuék libido dominandii }pu <] E tulv S1}v § [ VE] Z]** u VS % E-+}vv O S
Sade et de la « libido sensis » (désir des sens).
49 On pense ici a par exemple a la "Tragédie des biens communs" (Hardin, 1968), essai ou est mis en scéne un groupe
[ 0 A pE+ }vs o+ AE%0}]8 3]}ve v E o v§ uvconkn@aliE |Cetteu praifie %e E\Rle e o
surexploitée par tous les éleveurs et leur bétail, chacun a son tour. La solution privilégiée dans cet article est le fait de
privatiser cette prairie, etle la diviser en parcelles pour que chacun puisse exercer son droit de propriété et contribuer a
MV E Puo 3]}v * Ju%}ES u vSe %}3 v3] 00 U vS *3EN 3 HE* %}UE o[ VA]J]E}vvV u v§
e % E u] E* § A£ES - E %% E}% E] S]]}V * % @E} 0 u e libérAlRE }Note qué getE %o E O]
£ uU%o0 5 SE * u]JPU *pE 0 <p *8]}v o[ eV E Po ¢ }uupv eU (peS]P  %op]e %
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Laréactance psychologique, quant & elle, se définit comme un état motivationnel qui peut apparaitre
lorsque la personne percoit une mise sous contraintes de ce qu'il pouvait définir comme une liberté
vécue. La réactance psychologique sera alors dirigée vers un rétablissement de ces libertés, a contre-
courant. L'exemple donné est celui du principe de "polleur-payeur”, retraduit par certains usagers de
la route par la formulepuisque je paie, alors j'ai le droit de polluéFertoolen et al., 1998). On voit,

l& encore, la silhouette dehlbmo oeconomicust surtout du discours libéral analysant le conflit entre
I'individu dans ses droits et ses libertés face a la société, par nature « contraignante » (idem)

Pour finir, la dissonance cognitive. Dans une série de travaux (Festinger, 1957 ; Festinger et al., 1993)
il est montré que, dans le cas d'un conflit entre les « attitudes » d'une personne (son opinion) et ses
comportements, la personne a plus tendance a modifier ses attitudes, qui sont majoritairement plus
simples a faire évoluer.Hdmo oeconomicupeut s'entre-apercevoir la encore, dans la mesure ou
l'individu placé dans une situation d'inconsistance entre attitude et comportements, aura tendance a
vouloir diminuer a tout prix la charge cognitive issue de ces dissonances (Festinger, 1957), et a en
limiter I'écart au plus vite. Dans le cas présent, |'utilité a maximiser ne se définit plus comme un
guanta d'argent, de temps ou de plaisir, mais comme la réduction d'une géne, voire d'une souffrance
psychique. Les valeurs passeraient alors par pertes et profits. L'individu resterait "cognitivement
rationnel”, suivant un intérét propre, qu'il définit lui-méme. La encore, dans ces travaux, le
paradigme de la maximisation de I'utilité semble indépassable.

3.1.2 Le modéle du choix rationnel, du point de vue de I'économie néo-classique: hypothéses sur

les comportements

E}ue o[ A}ve ApU p pv * %o %s@@gcétemmeht g Bkt en cause I'a priori d'un
choix rationnel, basé au moins sur une minimisation des durées de déplacements et des codts
financiers (Kaufmann, 2000, p.10) ou des charges émotionnelles et cognitives. Jamais réellement
explicitées ou discutés au sein des communautés scientifiques qui portent ces différentes
approches, la figure de l'usager et les hypotheéses qui I'accompagnent, correspondent trait pour trait
au modéle de Homo oeconomicusProfitons-en donc pour analyser plus précisément quelles
hypothéses fortes sont posées concernaoffJv ]JA] u o r@psend[lev% E ]Pu homoo |
oeconomicus

Dans le modéle économique néo-classique, il est supposé que les comportements humains sont
intelligibles, sous I'nypothese qu'ils répondent a une rationalité parfaite (ou "substantielle") (Béjean
et al., 1999) Dans ce modéle,Hbmo oeconomicu®st la représentation réductionniste d'une
personne, dont la seule forme de logique de comportement est celle de la poursuite de l'intérét
individuelou, en d'autres termes, de la maximisation de l'utilité qu'elle définit elle-méme. On pourra
définir cette représentation de l'individu par I'économie néo-classique, dans le cas de la mobilité
quotidienne, par trois traits distinctifs: une passivité en regard des environnements qui I'entourent,
une omniscience face a un "marché" des alternatives qui sont toutes comparables, et des capacités
illimitées au calcul intégrant un grand nombre de criteres (Schéma 9, page syiv@bservons-les

plus en détail.
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Schéma 9 Hypotheses sur les comportements accompagnant la figurendebt oeconomicudans la modéle néo-classique et traduction
dans le cas des déplacements urbains ; source: Béjean et al. M9@® o]« S]}v o[ ps pCE

Les hypothéses sur les comportements humains, qui sont inscrites dans le modéle économique néo-
classique, concernent trois types d'environnements: I'environnement "objectif', I'environnement
"subjectif" et I'environnement "interne" (Béjean et al., 1999). Cette division tranchée entre un acteur
subjectif et son environnement objectif est prénotion qui pose probléme, puisqu'elle considére
I'environnement (urbain, dans notre cas) comme donné, inamovible, intouchable ; I'acteur n'aurait
sur lui aucune prise, aucune possibilité de détournement. S'il est manifeste que l'acteur-usager ne
peut agir directement sur certains paramétres de nombreux dispositdsds des infrastructures,

co(t d'utilisation, Y « U « (E ]3 qsens otd @ue d'imaginer les acteurs-usagers totalement
passifs dans leurs rapports aux environnements urbains. Les praticiens du stationnement et du
transport en général connaissent pertinemment les "tactiques" et "ruses" (Certeau, 1990) déployées
par les acteurs-usagers pour contourner une partie des dispositifs. Au-dela de lidée de
détournement, voir I'usage d'un mode de transport comme quelque chose d'uniqguement "passif’, ce
serait passer a c6té de la force créatrice créativité dont témoigne l'acteur-usager dans les activités
gu'il associe au déplacement et qui, de fait, modifie son rapport au monde. Le postulat de passivité
comme seul rapport aux environnements ne « tient » tout simplement pas scientifiguement.

La seconde hypothése concerne la personne qui effectue le «choix » en question. Dans ce
paradigme, homo oeconomicupeut étre défini par une omniscience relative aux qualités objectives
des alternatives qui se présentent a lui, pour un méme trajet. Il s'agit l1a de l'idée d'un individu qui
évolue au sein d'un "marché des déplacements”, notion qui est loin d'avoir une pertinence
géographique (Petit, 2003, 2002). Sur ce "marché", toutes les données relatives aux différents modes
seraient disponibles et connues, en parfaite adéquation avec leurs qualités objectives (colt objectif
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ou temps objectif). La perception humaine, construit social par excellence (Bourdieu et Delsaut,
1981), est ramenée ici a une simple copie, parfaite, de la réalité objective. La encore, quelques
minutes de travail de terrain suffisent pour invalider ce postulat qui disquaifipar exemple le

réle des représentations sociales dans la perception des qualités objectives des différents modes.

Trajet effectué en voiture
. . . . Temps sous
Temps surévalué Temps évalué valué Pas de réponsa
(au moins 20%) correctement . P
(au moins 20%)
Temps surévalué
(au moins 20%) 15 4 5 0
. Temps évalué correctement 7 5 6 0
Alternative en
TC Temps sousévalué
(au moins 20%) 23 21 34 3
Pas de réponse 0 1 0 0

Tableau 8Evaluation de la durée de déplacement effectif et évaluation de la durée de I'alternative en transport en commun pour le méme
trajet, par rapport a des données objectives

Le tableau 8, ci-dessus, est issu de lI'enquéte par questionnaire que nous préseiatentrapitre 6.

Les cent vingt-quatre personnes interrogées, utilisant toutes l'automobile "au moins plusieurs fois
par semaine", étaient amenées a estimer la durée de déplacement pour leur trajet automobile le
plus fréquent. Dans un second temps, elles devaient fournir une estimation de la durée du méme
trajet, < pdlles imaginent nécessaire, si elles devaient le faire en transports en commun. Nous avons
souhaité comparer ces estimations a des données objectives. Les résultats, prévisibles, sont sans
appel. Les personnes qui sont en mesure de fournir une estimation vraisemblable (a plus ou moins
20%) pour les deux modes sont en forte minorité (5 personnes sur un échantillon de 124). On note
une forte sous-évaluation de l'alternative qui n'est pas (ou peu) utilisée, les transports en commun
dans ce cas précis. Les évaluations des trajets automobiles (effectifs) ne sont que minoritairement
vraisemblables. Ces derniers résultats vont a I'encontre d'une partie des résultats sur la perception
des temps automobiles par les usagers de la route présents dans la littérature. Nous y reviendrons
dans la partie Ill. Quoi qu'il en soit, et pour en revenir a notre proposlmméd oeconomicyde

postulat d'omniscience n'est pas défendable scientifiguement dans le cas des déplacements
quotidiens. Nous avons vu que la connaissance des qualités objectives des modes, sur certains trajets
bien identifiés, tel le temps, est plus que partielle, méme dans le cas développé ici du trajet le plus
fréquent. C'est donc que les pratiques ne peuvent s'expliquer par une rationalité substantielle.

Le troisieme postulat de capacités cognitives illimitées n'a plus de sens a partir du moment ou
I'environnement dit "subjectif' n'est pas la représentation supposée "parfaite" de I'environnement
dit "objectif". Au-dela de cela, il apparait impossible que la personne en situation de choix effectue
des calculs comparatifs fondés sur des qualités objectives pour toutes les alternatives en présence.
La discussion de cette limitation est d'ailleurs la premiére bréche dans le modéele économique néo-
classique de la rationalité. Nous y reviendrons, au paragraphe suivant. Enfin, la poursuite du seul
intérét individuel comme moteur de l'action est également contestable. Outre son caractére
purement normatif, ce postulat est tres rapidement invalidé par quelques observations de terrain.
L'exemple du temps de déplacement, encore, pernetitlustrer (tableau 9, page suivarnjte
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Pensert]os P Pv E Py § u%e* Vv % E?v vS o[ [
Oui Non ? %
En gagnentls Oui 61 49% 3 2% 15 12% 64%
objectivement? Non 10 8% 4 3% 31 25% 36%
Données indisp. 57% 6% 37% 100%

Tableau 9 Gain (ou perte) de temps de déplacement (percu et objectif), avec le choix de I'automobile plutdét que des transports en
commun pour le trajet le plus fréquent

Ces résultats de I'enquéte montrent qu'effectivement plus de la moitié des personnes interrogées
(57%) pensent gagner du temps en choisissant le mode de déplacement qu'est I'automobile, plutot
que les transports en commtt Mais cela n'a pas valeur de loi générale des comportements
humains. L'intérét individuel de minimisation de temps ne tient pas le statut de modalité universelle
expliquant les comportements. En parallele, le méme constat peut étre fait sur les colts de
déplacement pergus. L'optimum d'un budget temps-argent comme seul moteur de l'action n'est pas
tenable scientifiguement.

3.1.3 Rationalité limitée

La premiere théorie économique qui est venue amender le modéle du choix rationnel est la théorie
dite de la rationalité limitée ("bounded rationality") de H.A. Simon (Simon, 1983) qui a été l'objet de
nombreuses réinterprétations, en économie, mais également dans la recherche sur les déplacements
urbains. Analysons donc les postulats amendés par cette relecture de la rationalité économique. La
rationalité limitée simonienne a permis de lever deux hypothéses principales (Béjean et al., 1999)
Tout d'abord, I'hypothése de la « connaissance parfaite de l'avenir », traduite en probabilités
associées aux différentes alternatives, est invalidée. Le second amendement est relatif aux
limitations des capacités cognitives de la personne (Schéma 10, page suivante

Alors que homo oeconomicusst 'un espece de génie dans un monde simpliBé&jean et al., 1999)

la rationalité simonienne propose une vision moins caricaturale de I'individu, mais ne suggere aucun
changement de paradigme. Les différents emplois de la notion de rationalité limitée, surtout en
dehors du champ de I'économie, ne sont pas tous clairs sur ce point. On pense, par exemple, dans
notre cas des déplacements urbains, aux différentes théories dites du "choicéeget et Rietveld,

2009 ; Mokhtarian et Salomon, 1997), qui posent comme hypothése cemfudl@ individu aune
rationalité limitée et que, de ce fait, il ne considere que certains modes (qui comipsse « choice-

set» ou sa @0 0 §§ [ 03»EW B[O » Ju% E U % }pE Z}]*]E <}v u} X /o
référence trés abusive a la théorie de la rationalité limitée. Il est également dit que, puisque cette
« paette » est différente de la totalité des alternatives présentes, ceci expliquerait le décalage entre
les hypothéses basées sur une rationalité des comportements de transptes comportements
effectivement observés. Ce hiatus rendrait les prédictions de modéles de transport moins précises et
rendrait les politiques de déplacements, basées sur ces modéles, moins efficaces. L'utilisation de la
rationalité simonienne est plus que partielle et ne fait, par exemple, aucune référence au postulat de
poursuite de l'intérét individuel. Au-dela de cela, il y a dans ces théories les mémes éléments qui
suscitent la géne que dans les travaux de Werner Brog (Brog et al., 2009), a savoir une incrimination

50 Face a l'injonction implicite de mise en cohérence de choix que véhiculent parfois les questionnaires, certaines
personnes ont pu donner une estimation du temps en transports en commun bien plus élevée que celle qu'elles en
donneraent dans un contexte familier, sans observateur.
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implicite des usagers, sans aucune remise en cause des modeles interprétatifs utilisés. L'acteur-
usager pose probleme.

Nous ne nions absolument pas fa}e*] ]J0]S 0 deAeéds S'choice-setprivilégiés par les
personnes. Cela dit, nous pensons qu'il y a une erreur majeure d'interprétation de ces phénomenes
s'ils sont analysés dans le seul paradigme du choix. Nous y reviendrons, puisque ces « choice-set »
peuvent faire sens dans un modéle interprétatif impliquant les habitudes. Pour en revenir a la
rationalité limitée de H.A. Simon, cette définition, certes plus "réaliste”, n'en est pas pour autant
recevable comme modéle général explicatif des comportements, puisqu'elle ne répond nullement
aux critigues liées aux deux postulats de la poursuite de l'intérét et de l'environnement "objectif"
immuable. Par exemple, la division entre individu et environnement est toujours aussi franche, la
représentation de lindividu est toujours "passive" et finalement tres proche de celle d'un
consommateur en situation d'achat, ce qui est plus que réducteur lorsqu'on souhaite appréhender
les déplacements urbains quotidiens.

Schémadl0: Hypotheses sur les comportements accompagnant la figurehdenb oeconomicudans le modéle néo-classique et
amendements fondant la rationalité limitée simonienne, source: Béjean et al.,, WWI& o] S]}v o[ us pE
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3.1.4 Effets de cadrage et heuristiques

Tout en restant dans le méme paradigme, et afin de développer le rapport entre l'individu et son
environnement, Kahneman et Tversky (1981) y ont intégré le phénomene de perception. Les
principes psychologiques qui gouvernent la perception des probléemes “"produiraient” des
comportements et des choix différents en fonction de la maniere dont est "cadré" (ou formulé) un
probléme™. Le terme "cadre de décisionddcision framgréfére & la conception que se donne la
personne des actions, conséguences et contingences associées a un choix. Dans la conception de
I'action focalisée sur les "effets de cadragdtdthing effect$), I'acteur-usager reste certes toujours
"passif’ dans son rapport & des environnements qui lui sont imposés. Cela posé, Tversky et
Kahneman défendent une dimension active de la personne dans la perception et la représentation
gu'elle se fait d'une situation de choix, ce gu'ils appellent le "cadrage". Il s'agit en fait de l'intégration
d'une forme de prise en compte de sa subjectivité. D'aprés ces auteurs, ce phénomeéne serait lié en
partie a la formulation (écrite ou verbalisée) du probleme, mais également aux "normes" et aux
"habitudes de la personne" (Tversky et Kahneman, 1981, p.453). Pour étre plus précis sur ce dernier
terme, il s'agit des habitudes de choix, lorsque celui-ci se répéte.

Certains économistes et psychologues appellent ces habitudes de choix des "heuristiques"
(Gigerenzer et Gaissmaier, 2011). Ces heuristiques sont des construits psychologiques, qui peuvent
jouer un grand réle dans la décision, lorsqu'un probléme a résoudre nécessite un nombre élevé de
connaissances, un calcul poussé et un temps réduit. Elles dépendent de leur environnement. Les
heuristiques consisteraient alors a décomposer un probléeme "complexe" en un ou plusieurs sous-
probléemes associés, simplifiés, mais qui, a l'usage, se révéleraient bien plus rapidement et
efficacement solvables que la longue délibération lourdement renseignée que propose le modele
néo-classique. Ensuite, si cette "maniére de voir" est jugée satisfaisante par la personne, par
I'expérience, elle peut étre maintenue, incorporée, et former une sorte d'habitude de "cadrage" d'un
choix, une maniére de se poser certaines questions.

Bien que ces derniers apports donnent une vision plus réaliste des modes de pensée déployés par la
personne en situation de choix, puisqu'ils intégrent timidement la récurrence mais également
l'influence du social sur l'individu, n'oublions pas qu'il s'agit Ia encore d'amendements ou plutot
d'une réforme du modeéle économique néo-classique. Les apports de Kahneman et Tversky, comme
ceux de Gigerenzer et Gaissmaier, donnent une vision plus réaliste de la personne, en la plagant
dans un contexte de limitation du temps, des ressources cognitives et méme des informations
disponibles. Cela dit, a ce stade du développement du concept de rationalité dans les sciences
économiques, au moins deux postulats essentiels subsistent encore.

* | 'exemple "historique" de ces auteurs est la question posée a leurs étudiants, placés dans une situation fictive de choix.
lIs jouent le r6le de membre d'un gouvernement faisant face a une épidémie venue d'Asie, qui touche 600 personnes. lls
doivent choisir entre deux types d'action. Soit un premier type d'action qui a un tiers de chance de sauver et deex tiers d
chance de tuer lI'ensemble des 600 personnes. Soit une deuxieme alternative permettant d'étre s(r de sauver 200
personnes, quoi qu'il arrive. Le probleme est posé une deuxiéme fois, avec les mémes probabilités, mais formulé de
maniére différente (pour le premier type d'action on a 600 personnes qui vont mourir (probabilité 2/3) soit aucune
(probabilité 1/3), pour le second on a 400 personnes qui vont mourir de toute fagon). Les résultats sont diamétralement
opposeés en fonction de la formulation du probléme.
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3.1.5 Choix "rationnel". Double risque épistémologique, entre normativité et tautologie

Le premier postulat de la préexistence des environnements a la décision est moins sujet a
controverse scientifique, puisqu'il est le résultat d'un réductionnisme méthodologique. La définition
unilatérale des environnements (urbains, dans notre cas) qui se ohdfferiere ce postulat
n'accorde de pouvoir d'action sur les environnements gqu'aux "sachants" et aux "décideurs",
producteurs de "stratégies", au sens de Certeau (1990). Or les travaux de ce dernier, ainsi que les
travaux qui s'en sont inspirés, ont mis en lumiére la "non-passivité" (pour ne pas dire plus) des
publics urbains dans ce qu'on pourrait appeler la co-construction des environnements urbains, par la

fabrication et 'usage des dispositifs techniques et spatiaux de I'urbain (Toussaint, 2003).

Le dernier postulat présent dans le modéle néo-classique concerne la poursuite de lintérét
personnel (ou la maximisation de l'utilité comme finalité de I'action). Bien que nous ayons montré,
comme bien d'autres avant nous, la distance de ce postulat avec des réalités observables, certains
rétorqueront que ce modeéle reste pertinent, puisque tout se pasise'comme si' les personnes
maximisaient leur utilit?. Quoi qu'il en soit, Demeulenaere (2003), dans son travail sociologique sur
la construction du paradigme déaimo oeconomicyssouligne I'ambiguité de I'utilisation actuelle du
modéle du choix rationnel. Ce modéle est pris aujourd’hui dans une double impasse
épistémologique. Les nombreux emplois et emprunts du modéle du choix rationnel set se
amendements successifs ont contribué a alimenter le double sens donné a I'utilité (et par extension,
a la maximisation de ['utilité).
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d'enraciner (ou d'assimiler) la rationalité d'un individu dans le fait qu'il irait

chercher & maximiser cette utilité substantielle, au lieu de céder aux sirénes des

tentations autres que ces avantages prédéterminés. Car alors il y aurait un préjugé

normatif impropre a une description neutre des actions. En revanche, si I'on prend

la notion d'utilité dans un sens formel, on peut dire l'individu rationnel parce qu'il

maximise son utilité dans un sens formel: alors cela n'a pas de sens puisque I'on

définit la rationalité précisément par l'adéquation entre les fins et les moyens, et

non par une finalité ici tautologique (la satisfaction)" (Demeulenaere, 2003, p.

240).

En d'autres termes, le modele économique du choix rationnel, dans lequel le statut de la notion
d'utilité>® n'est pas résolu, se retrouve dans une impasse épistémologique. Il définit soit une fuite en
avant tautologique, soit un mode d'analyse normatif de I'action, ce qui est irrecevable. Que faire
donc de la rationalité, qui semble pourtant faire sens pour les usagers ?

2 Afin de défendre le modéle économique du choix rationnel, Milton Friedman (Friedman, 1953) définit le statut de ce
paradigme. Il n'est pas nécessaire que les postulats liés a cette rationalité soient réalistes, seul importe que les prédictions

du modéle soient conformes a la réalité observable. Tout se passerait "commeassif'y'les comportements individuels

étaient régis par une rationalité parfaite, qui n'est pas observable a I'échelle de la personne.
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soit. "Nous entendons, par "utilités[Nutzleistungen]les chances considérées comme telles par la ou les personnes
engagées dans une activité économique, d'utilisations présentes ou futures, chances (réelles ou supposées telles), concrétes

et isolées qui font l'objet d'initiatives économiques adéquates et dont l'importance, évaluée comme moyens aidant a la
réalisation d'objectifs précis, oriente I'activité du ou des agents écomnesildp.108)
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3.1.6 De la rationalité aux "bonnes raisons"

Inscrit dans une tradition qu'il qualifie lui-méme de wébérietfnRaymond Boudon (28D propose

une clarification de la notion de rationalité. Son projet scientifique est de redéfinir cette derniere afin
de pouvoir la rendre opératoire pour les sciences sociales, auxquelles il manque d'aprés lui une
conception unifiée de l'individu, uhomo sociologicysen quelque sorte. Toujours selon lui, les
sciences sociales usent de bien trop d'explications "irrationnelles" et méme "verbeuses", et créent de
nombreuses "boites noires" de nature sociale, culturelle, psychologique, qui restent "a jamais
conjecturales”. Son projet scientifique est de pouvoir garder le fort pouvoir heuristique et explicatif
de la théorie du choix rationnetll essentiellement a l'autosuffisance de son explication, et d'en
expurger les confusions et les postulats normatifs inacceptables scientifiquement

Pour commencer, Boudon préfére parler de "bonnes raisons" qui poussent a agir plutét que de
"rationalité", terme trop connoté.ll procéde ensuite en une division analytique par postulat sur
l'action individuelle. Afin de former ce qu'il appelle le modeéle rationnel général (MRG), Boudon
(2003) enleve trois postulats de la théorie du choix rationnel (TCR) qui correspondent aux critiques
adressées plus haut au modéle néo-classique et a ses développements théoriques. Tout d'abord,
Boudon invalide le postulat du conséquentialisikeP4», sur le tableau 10, page suivante). Ce
postulat défend l'idée que les raisons qui pougsen individu a agir concernent exclusivement les
conséguences de ladite action. Ce postulat est difficilement défendable. En effet, on peut affirmer
gu'un certain nombre d'actions, méme minoritaires, sont uniqguement liées a des raisons d'ordre
axiologique, a des registres de valeurs, lorsqu'une personne, bien que non concernée directement
dans ses intéréts, approuve les principes de l'action. Ensuite, le postulat de I'édeiB®e), qui

integre le précédent, défend un individu qui s'intéresserait exclusivement, ou en priorité, aux
conséquences des actions qui le concernent personnellement dans ses intéréts. Nous avons vu plus
haut que cela ne peut pas étre considéré comme un postulat général susceptible de définir les
comportements humains. Enfin, le postulat dit "de la maximisat{@6») suppose un individu qui

agit en fonction d'un bilan avantages-inconvénients qui lui parait favorable. La encore, un contre-
exemple a été développé plus haut &soutenu l'inapplicabilité de ce postulat comme élément de
fondation d'un modéle général des comportements humains.

Dans l'idée de proposer un modéle dhemo sociologicus aux sciences sociales, Boudon (2003)
défend un modéle rationnel général (MRG), ou sont conservés les postulats de l'individualisme
méthodologique (P1), de la compréhension (P2) et de rationalité (P3) qui sont également présents
dans la TCR. L'individualisme méthodologique (P1l) n'est rien d'autre qu'une constatation
ontologique. En effet, quelle que soit l'origine des raisons qui poussent a agir, quel que soit
I'environnement social dans lequel évolue la personne, c'est bien cette derniére qui effectuera une
action. Ce n'est que métaphoriguement qu'une organisation, un parti politique ou une entreprise est
capable d'agir, de penser, etc. (idem) Boudon continue en soutenant que toute action peut étre
comprise si I'observateur prend le soin de s'informer suffisamment (P2). C'est le fondement méme
du projet de sociologie compréhensive. Le troisieme postulat suggere que toute apt®tes
sciences sociales cherchent a connaitre (en excluant celles qui reléevent du biologique, comme le

* Notons tout de suite que sa relecture minimise abondamment la "tradition" (via la "routine”) comme déterminant de
I'action sociale pour privilégier les formes de rationalité instrumentale et axiologique. Les déterminants de l'action liés a
l'affect sont également trés peu abordés, ce qui produit une lecture partielle de Max Weber, centrée sur les seuls
déterminants de I'action liés aux rationalités les plus "actives".
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nécessairement conscientes au moment de I'action pour la personne, et qui peuvent étre collectives.
Le projet de ce modeéle rationnel général et o } @nelersion scientifiquement défendable de
l'idée de rationalité, qu'il semble nécessaire de mettre au plurigbur parler de "rationalités" ou de
"bonnes raisons". En effet, les rationalités ne se limitent pas a la seule rationalité instrumentale
optimisatrice (dont le but est d'associer des moyens "optimaux" a des fins), mais peuvent s'élargir a
la rationalité axiologique ou évaluative (dans la tradition wébérienne), qui vise une évaluation
correcte, ou encore a la rationalité cognitive, qui vise a produire des croyances « vraies ».

Aucun Holisme (sociologie d'inspiration structuraliste ou marxiste de type holiste
P1 Individualisme méthodologique
P1+ P2 Sociologie compréhensive (au sens de Weber)
P1+P2+P3 Modele rationnel général (MRG)
P1+P2+P3+P4 Fonctionnalisme (forme prtipale)
P1+P2+P3+P4+P5 Utilitarisme diffus
P1+P2+P3+P4+P5+P6 Théorie du choix rationnel (TCR)
P1+ P2+ P3+ P4 +P5 + P6' Théorie de la rationalité limitée
P1+P2+P3+P4+P5+P6+P7 Marxisme (formes individualistes)
P1+ P2 P3+P4+P5+P6+P8 Sociologie d'inspiration nietzschéenne

Tableaul0: Série de postulats concernant I'action de lindividu, sous-jacentes aux grandes traditions sociologiques ;
source: Boudon, 2003

%% |ci, outre les postulats développés précédemment, "P6" remplace I'objectif de maximisation par I'objectif de satisfaction,
P7 précise que les intéréts que défend la personne sont les intéréts de sa classe sociale et P8 que les intéréts poursuivis
correspondent a une volonté de puissance
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3.2 "Les modeles compréhensifs”

3.2.1 Rationalités sous-jacentes et logiques d'action des différents modes de transport

Les travaux de Raymond Boudon, précédemment cités, marquent un tournant, tout du moins dans la
recherche sur les déplacements urbains. En effet, ces derniers ont un potentiel explicatif fort et ont
fait naitre des travaux majeurs qui, dans cette lignée, ont traité la question de la multiplicité des
rationalités sous-jacentes aux pratiques modalésKaufmann, 2000 ; Flamm, 2004 ; Petit, 2002)

Ces travaux de sociologie compréhensive, qui prennent appui sur le modéle rationnel général de
Boudon (2003) tissent des liens entre I'échelle individuelle de la matérialisation de l'actiéchelle
collective et sociale, par la prise en compte, dans des modeles plus élargis, des représentations
sociales, des valeurs et des inégalités sociales, des "bonnes raisons" de choisir un mode plutét qu'un
autre. Il y a la une continuation revendiquée.

Afin de réviser les modéles précédents, en ne conservant que les postulats canoniques du MRG, ces
travaux proposent des méthodes qui permettent de mettre en avant I'expérience de la mobilité, telle

gu'elle est percue par l'individu. Les rapports qu'entretient la mobilité quotidienne avec les autres
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éclairés par ces approches. Celles-ci débouchent sur des modéles explicatifs du "choix modal".
Kaufmann (2000) propose quatre "rationalités" sous-jacentes aux pratiques modales ; Petit (2003)

guant a lui, identifie cing logiques de Il'action dans le cas du choix de mode. L'ambition est la méme,

les résultats se rejoignent en de nombreux points (Schéma 11, page suivante).

Le modélecompréhensif de Vincent Kaufmann (Z)Qrend en compte de maniére plus élargie les
rapports entre |'action et les formes de rationalité axiologiques et perceptives, la ou les travaux de
Petit identifient plusieurs "logiques" qui peuvent étre reliées a la rationalité instrumentale
wébérienne. Ces modéles seront une base conceptuelle pour de nhombreux travaux (Flamm, 2004
Rocci, 2007 ; Vincent-Geslin, 2008). Le modéle théorique procéde en suivant quatre types différents
de rationalité, qui peuvent se combiner entre eux et expliquer un grand nombre de comportements.
Il s'agit de la rationalité “instrumentalefgpidité, prix, efficacité comparée, proche de la rationalité
économique), de la rationalité "en valeursaleurs associées aux différents modet la rationalité
"perceptive" (a dialectique entre perception et conduite est intéressante comme type de rationalité
en tant que té), et enfin de I'ancrage des habitudes.

Types de rationalités Exemples

Efficacité "objective" d'un mode par
rapport a un autre, dans un contexte
donné
Valeurs associées collectivement i
l'usage d'un mode, en tant que tel, € «Je suis commercial. Je ne vais quand méme
non pas seulement pour ses me déplaer a vélo pour aller au travdib
conséquences

Rationalité
"économique”

Argumentaires habituels des usag de la route
portés sur le gain de temps en automobile

Rationalité "en valeurs"

Biais de perception dus a certaines actions. P
exemple, les usagers de l'automobile ont
tendance a sougvaluer le temps de
déplacement

Rationalité "perceptive” Dialectique perceptiont conduite

L'automdile est utilisée par "réflexe",

Ancrage des habitude "Réflexe" P
sansréflexion.

Tableaull: Types de rationalités sous-jacents et explicatifs des pratiques modales. Source: Kaufmann, 2000
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Schémall: Rationalit& et bonnes raisons soyscentes a l'action. Généalogie de I'approche "compréhensive" des déplacements urbe



Comme lillustre le schéma 1Kaufmann (2000) comme Petit (2003) ajoutent I'habitude aux deux
formes de rationalité (instrumentale et axiologique) qu'ils reprennent des travaux de Boudon.
L'habitude est ici une référence explicite au déterminant de la tradition chez Max Weber (€1995).
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maniere morne de réagir a des excitations habituelles, qui s'obstine dans la

direction d'une attitude acquise autrefois. La masse de toutes les activités

guotidiennes familieres se rapproche de ce type qui entre dans la systématique
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coutumes peut étre maintenu consciemment en des proportions et en un sens

variables »idem, p.55)

Dans ce passage, Weber évoque explicitement le lien entre tradition et routines quotidiennes, et
souligne de maniere fine le fait que les routines puissent s'apparenter elles aussi a des actions
"orientées significativement”, a des dispositions "actives" (Coninck, 2010). Les empruntsrgue I
peut faire de Max Weber sont multiples, parfois trop multiples et dépareillés, malheureusement. La
définition des routines et sa traduction en logique d'action liée a I'habitude, pour les modeles
compréhensifs, méritent une relecture détaillée.

3.2.3 Quelle définition de I'habitude dans les modeéles compréhensifs ?

Comme le montre le schémal, I'habitude apparait comme l'une des modalités qui pernaet |
compréhension des comportements. L'habitude peut avoir des définitions bien diverses, et nous
souhaitons ici identifier les principaux traits de caractére de I'habitude dans les modéles
compréhensifs des déplacements urbains. Nous pensons en déceler au moins trois majoritaires, la
premiére et la seconde étant explicites et la troisieme tacite. Cette polysémie de la notion d'habitude
nécessite une discussion menant a un concept unifié, objet de notre chapitre 4.

Tout d'abord nous décelons une définition de I'habitude qui renvoie au processus de décision.
L'habitude est alors présentée comme un méta-choix, qui engloberait les choix itératifs et répétés.
Kaufmann rappelle que devoir effectuer un choix suppose l'effort et qu'il peut étre "rationnel
d'effectuer un choix une fois pour toutes" (Kaufmann, 2000, p.85). L'habitude renvoie donc ici a une
modalité de choix, a une habitude de sélection d'une alternative dans un contexte, qui reste celui
dipuv <]Su 8]}v Z}]1 &£ X Wuslisg cefteiin@mesaXéeptton de I'habitude, en parlant
d'un "colt de changement" trop fort pour en sortir, 'habitude comme méta-choix restant un choix
“rationnel", si on se place a une échelle différente. C'est la premiere image qui est donnée de
I'habitude par ces deux auteurs, celle d'un choix englobant la multiplicité et la diversité des situations
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situation de "choix". Cette définition de I'habitude renvoie a une des dimensions de I'habitude, celle
de « I'habitude de choix », qui correspond trait pour trait aux heuristiques, développées plus haut, ou
plus largement a ce qu'on appellera par la suite une habitude de pensée. Cette définition va dans le
sens d'une habitude réductible et réduite a un choix (et donc a des rationalités explicitées dans ce
cadre-la).

Plus récemment, et dans la continuité des travaux de Vincent Kaufmann, Rocci (2007, p.204) utilise
P ouvsS o Vv}S]}v [Z ]Spu X -ci%stvutilse de onaniere asymétrique : les
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« capital mobilité » plus élevé et arrivent & utiliser des modes en fonction de leur adaptation au
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implicitement péjorative. La encore nous pouvons noter une opposition fondamentale entre une
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Cette définition de I'habitude est également présente lorsqu'est établi le lien entre modes de vie et
modes de déplacement. Dans cette forme de "rationalité", les modes de transport ne sont plus
interchangeables, puisque les habitudes de déplacement et les routines quotidiennes sont "liées par
une relation d'équivalence" (Petit, 2003). On ne choisit donc pas le mode, on choisirait plutét un
mode de vie qui comporterait comme présupposé l'usage d'un mode particulier. Cette définition lie
pratigues modales et mode de vie, ce qui a@i globalement correct, mais induit des limites
évoquées dans le chapitre 2. Ce rapprochement reste finalement assez statique, il se compose de
trois idéaux-types. Comment alors penser le rapport aux déplacements quotidiens des personnes qui
changent leurs modes de vie, hors de tout déterminisme ?
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qui la rapproche alors du « réflexe ». Nous reviendrons la-dessus au chapitre 4, mais disons que cette
association est plus que réductrice. En effet, la notion de "réflexe" diffuse l'idée fausse que I'habitude
ne concernerait que les comportements non-réflexifs et corporels, principalement de nature
biologique. Or il apparait que les habitudes peuvent étre corporelles ou intellectuelles, réflexives
comme non-réflexives (Lahire, 1998). Dans ce que nous en comprenons, s'intéresser ici a la
dimension de "réflexe", c'est s'intéresser au phénoméne de déclenchement de I'halojtiidié est

vrai, repose sur des]*%o}*]8]}ve <pu] % HA v§ § v E.SAnt€essef prirclpalenjenta

cela, ce serait oublier la phase de formation des habitudes, bien plus pertinente pour expliquer les
résistances au changement. Par ailleurs, sans parler explicitement d'habitudes (ou de routines), il est
difficile de comprendre le passage entre des traditions et coutumes, voire des modes de vie d'un
coOté, et des réflexes de l'autre, si ce n'est par pur mimétisme. Une définition de I'habitude comme
concept et son inscription dans le champ des déplacements urbains sont nécessaires pour pouvoir
aller plus loin.

En dernier lieu, et pour étre plus complet, on voit que Kaufmann (2000) relie la question des
habitudes modales aux habitudes non seulement de perception mais surtout de pensée et de
justification (création d'argumentaires, réduction des dissonances cognitives). Petit (2003) parle
quant & lui d'un rapport entre les habitudes, les pratiques et les stratégies territoriales déployées par

les habitants de la Vallée de Chamonix pour éviter I'afflux de touristes. Par ailleurs, il est intéressant
d'observer que les résistances au changement mettent ce modéle en tension, dans la mesure ou
certains habitants de quartiers urbains centraux continuent a structurerp s} p & o[ ws}u} Jo U
mode de vie qui peut étre purement « urbain » (ou « citadin »). Le concept que nous proposerons au
chapitre 4 permet de répondre en partie a ces paradoxes.
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Conclusions de la patrtie |

Dans le champ de la recherche sur les déplacements urbains, les modeéles interprétatifs actuels
reposent principalement suon % & ]Pu [V die Si¢poierdidnt les acteurs-usagers,
pour faire face a des situations considérées comme autant de « choix » (chapitre 3). Le débat
scientifique se focalise sur une discussion des différentes « logiques » (Petit, 2003) ou « rationalités
sous-jacentes » (Kaufmann, 2000). Ces approches intégrent également les relations entre mode de
déplacement et mode de vie. Rétt@o 3S]A u v3U Jo e[ P]S8 0 [ AV ¢ Ju%}ES vs «
[JvS PE & o[ A% E] v 0 u} ]Jo]§ pus eransmigg o Ve$! SouE Fo E O
% Ee<}vv X []Jv8 PE & upne partsubstantielle de subjectivité, en quelque sorte.

Si les modede rationalité sont discutés dans le champ de la recherche sur les déplacements urbains,
0[] [UVv hichgi %. E E ]S C*S u S]<p u vs o] S8]}v v o[ *S % X §
la question (etala réponse), rhétorique et introductive, lancée par Verplange@rbell (Verplanken
et Orbell, 20@), "quand, pour la derniére fois, avez-vous effectué un comportement tout nouveau ?
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répétition est la régle, plutdt que I'exceptibm. Beaucoup de choses sont dites dans ce court extrait.
En effet, les acteurs-usagers ne « font pas des theix ve o[ +3E pK}lotate avant chaque
déplacement. Dans le cas de trajets quotidiens, les déplacements effectués semblent plus
correspondr o[ 8]A §]}v [uv Z ]8p U }ve] &E luu of[]vs EJ}E]" S]}\
savoir-faire,<pu[ o[ %% 0] S]}v [uve forme de rationalid pelticld@pratiques sociales
de déplacement ne peuvent se comprendre sans la prise en compte, rigoureudagbitude. Ceci
nécessite une discussion de ses définitions, courante et savante, afin de la définir comme aincept,
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guotidiens.
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comportements modaux semblent nécessaires pour contextualiser notre posture. Celle-ci semble
pertinente t [ *5 V}SE ZC %quirnieuxtanalyser et interpréter les comportements de
déplacement du quotidien. Cette question se pose avec enéére | ¢ uitf dans le cas que nous

traitons dans ce travail de recherche, les phénomenes de résistance aux injonctions au changement

de mode, formulées, en premier lieu par la collectivité (chapitre 1). En effet, de fortes résistances a

ces injonctions au changemerdvd 3§ } « EA « «uE o[ PPo}ch@pitd py. MNoQgvv ]
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sources principales de résistance au changement de mode.e[ PJ8[Z &E]S P [ veAtkE}vv U
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behavior ? xVerplanken et Orbell, 2003 ; 4)

o [JveS Cerry Ra@dadier (2011), nous pensons que la notion de « choix » est scientifiquement suspeoctd. EBe

iule E o0 u vs (1v] § + u o«idépléigied®éciddrdale dw moment(Ramadier, 2011). Ramadier

affirme que, dans nombre de situations, une personne est contrainte de « décider » plutdt que de « faire des choix ». Cette
différence est fondamentale, notamment lorsque cette personne se trouve dans une situation de crise, ou les schémes
cognitifs et comportementaux ne sont plus opératoires. Pour revenir dans le cas de la vie quotidienne, citons cette phrase

de Jean-Claude Kaufmann qui remet le choix & sa vraie place[]w JA] u }% & e Z}AENSHWIiES]E [ o u
déterminent» (J.-C. Kaufmann, 2001 ; 160)
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urbains « autogenes sHQ),de 0 %o Ee*]*S v o VIE&u [ pS}u} ]Jo]S p o0 E] S

dans les décisions de localisation des entreprises de production-distribution (H2). Les modalités

[} H% S]}tv o[ * %o % E J(( & vSe PE}U% evVilp J trokvitgs€EsS® u} o0
(H3) sont également mobilisées, ainsi que les habitudes automobiles, individuelles et collectives, qui
]E ] vs o[ v }v&laix rafipmneh» (fitjo %o }ee] o » § [gcou-citdyen/® (H4), qui
sont les deux formes de projection sociale du changement par les acteurs institutionnels (chapitre 2).
>[Z ]Su v[ AAds olt,oin de 14, mais correspond a des enjeux scientifiqgues tres forts,
puisque les modéles actuels ne sont pas pleinement satisfaisants. Ainsi, chercher a identifier les
u} o]s e« [ AE£]*S Vv o[Z ]5u Ve O . * %o QuioBdiep revient a %0 U
répondre en partie a ces enjeux.

\'

AA v [ VEE & Ve 0O "HE M epi SU e}lpo]Pvivd g EZ}p] E] (] JE%} E

u} o]s - (}Eu 3]}v § dds haphudek}doit se comprendre, non pas comme une
volonté de rupture paradigmatique totale, mais bien continuité des travaux engagésue<u[ o} E X
Nous ne nions pas que les déplacements puissent étre le produit de décisions informées, effectuées
en amont. Nous discutons surtout le caractere hégémonique de cette approche. En effet, nous le
verrons, et bien que le langage commun les oppose, habitude et rationalités sont en fait
indissociablesLes activités sociales trés réflexives ont besoin d[Z [Sp « % }uE &}pA}]E
inversement, les habitudes se construisent en partie sur des décisions trés rationnelles. Nous ne
*}UZ ]8}ve %o ¢ }%o%o}e (E O[HV o[ uSE& U weuhe sa placé dgns/unmodeE Z
élargi des comportements modaux.

E}SCE %0 %0 E} Z }vel]esS E ]* us & 0 % ES]v v LU IV %S
déplacements quotidiens, pour arriver a une définition opératoire (chapitre 4). Ensuite, nous
effectuerons la synthése des premiers travaux mobilisant ce concept, hotamment en psychologie
sociale, afin de faire ressortir les résultats les plus importants, ainsi que les écueils les plus fréquents
(chapitre 5). Fort de ces constats, nous présenterons notre approche méthodologique, ainsi que les
<h *8]}ve (}JES » <pu] » *}vS %o}e ¢ 0}E- o [clmapif€®)S ]} v o u 8z}
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PARTIE I

Les habitudes en questions

Enjeux théorigues et questions méthodologiques
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Z %]SE o6 >[Z ]S\|boitd npixe » tpour la recherche sur les
déplacements urbains

oXi 0O VvV ¢¢]S [uvVconcepretle} v

Habitude. De quoi parle-t-on vraimefitLa lecture du dictionnaire des synonymes peut étre une

}vv v E %ot WE %% E Z VvV E 0 %}0oCe u] M 8§ Eu [@ ]Su U o
délimité® o JE u v3X "}u-ehaljitud® @ le dictionnaire propose cing groupes de synonymes.
« Coutume », «régle », «rite », « tradition », « usage » w»forment un premier groupe, qui
renvoie aux habitudes sociales et collectives. « Manie », « automatisme », « déformation »,
« marotte », « péché mignon », « penchant », « pli », « tic » et « habitus » constitue un deuxiéme
PE}u% Z 8§ E}P v U ulo vs o] [ u8}u 8]eu U Aes, quirainemgnt & S]}ve
o[Z ]8u e %o S]S- § o ¢ ve ]Ju%lp@ESérence) au]eoricepiu fociologique

[Z ]S uEMtrdinement », « adaptation » et « accoutumance » forment un troisieme groupe, qui

JEE *%}V o[] [UV  %o% E vS]ee P Ve, lequelEméaeraits] jdes o[ §]
%oZ Viu Vv e %o V V S [ %S S]}vX =expérEnce fEet\a la « pratidue
dans le <p SE] u P E}u% *Cv}VvCu * E o A v 33 % 15 p }
intérioriser puis a incorporer des schémes pour arriver a des dispositions et savoir-faire établis. Le
dernier groupe de synonymes et de nuances est composé de « routine » et de « train-train », qui

E vA}] vs§ [VRY; % S]}v <pu}s] ] vv U 0 &E % $]didtjonnajre 8@3veX >[ A
synonymes souligne la multiplicité des notions prochgs § Eu [Z ]85u igné dé sajtrés
forte polysémie et de ses utilisations variéesve 0 A] «u}8]J]vvU o E Z & Z U o[ £%

Elue o[ A}ve Apu P Z %o J&Scanstitle ] fhpdrisa majewe la recherche en sciences
sociales, particulierement dans la recherche sur les déplacements urbains. Cette position detuelle
« boite noire » permet de donner extérieurement une consistance a une pluralité de

comportements, plutdt « dégradés ve o AJe]}v [pv u i}E]S Z &E Z pE-U %N
0 Mo % &} S]}v Z P u}v]<mstrumeotpliS §E o[ Saxidbgibue ».
>[Z 13u } uhoitehnoire » apparait alors comme une solution sémantique satisfaisante afin

de regrouper des catégories de pratiques éparses sans remettre en cause des modéles de
comportements fondés sur ce que Jean-Claude Kaufmann (2001) appelleégo-céphalo-
centrismeiU [a3E PV *HE]JVA 5]« u ede san[iptellpdt]dans la compréhension
des pratiques.

Le statut de « boite noire S & v(}&E % €& o (]S <p 0[Z ]Sp % psS ISCE
jugements de valeurs, plus souvent péjoratifs (« tic », « péché mignon », marotte », manie »,

« déformation ») que mélioratif¢« pratique », « expérience »). Pourtant, ces habitudes font « sens

pour les personnes qui les activent et sont ~uUE VISE % E} o u S]«u E ¢]°8
changement dans le cas des déplacements urbains. Prenons I pas @& ] « »ville dense, centrale,

}9 ¢ 08 Ev 3]A «u} o+ of p3ju} Jo ]Jv JA] p oo /E]*3 VEX Ve pv &
*u]A v3 0 + u} o0 + }ubuteusSinstruoental » irait vers des pratiques multimodal § o[

« acteur axiologique » pourrait étre amené a changer de comportement, par principe. Or, comme le
ulvsE& vs§ ES Jve & *puosd ¢ Al}cu o Ve O Z %]SE 1TU 0 ¢ % E 5]«

58 E}pue % E v}ive ] ] of £ u%o Robert] ®jdtionhiaing dgs synonymes, nuances et contraires
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restent trés résistantes au changement. Restent donc ces « acteurs habitués ». Mais de quoi parle-t-

v g ipes V % Eo vBPafB-t}MSu[ 8§ ¢« E % S]S5](U [upv eV oMl |
o[lv JA] pU }p v }E [pv (3laquelle ZES Jwve « E ] vS %ope <pd S cp |
[uv ]Jv % ]S n Z?vP u vs

Dans les travaux de recherche sur les déplacements urbains, le statut de « boite noire » accordé
%oh]e %o M o[Z ]8u 3 o}]v 0o %eopne VvPO} Vv3U %op]ec<u Ve O
O[ %o% E} Zclasdiqueid o[Z ]Su E ¢S5 3S}uS *Ju%0 u vs o § 8 [Ju%o ve

E % E » v3 S]A U veg  }ticléorggend dee Elorerfi et al. (2007). Afin de
lu%E v E o0 ¢ & S]}v 0]8 ¢ - Z vs§ EE] E 0 %Z viuv e |
restrictives prénant des changements de comportement, un protocole de recherche particulierement
exhaustif est mis en place. Celuj- u § v e« v e PE}u% » [ SH ] vSe <u] o[}v

« planifieri o WE « u Jv U suC&E o . [JV(}EuU S§]}ve }v &EvV vedes,s ]S v
le tout défini par des avantages et des désavantages pour chaque alternative. On voit la un exemple
manifeste de projection de rationalité optimisatrice par certains chercheurs sur les personnes
étudiées, celles-ci étant considérées comme des individus en situation de choix. Le résultat principal

de cet article, particuliérement intéressant de notre point de vue, est le fait que seules les habitudes
permettent de comprendre les « planifications » de semaines par les étudiants, pourtant soumis
expérimentalement a une injonction de se projeter de maniére rationnelle et optimisatrice. Ces

E +pos S+ A}vs o[ v }vSE&E LU %% E}S} }o et A% hypdtheses qui le % ES
soutiennent (Horeni et al., 2007). Soyons tout de méme reconnaissants envers les avielrs;[} v S

pas hésité a publier des résultats contraires a leurs hypothéses de départ. Cet exemple montre de
uv] & E] vd 0 %0 0 Je- o[Z ]S8des travaux \actuelsi s ]I8s
déplacements urbains: oo [pVv Ju% ve u i HEX

& §§ %}oCe u] U (SE - viS]}ve }vv A o o[Z ]5u U pv §
o[ A @cessaire pour pouvoir envisager[Ju% }ES v o Z ivjduelles, ¢allectives,
[ 8§]}v }pu Y%suvles comportements observables. Nous commencerons par la négative, en

§ v v§ UJVEE & o+ J(( E Vv ¢ <uf[]Jo % ps ¢ A}JE VvEE Z ]5u
routines, habitudes dans leur définition commune et habitudes dans leur définition « savante », et

enfin la différence fondamentale entre habitudes et comportements répétés. Ensuite, nous
VOoCe E}ve E] A Uuv3 0 U%O}]* 0 ¢ %opue E u E<u 0 ¢ U }V %3
sociologie et psychologie, et monttE}ve v <u}] ES Jv « u} Jo]e S]}ve }v %S C
i v e o] v e ¢} ] o0 X E}pe VvVSE E}ve vepu]s ve o[ v 0Ce - E
collectives et habitudes individuelles, pour questionner les rapports complexes entretenus avec

o[ US}u SJeu S o ZY1AEX v(]vU v}ipe }JE &E}ve 0[Z ]Su %o E o _
JEE %}V U %oE&} eepe (}J&u 8]}vU & vV(}& u vs § % ES [Z
gue par sa dimension synchronique, qui correspond a une analyse des liens entre les différentes
habitudes.
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4.2 <u}] o[Z ]S p-elleyga® nom ?

4.2.1 Habitudes et instincts

hv % & u] E ] % E (v U %}uEE ]S E&}lu]oo @& reviendréitvds]iv [Z
assimiler les habitudes et les instincts, puisque tous deux peuvent se définir par un certain degré

[ pS}tu 8] 18 e }JUu%}ES u vSe S 0[]Ju%}E&S wi. Pap exempleHd faie u E HA

[ e} ] Etioi ho[Z ]S -dnmtendpadt que ces deux d¥w}e]S]}ve o[ S8]}v ¢}vs «Jujo
Orle «tici E VA EE ]85 %0OuUSES o[]Jved8]v SU J*%}*]S]}vVv v SUuE Jv ]
instincts et habitudes sont tous deux des dispositions qui permettent aux sociétés humaines de faire
face a certains probléemes. Les instincts sont des dispositions de comportement héritées (Hodgson,
2004), sédimentées culturellement et/ou biologiquement, le débat reste ouvert (Sheller, 2004), qui
permettent de répondre a des problémes stables et relativement simfilée face a un prédateur,
YeX > o JveS]v Se¢ % EU §3 vSEU [UV %o}]VS Au <} ] oU pv SE veulee]
et ils sont nécessaires a la formation des habitudes (Hodgson, 2004). Cela dit, les habitudes sont

[MVv HMSE V SHE U %MUE u vd HOSHUE 00 X 00 ¢ % MA v3 ISE % VvV
dispositions établies par la répétition, encadrées socialement, institutionnellement ou non.
Collectivement, ces habitudes sont bien plus adaptables que les instincts, et permettent de faire face

MV %oO0pe PE v Ju% 0 /]S aundplysgrande instabjlitédpie a des problémes et

environnements en pleine évolution. Les habitudes peuvent étre alors considérées comme des
entités qui peuvent servir de mode de reproduction des comportements sOGEWE [Z  ]18p %o P S
étre considérée comme le pdle concurrent du biologique pour réguler les comportements, comme
une « seconde nature »[d % E « @}€SKaufmann, 2001).

422>[Z ]8pu Ve o ddurdiste} v

hv (}]e o[]u Ghkthotihabitude » éclairci, tournons-nous vers une deuxiéme source de
confusion assez répandue, qui consiste en une réductiono [ Z ] Susa définition « courante ».

Dans le langage courant, le mot « habitudest défini par trois caractéristiques principales.

>[Z ]Su E vA}] 3}ud [ }E minqiaire d& dRBES]particuliedd >[Z (3p XS
également caractérisée par sa répétitivite¢ etv(]vU o[Z ]3Spu S o[} i 8§ [uv % @
majoritairementnégative, %o ] ¢ < ugommcerne des petits gestes sans intérét ou dignes de mépris, ou

encore qualifiant une éthiqgue condamnable (idem). Pour répondre a ces trois points qui caractérisent

o[Z ]5M Ve o (Jvli8]}v }Juupv U Jo }vA]abBude nelfpio hBllem@t <y o[Z
référence a une catégorie de gestes, et encore moins a des gestes minoritaires.

>[Z ]Su S 0] o[ vedoe+ ¢{ S]}v 8§ %o vautrés termedq,

&[habitude » ne peut étre opposée a la « réflexivité », ypro % Eo E}ve % OouUS€S [Z ]
corporelles, gestuelles, sensorimotrices, ainsi q& ]3p « & (o A£]JA «U o] & 3]A «U C
ou calculatrices (Lahire, 1998). En effet, la deuxieme sof2 ]$ g est tout autant « construite

*} ] ouvsSU ve 0 & % S$]S]}v Sele pwisf@Emels su(idedn,(3.8u >[Z ]Su v

se limite donc pas aux gestes, loin de la. Ensuite, a propos du caractere « répétitif » et «»égulier

<t O}V % E!'S }juupdv u vs o[Z ]1SHu U Je}ve ¢Ju%oo U v8 <p 0 E %o

* Jean-Claude Kaufman@® %o % 00 <g > u E IU }% %o}s VvV *}v & U%oe EAJvU A ]§ «}us vu o]
des especes par la transmission des habitudes. Son erreur principale aura été de penser que les habitudes pouvaient se
transmettre par hérédité (J.-C. Kaufmann, 2001)
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(JvlS 0 %oZ - (}&u S8]}v o[Z ]Sp Uménje. & JavsuitpAe ¢étie phaseo
(}JE&u 8]}vU o[Z ]Su % US V[ISE & 3S]Alorsque le codtextoet leg S u %o+ U
}v 1S]}ve ¢[C %o E!S vSX W}IUE JoopusSE &E 0 U %E v}ive o[ £ U%O
enquéte par questionnaire. Religieuse dans une confrérie a Villeurbanne, elle ne se déplace que peu,
mais a donné comme exemple de « trajet habituel » un trajet effectué une fois par an dans une autre
}IV(E E] U «]Sp Ve 0 ¢ 0% *X S A& U%0 Vv}ipe ul}vsE <«<u o0[Z ]S}
comportement, mais ne détermine en rien sa fréquence. Il existe toute une latitudeédeences
entre des habitudes (pluri-)annuelle%{ ¢+« & 0 ¢ (!S o (Jv [ vvYe & o -vZERJAU -
quotidiennes. Pour ce qui est de la « répétitivité » (formelle, et de contenu) des comportements, les
habitudes ne se limitent pas a reprodeiira[ancien », mais elles enregistrent le « nouveau », le
« présents. La répétitivité ne concerne que les segments du schéme les plus incorporés (J.-C.
Kaufmann, 2001).

vV(JvU ve (IJv]s8]1}v }tuupv U o[Z ]JSHU %o US ISE e} ] e % S§]8
sans intérét ou dignes de mépris. On parle alors de « mauvaise habitude », de «wntkniepéché
mignon»,de« marotteiU § X hv (Jv]s]l}v EJPIUE - o[Z ]Sp«fa}po]Pv &E

anthropologique majeur (Frangois Héran, 198Y)[: § v§ <u eme ep&ratoire, non son contenu,

o[z ]5u VPVEOV % us !SE o[} i 3(idemyLesArospargdrentssadi « u
répondent aux caractéristiguede o[Z ]Su Ve o (IJvls]l}lv }puEhabitudé}EuUu vS o
concept », définitionau]v]ju U <u o[}V % }pE E E |&Ediyddssdus (Iw-€. Kaufmann,

2001).

Une définitioncourante o[Z ]3u (1v]13]} vhabitudg-concept

>[Z ]18u 5 0] o[ ve u o e e Zu - |
Habitudes réflexive comme habitudes gestuelles nécessitent un
entrainement ou appnetissage socialement construit.

>[Z 15y & vA @&Egdre degestes
particulierset minoritaires

Répétitivité et régularité caractérisent la phase denfation de
o[Z ]Sp X hv -(}]% *@0 U o[Z ]Sp *§ pv
Ju%}ES u v8U }vd 0o E Ppo EJ]3 % us A (
répétition et enregistre également le nouveau. Seuls les segments
%00 e v }E %oGHEMe pdyvenétre répétitifs.

>[Z 18p + 18 & 8§ E]* % &
le contenu) et sa régularité (dans le temps)

>[Z ]3u S puv (]S VSZE}%}o}Pl<p u i p(
A op 8]}v 8Z]<pu X > }vE vpps o[BEHSW u
o[Z ]5u

>[Z 18pu ¢ & ]S e} ] * %o §
intérét, dignesde mépris

Tableaul2: (]v]8]}v }uE vS§ o[Z ]5u §  (torjceptyvsource[D.X]&pup(u vvU Tiii V E o]e §]}v o[ US|
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4.2.3 Comportements répétés, habitudes, ou routines ? Choix de termes ambigu dans la littérature
De nombreux chercheurs qui travaillent sur les déplacements quotidiens, utilisent I'habitude, les
routines, les comportements répétés, et méme les comportements passés comme synonymes
(Klockner et Matthies, 2004). Comme noa§ A}ve Ap % ope Z p3U o[Z 13u V[ *8 %o
JUu%}ES u vSe (E % S X >[Z ]3u }1S ISE  Ju%E]e }tuu VvV %o E } %
comportement, modifiable dans le temps, qui se constitue par apprentissage formel ou informel.
Cette pE} %o Ve]}Vv ~}u %}3 V8] 0 %o S ¢ A}]JE SE veul]e ¢} ] o u vs
o[ 4 S]}vU o - E]S5*U o0 ¢ u} - S F-Q.c Khumpdn [ZBO01) fhhrle SdeX
«% SEJu}lv [4 PSp]lv [Uv PE}IU% <} ] 0 }e (ne lddremte dsplipittay |
« patrimoine génétique ». Ne pas faire la distinction entre habitude et comportements répétés ne
permet %o e lu% E v E tuu v8 o[ (( SH vS 0 ¢ SE veulee]}ve [Z ]38}
simple mimétisme, ce qui ne serait pas une explication satisfaisante seule (Brette et al., soumis)
>[Z 18u e§ lv «p ocdifféEhtdu Ju%}ES u vEX /o [ RAsio] pwve %o E } %o
comporter @ction ou pensée [uv u v] E % ES] po] e paticulere dg situations
(Hodgson, 2010 p.4). La répétition de comportements peut alors amener lau S]}v [V
habitude, comprise comme potentiel intériorisé et savoir-faire qui, étant activé dans une certaine
0 e JvE /ES eU % pS o S]JA E Vv Ju%}ES uvs }+ EA o X ]
constituer un marquage profond de la personne, aucun déterminisme automatique ne définit la
relation entre une habitude et les comportements qui lui sont associés.

Schémdy2:, ]su § Ju%}ES u vie V CE o0]° S]}v o[ us p&E

La différence entre les habitudes et les routines est plutét imprécise dans les écrits scientifiques,
méme récentsOn peut se demander si Coninck (201Q) %0}] o 3§ GEu <p § 0}E-<pu[]o %
« routines de la modernité » pour appeler ces « maniéres de se simplifier lavje[]o & 0] M S C %o
idéal « traditionnel » de Max Weber. « Habitudes » et «routines » ne sont pas de parfaits
*CVv}vGQu *U 0 < }v § EUu V O Je* % * %% E SE o |tawve]l}lv [ %o %

 Hodgson (2004), qui mobilise certains concepts darwiniens et post-damini~ <[]0 %o Barwio+ »), cdmpare la
}v(pel}v vSE o[Z ]8pu S0 (E <pv Ju%}ES u viU v ¢« ] v « ¢} ] 0 U o] v
phénotype, en biologie.
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HUMO <p O}V % pd & SE}IuA H | 020 ]&Ew e phus} Vesh routines
peuvent étre définies comme des actions répétées et exécutées sous le contrble des habitudes, et
v}iv o[]vAKIGEkner et Matthies, 2004). La « routine » renverrait donc plus & une répétition
[ ctions identiques ou comparables, et surtout aux seules dimensions observables, corporelles et
us E&] oo - o[z ]1Spu X v ((8SU v ZYEes p E P]3SE JE}V]<p }u
mention des «outines de pensée ou des «outines intellectuelles [pv % E&-e*}vv X o] ]SU
§ 3 o}]v [!SE SE& v Z VSE o0 ¢ ¥UutBesSi] <} e hhbitdd€euEnauxh
(Enaux, 2009)% & /A& u%o0 U <[ %o % uh queudBnnent Bet$eh &1 hl. de la « routine
cognitive » (Betsch et al., 1999), en lui donnant manifestement le contenu que nous donnons ici a
o[Z ]S apprentissage, évolutivité, savoir-faire constituéGelle-ci semble tout de méme faire
0[Ju%o *+ «dmé&Bsionnon }PV]3]JA U 3 v % @Eu § %« acteur cofnits» (ERaux|

2009) (]v o[ A£S]E % nfkeu » imfewnehet de le réintégrer dans son contexte social.
>[Z ]Sy v} eétbé ufEerme plus approprié pour notre objet de recherche. Travailler sur la
régularité des comportements ne suffirait pas. Cela dit, et nous y vedoms[ Z ]S U O}VPS U%oe ?

connotée de maniere trés négative dans les sciences sociales, ce qui a pu amener certains chercheurs
a préférer le terme de « routines <u] o[ *8 ] v u}]veX

4.2.4 Habitude et « méta-choix »
> uje v A] v o[Z ]5u }uu u} o]S }u %o} ESBcertaids %o} %o
courants de la recherche en sciences socialesn premier lieu, & une partie des économistes
« orthodoxes », qui conservent le paradigme néo-classique. En effet, si rationalité de choix il y a, a
Z <p ]85 & S8]}v [uv ]Sy S]}v Z}Y1 AU ol Z oo o[]lv JA] U %o}
cette situation aménerait-elle parfois des réponses « irrationnellesy %o }]v S Apu o[ }v}iul]
néo-classique ? Deux types de tentatives sont alors agp@ecker, 1962, 1996) afin de réintégrer
o[Z ]8u ve 0 u} leomo]@econanjicude premier type fait intervenir les ressources
cognitives, qui sont présentées comme une ressource limitée. Cette limitation la constitue alors en
« objet » pour las ] v }viul<p X >[d&st ds définie comme un phénoméne global
[}%S]u]e S]}v ¢ E ee}pE U <pulelcogniites] Eeoi implifjue-gue Es personnes
*}J] v8 Jve ] v8 e n %Z viuv U <u[ oo+ Z}]*]E ] vs Ylde® u vs 1}
A 0}%% E pv Z ]SH % ES] uo] E X > v }E U Jo [ P} [pv e
classique propose une &g E EE}vV o *]Sp S]}v S8 0 %}ES noo}v
>[Z 13u S pv ( ]egiqusmaelyrdtrancois Héran, 1987), non uniquement une stratégie
optimisatrice indivip oo U < pés\de sens dans les cultures ou le concept de gain individuel
V[ ]38 %o * ~}u ¢85 & % E]Ju *U u e }T 0o+ Z 15p « ]v JATP%lLawo « § }«
e }v § v3 3]A Jeep o[ }viul Vv } 0 ee]cpu }ve]es lve] & €& o]
«méta-choixiU <u[}v E o] <u[pv (}]e %aif g&Bnerduderaps. lllustiation de cette
posture, Goodwin et al. (1987) parlent & ]JvS PE & o[Z ]Smodele elassigueh

~ [ v oCe o] u v SE VeU%o}ESe Vv i}uS vS ¢Ju%o0 u vs pv 1}.8
pourra « monétariser » dans une équation do u ZA]u]e §]}v o[]vS E!€ette] uU %X
(1v]s8]}v o[Z ,]délg ausst,&otalement partielle et souligne le manque de connaissance

des habitudes dans la vie quotidienne, et des 8ff [ %o %0 (E .vS]ee P

5 Tout se passerait alors « comme si » (Becker, 1962)
%2 On peut penser ici, par exemple, o[ Aon@es Inuits & la « pléonexie » (appat du gain indivjdquée par Dany-
Robert Dufour (2011).
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43>[Z ]Su U pv }v -da&dés aualismes

431>[Z ]8u } uethos-hexis»

(1v E e« E pv E ( Z]*S}E]p H }v %S [Z ]Su Ve 0 ¢ o ]
philosophi€®U Jo }vA] v$ E AV]E o (Jv]3]}v p }v. Cederdigr 15 Z
o[]JvSE} u]S ve o[Ethigue@hstmmael@92)Par raisonnement déductif, Aristote montre

que la vertu est leE *pos § o[Z ]1Sp X /o o EPO$ veew]d o Jv¥s}sS]S]}ve
acquises« v (( 38U o0 ¢ Z}e o <pu[lo ( 8 AY]EE % %{EFe v WIuE]o Vs <pu V}|
apprenonsW % E A& u%oo0 [ 8§ v }ve3E pdtructdurs pt[¢v joudhi de 3a clthare

cu[}v. Al v8 ]3Z E]*3 U Jve]l] VIE U [+8 VvV %E S]<pu vd +  3]}ve ip
€ Y»» (idem, p.88). Il étend ce raisonnement au gouvernement de la Cits:législateurs rendent
bonslescitC ve v o pE& (] vS }VvSE § & ES Jv e Z JSu W [ ¢85 ulu
0 Pl]eo § HyE & *[]JOo [ vV <u]835 u oU ¢}v "HAE 3 uvepg U § [ 3 v
]*S]vPu [V w [iden},p.89). En guise de conclusion du chapitre 1 du livre I, Aristote
avance le poids des habitudes acquises dans les comportements futurs.w{ *8§ }v % * UV
"MAE v Po]P o JVSE $§ E + 0 %opue v E v(v 300 }u s o
[UV Ju%e}ES ve, disonguaeux totale (idem, p.9Q)

E}pue E SE}pA}ve ve o SE}]s AESE ]8* 0 E 3§ E]*3]<p * (}v u
disposition comportementale, intellectuelle ou morale. On identifie dans ces quelques extraits le

E S E }Jpo o[z ]5u Z1 E]*8}8 X > %€o0 5]( o[Z ]1%u
VIMA H/E « Z u e % E o A E3uU o[]vi}v §]}v 0 P]*o § puE+U 0o u]u &
(ethog. Ces schémas vont tendre, par la répétition, a devenir stables, a constituer des dispositions,
qui sont une « possession et une puissanciexi§ (schéma 13, page suivante) (J.-C. Kaufmann,
2001).«W E o u ] §]}vU o % €S o [E% E]V e+ %o c+ ¢ o IwWA ES]S vV
(Frangois Héran, 198X >[Z ][Su e pu]dtignvternaife. Elle est une action organisatrice, qui
permet ensuite de former un état habituel, enfin une prédisposition, une tendance, une propension
(idem).Dve o Ev] E ASE |5 [ E]de)lcdmmé une « secgnde ridtyre » émerge
La référence aux législateurs faisant contracter certaines habitudes a leurs citoyens montre

P ouvs o SE& ve( & ]Jo]8 o[Z ]S8 uinstbuméntalisation » posgible tpar

JA Es » Jve3]5us]}ve %}pE o[ £ E ] Faire preAdi@&de bores halituddss X

* 0 %oOue i pv P 35 [ uuota)el SeppdE fesviégidateurs. La définition que donne

E]-sS}s o[Z JSp S e ve ppv }pes iofpp (JEUp@O UG pu]e<u[ 00 %

}u% (E v Etude [cOmme médiatrice de catégories que nous concevons fréquemment

comme antagonistes.

>[Z ]Su S uv ]*%0}]18]1}v v }E %} E %o OUSES 5 Slcpy U u ] <]
dynamique au social. Elle est également un potentiel qui provient du social mais qui prend forme
dans la personne (J.-C. Kaufmann, 2001)[ uS & -+ supeuvent étre dépassés par le concept

[Z ]18p U $ os les clivages mécanisme/spontanéité, liberté/d&terrbjistisejet,
acteur/structure, individu/société (Francois Héran, 198394).

% Afin de compléter cet apergu, se référer 8} X WU @E pv  +} ]} o} Pde JeareQlhudgAhufmann (2001).
M« >[lv 1Al U }% &E e Z}AE % ES]dnemt » (Kaufmanr,12P0d, p.160)E
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>[Z ]8p tuu }perntat $galement de dépasser le dualisme qui est particulierement

pesant dans la recherche sur les déplacements, déterminismes sociaux /théories de la décision
(Boltanski, 1975 ; lllich, 1973 ; Petit, 2002). Pour revenir a la question principale de ce travail de
recherche, considérer les résistances au changement de mode de déplacement comme le fruit de
seules orces supérieures ~ HOSUE 00 *U ¢} ] 0 *U }u 8§ Zv}o}P]J<u oo V[ ¢S %o
de les ramener & un simple probléme de « cHoix(Brette et al., soumisfn ce sens,[IZ ]S *3

un concept tout a fait pertinent pour proposer une nouvelle lecture complémentaire de ces
pratiques sociales.

Schémadl3: Usages et polysémie des habitudes ; source : J.-C. Kaufmann, 2001

4.3.2 Emprunts successifs et inégawod Z ]S u E]*S$}S o] ] vv

>[Z ]13u 0}VPS U%oes %}e % E} o u U # lipuvalk( philosophés. Rodte E U |
HE [ v3E . Ev] E« <u] }vs 3 u v e SE A Jom @it +uE o[Z

anthropologique majeur dont il faut bien admettre la nécessité, mais qui reste en soi inexpliqué

(Francois Héran, 1987, p.400, cité pkC. Kaufmann, 2001, p.10X) >[]u %o u & divier une

% |es théories du « collectivisme méthodologique i }ve] @& v o[]v ]Adntjié essantiellament passive. pst

le casde o0 % E u] & (1v1s]tv o[Z ]Sforme }ge@erdtrice ] des) pratiques » : les individus

sont « davantage que de passifs réceptacles, dans le seul cas improbable ou les dispositions incorporées sont totalement
cohérentes avec les structures objectives » (J.-C. Kaufmann, 2001). Se pose alors le probléme des modalités de formation,
de E % &} n S]tv § Z vP u vs§ e Z ]18Su X o[ £ 3 EHe comrde @ «thoikve] E E
rationnel » pose de nombreux soucis, dont essentiellement celui de la nature tautologique de ce dernier.
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A %o0] S]}v o |E M % Z viu v 0 ]** 0 %00 s pouvantpse@imerdd %o ° C
présence du « divin » ou de « forces supérieure$. €& A& U% 0 X d}pue < u%ighauvse }vs (
0 }v. %S [Z ]3p U E PJecedui a §éné&é¢ (Unqugéne chez les sociologues du
XIXeme et de la premiére moitié du XXéme siécle. Marcel Mauss par exemple, dans sa conférence sur
les Techniques du corpen 1934, utilise le terme latinkabitus» (J.-C. Kaufmann, 2001). Ce terme
signifie tout simplement, les « habitudesJ W e« ve [ Hi}uE [Zn]X SIME % E o
surtout de prendre de la distance par rapport aux théses métaphysiques, qui mobilisent alors
o[Z ]8u u v Jere hégémonique.

Cela dit, bien au-dela des emprunts « métaphysiqubs o v %8 [Z ]5u % S$]8 pMi}tpu
essentiellement de son emploi dans les travaux behaviouristes du début du XXeme siécle, dans les
écrits de Watson(Watson, €1972) et antérieurement [/ A Retrovi Pavlov. Le concept « SR
(stimulus-réponse) avancé par Watson mobilise une « habitude » qui concrétise une rupture

]Jvi PE o A o0[Z ]3u e %Z]0}*}%Z ¢ % E& ¢ vS  YomepmentaleS X v o ((
& pu]S o}E- o[Z ]S aun r¢flskeiassimilalle au biologique. D'apres la recherche

en psychologie expérimentale, I'habitude est reléguée a I'état de simple réflexe et le social n'a plus
d'influence sur les comportements,s{ v <p o ](( & v VEE Z}uu S vVv]u o [ <S8}
V %o}* U UV %E} 0O U % E £ U%O W Ao}A P v @nodsuE o[Z}u
les animaux (J.-C. Kaufmann, 2001). Il s'agit la du début d'une longue phase de retrait ou de forte

géne des sociologues sur les questions relatives a I'habitude, celle-ci étant devenue "une donnée

sans intérét scientifique" (idemp.114). Une géne linguistique apparait dans les travaux des
sociologues de la premiére partie du vingtiéme siécle. Cette géne peut se traduire, comme dans

o[ £ u%eo0 D peeU % & of[ue P L o 8]v }u e PulJoo u 8.U § S§]«
obstacle génant, tant il est alors connoté trés négativement.

Cela dit, au cours du XXéme siécle, la phénoménologie continue a développer des travaux laissant
aux habitudes une place centrale, dans une défipit % E} Z 0 0. Mdrleay-Ponity, par

£ u%o U <[]vs (E -« habbiudEs », tgnEdahda Phénoménologie de la perception
(Merleau-Ponty, 1945) que date Structure du comportemetiMerleau-Ponty, 1942). Il les oppose
aux coutumes, considérées comme relevant des automatismes et des formes passives et mécaniques
de réacton (Frangois Héran, 1987).x[Z ]Sy V[ ¢S v] pv  }vv Jee v v}, mas pS}iu S]e
« un savoir qui est entre les maingMerleau-Ponty, 1945, p.168, cité par Francois Héran, 1987)
Cette définition pourrait tout a faitnous $]¢( JE U %op]e<u[ oo ( §iSulile négdiomw o h
~v] uS}u S]eu U v] }ve ] v }uv]% E ¢ vS ¢ ]Jve] cddntilcest dasentidi}v  } E %o}
de comprendre le role dans les habitudes. Pour rompre avec la définition behaviouriste de

o[Z ]Sp U Bro@yo (1945, p.166) affirme quele« sujet ne soude pas des mouvements
individuels a des stimuli individuels, mais acquiert le pouvoir de répondre par un certain type de
solutions a une certaine forme de situations, les situations pedva [(( € E o EP u v§ [pv

o] MTE §§ ¢ }v (Jvlsd]l}v SC& ]8 M %o @E} eopue (}E&u 8]}v o[
O[Ju%}ES Vv o[ «u]-fdidg et la diversit¢ @es actualisations possibleso[Z [5p X
Francois Héran (1987) dans son travail de contextualisation philosophique et linguistique du concept

[Z ]Sue }UE ] pe] VU o €& S8 Z WAE aZo(E(S] 5 S ther@®S] flo] E-

% Z viu vio}P] X E}ue % ve}lve P o0 u vS <u[]lJo <[ P]S Iepwvoire}p o (]o
ee v§] 00 U ve 3}Ju8 SCE A Jo *uE 0+ Z JSHu ¢ VvV o]V e} ]Jo U (]v
les prénotions et jugements de valeur qui lui sont associés. %o ]S o U o[Z ]5u - u
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MIJUE [Zn] Vv JE % S]E 0[Z E]35 IR rest&refafiyenEdt-geu Probilisée pao
les chercheurs (Lahire, 1998). Par exemple, André Leroi-Gourhan (1964), bien longtemps aprés les
écrits de Watson (e1972), parle de « chaines opératoires machinales » pour décrire tout ce que nous
% % O}veU ve SE A Jo E Z GhaBitus » beuilie]sign, peX sz {dime, par
o[ U%o}] W o SJvU Jve] <p % EVHV % JVI]S]}wivip @ EJ(EptS]tv p }v

Pour Jean-Claude Kaufmann (20W1) } u&E ] g hérifierodu trésor philosophiqué o[Z ]5u X

>[Z ]SueU Jconceph opératoire> (Héran, 1987 HV  Jp 0o A ESH %op]e<p[]o % E
« PP E o[ U% E]s p» enepardiou] p& [pv Arkfigkivetet auto-suffisante

MU oepi 8§ <u] 8 Z P u}lv]«p Ve 0 » ¢ ] v -« «éjoaéphhlo-cenZisper].- o[

C. Kaufmann, 200 o ]3U o[Z ]8ue <3 P o u vs o[} i § AJA o E]8]cpu -
son caractére homogéne et généralisateur, tres mal adapté pour rendre compte des dynamiques
individuelles 8 p % €0 ]Jv JA] p o hex[sX PYZ UYSo | ( ]S %0ous3€s E ( E
structuration sociale des schemes définissant les conduites, au ppld o o[Z B#ws U o]

« JHE ] M %o @hds (E o [lodxle pble social, plutdét que le pble individwelidem). Pour

affirmer cela, Jean-Claude Kaufmann a entrepris de distinguer deux définitions-types que Bourdieu a

%o }vv RBbituop % E u] E SC % (Jvlsltv E]S o[Z ]J]Sue }uu pv
© % @E S]<u e ~ se v8] 00O U VS Ve 0 SE A UE *uyE 0o < Co] *X /0o
*Ce*3S u e Z U=+ % o0 [JE] v8 E 0 ¢ % E §]«<pon philosephigae®Euyr Z 0

les habitudes, <p] o0 ]J*¢ 0 %0 U }uu S}usS }v %S }% & S}]JE U IRY;

irréductible. Cette premiére définition permet de penser la commutation « passé-présent » entre

o[Z ]Sue § o e« dan&us fapport récursif. Le second type de définition, plus tardif, est

dpbitus [ % @E ¢ 0 ¢ hrégularités objebalfitsls ¢S 0} Ee* %OUE] 0 S V[ S %O <l
o[]v }E®%}E S]}v E Ppo Gabdus J8u%y wes eXubt[ o[ A% E]Ju vS§ u v]

linéaire et descendante dans des pratiques sociales. La commutation disparait. Les formules de style

parviennent & semer le dout® Ces deux définitions se rejoignent sur la question des dynamiques

individuelles, dont elles peinent toutes deux a rendre compte. } E %o V[C 8§ }ve] & <«<u  }ul

un réceptacle passif (dans la premiére définition) ayant pour seul travail de « reconnaitre » les

« exigences immanentes » au champ. Notre travail de recherche sur les habitudes automobiles nous

conduit plut6t sur le « péle individuel » des habitudes, étant donné la nécessité de leur identification

E}pe v[pusS]o]e E}ve }v % ¢ ]JE S u vs }V %oSe Jeepe o[Z ]Sue }

*}vs %o e %03 o pv €& (o A1}v v E o 1 G imdgrpv hedijstigue. Bn %0 ] 3

[ MSE « S (Eu U Vv}ipue VIUe %o hexis < }wyddbass L E O]

% « A travers lui, la structure dont il est le produit gouverne la pratigiBowrdieu, 1980, p.92) relevé par Kaufmagaql)

*S pv AESE ]S }T o[}V %}uEE |S E}E U % EWE hpE)ES E +AEo|U w5 «J[B]jSp:
JME ] pU 8§ 0 % E S]<p X KE § AESE ]S E]S ]V pv E % %}ES olv |E S .
pratiques sociales, mais nécessite quelques secondes de décryptage.
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433>[Z 18u % }uE o[ }viu]l Alou3]}kpvpehsioh, instituiiony
actualisation
>[ }viu]l Alou3]}vv]e3 A o v] vvemie délthforiesioui traitent, entre autres,
o[]v ES] e JUu%}ES u v3s Jv JA]l p oe 8§ }oo 3](*U Vv % ES vs [|
}vv 0 % EJu HE Vv oCS]«p S }v8}lo}P]«u o[Z ]S(BrettepetEalp & Je}v
soumis).>[ }v}u]e$ u E] ]vVveRlgrH@»85711929] «S o[]v]S] § HE « §Z }E] -
« évolutionnistes » ou « institutionnalistes », bie<u[ § vHEm@A Hans la continuité intellectuelle
des philosophes pragmatistes, tels que Charles Sanders Peirce [1839-1914], William James [1842-
1910] ou encore John Dewey [1859-1952] ififle Compte tenu de la nature hégémonique des
théories économiques fondées sur le postulat deino oeconomicugt du choix rationnel, et ce
%o 1] u “uljszu 58§ %% E} Z ¢ E& o0 U [ 1 v-ci,ZapgegEavoif A4 E]5]«}
mise au ban des concepts en économie apres la Seconde Guerre mondiale (Lazaric, 2010), connait
% pu]e uv AJvPS ]v [ vv ¢ punv ES Jv & P Jv []Jvs E&!SU =<« v3] 00
(Ouellette et Wood, 1998 ; Verplanken et al., 1998 ; Aarts et al., 1998) et en économie (Hodgson,
2004 ; Brette, 2006 ; Maréchal, 2010, 2009). Kévin Maréchal (2009) démontre que différents travaux
récents dans ces disciplie u} Jo]e vS o[Z ]Su Ve UV (Jv]S8]}v <u] 8 % E}
o[ }viu] Al}lous]ivv]es A o0 V] vv U <u] %}HEE ]38 + +CVSZ 8] E v &
nous développerons ici : propension, institution, évolution.

E}pue o[ A}ve Ap % ope S€3U o[Z ]8u « fe dompdremgnts gpeigs. o E ]
L[JVSE&} p S]}v  [pv 1(( & v }v %Su oo vVSE o0[Z ]Su S o }u
%o E]V ]% WA SE ]S ]J+S]v 8](* un migEvolytionniste svéblenielfine}(Bkette et
al., soumisx >[Z ]Su S %o Ve luuprogens®niay e h Ju%}E&S & [uv ES ]\
maniére, dans une série (ou classe) particuliere de contextes (Hodgson, 2004). Les « héritiers » de
dZ}E+S ]Jv s o Vv Vv ] v§ % ¢ uSE Z}e U vipe o A EE}ve Ve O
étant considérée comme une propension, comme un potentiel, on peut comprendre sa transmission
au sein des sociétés humaines. Au-dela des transmissions interpersonnelles, au sein de la famille par

£ u%o U of] [MV % }S v8] o SCE veu]ee] 0 % CEu § P o u vs []Jvs C

(}Eu §]}instifutions iU [-a~dire de « méta-habitudes sociales », partagées trés largement

au sein de la population. Ces « institutions » sont le second pilier de la défiratigizd ]S % E 0 -
évolutionnistes. ElleseSEW SUE& vS o ¢ ]Jvs E S]}ve ¢} ] o ~ E}]SU o0 VvVPu
impliquent des regles de conduite, des potentialités et des restrictions de comportements.
Evidemment ce « moulage » ifgoulding») des comportements (Hodgson, 2004] S i u ] 8§}5 oU
mais]Jo V[ Vv ( }vv % ¢ u}]ve UVIU%}EES]) u vEeX E]*3a3vu ddnAsis [
référence aux habitudes que les législateurs doivent faire prendre trés tdt aux citoyens afin de
PIMA Ev E 0o 13 A A ESpX [ *8 % E o E %vobiapparaitre les }u %o} E
habitudes (Hodgson, 2004). Entre individu et 308 <[ § 0]5 o0}Ee* pv Ha%o%c}dES E pd

« produit des individus, qui produisent la société » (De Gaulejac, 2002 C EE] €& 0 O]
[pv }veS]Sus]lv ueine mdividt et société -, que permet de penser le concept
[Z ]3p v e arfie §wolutionniste véblenienne.

Les structures sociales émergent o[Jvd E §]}v  et]en pArhligle, les mémes structures

sociales déterminent en partie les comportements (Brette et al., soundiglene Freudendal-

Pedersen (Freudendal-Pedersen, 20H.)montré, dans le cas des pratiques automobiles au
vuElU }uu vs pv - E] [ ((]EuU 8]}ve % HS quasidbstitutidd » ¢t <5 Sus
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déterminer en partie les pratiques sociales en les régulant, les contraignant ou encore les justifiant.
«Quand on a des enfants, il faut une voitwe«les trains sont toujours en retasd sont des

E uU%o0 - <u[ oo Vihistoires strubturelles » (structural storiesie X /o ¢[ P]S 0 %0
% E ]+ uvs [Z 13 + }oo S&JA . %ations sddiales Gai pradicipent e ce
« moulage » des comportements, méme si cela ne sous-entend aucun déterminisme particulier.

LeSE}]*] u %]o] & 0 (1vls]ltv o[Z ]8u ve o[ }v}u] Alops]
ule v A] v imewnsion « dynamique o[Z ]5u sa%apacité a évoluer par une

JA ]85 [ S 0] 8]}Ve %o}ee] 0 X @& ] ES]Jv e 3]}ve o] * o0[Z
E % 5]3]A U Jo v <[ P]§ «pu ES Jve » Pu v8e 0 ¢ %o v }E%}E
o[ ve u o e Z ]Su U <u] Vv (] ] vd [UV U%o0]Suy %oou{JeCEP (}
Kaufmann, 2001). Cette dimension « dynamique o[Z ]S 0 Je- P ouvS-pv %0
négligeable a la lucidité de la persw ve 0 }v3 v e o JU%}ES u vSe Z ]J5u 0o°U
de fait & la définif}v = Z A]}puE]*$S goif Zapddlanso U ¢85 }vsS u%}E ]v o[ %o}

s 0 VvVX 88§ (1vlsl}v Cv ul«p o[Z ]5u u v S}luSris@Erittes o <y o
habitud § ps}u 8] ]8 [uv €8 U Z ]8u § o] & S8]}v o[ HSE X

4.4 > [@bitude, entre conscience et automaticité

E}ue A}ve Apu %ope Z pd <p o[Z J8H Vv % us I1SE E plsd o[]ves3]v
sont tous deux des dispositions qui - extérieurement du moins - semblent laisser une part non

v Po]P o o[ uStu 8] ]8 * JU%}ES U VS X[W}lut E}UEEHY E O]
comportements a laisser pv ES Jv %0 o [il f8jtuartalyder M rapport exact

«u[ v8E $§] asvhabitudes avec la conscience et avec la lucidités SE A pA& o[ VSZE}%o}C
et archéologue André Leroi-Gourhari964) peuvent apporter certaines lecons. Ce dernier
considérait trois plans distincts dans le comportement opératoireapZ}uu ~e¢ Z ,upaged

suivante).

Le premier, le plus profond, concerne les comportements qui sont liés a la nature biologique de
o[Z}uu X [ *3 0 %0 Vv < ]Jve3]vténsKiteimppmes [gswdohiées de la tradition et

des habitudes collectives pour former un deuxiéme plan, celui du comportement « machinal ». Ces
Ju%}ES u vSe o % %o u] uhainep @pératoirds machinales » (nous aurions dit des

« habitudes ») acquises par[ £ % E] v S afui ge &rpuleht dans une pénombre qui

V[ *8 %o o[ US}tu S]°u U %opu]e<hy SIusS JEEPU%S]}V ] v8§ oo Ve

opératoire fait intervenir la confrontation au niveau des symboles du langdgiem, p.26). 4 est

certain que la plupart des chaines qué ¢ E}polve u E AJo u U Z E V[ %% 00
]Jvd EA v3]}v }ve ] Vvd V 00 s v o Al v8 v}V % ¢ ve o[ pdtu 3]eu L

o] }ve 1 v * E ]S vpoo U u ]- Ve UV % VIu E %e*C Zdasu }vs o

[Ju% & Ap ve o E}HO0 U VS e o cpV *X Ve O e P ¢35 e cu[}v v Z v
H E % U o] EJ]SHE U . %0 , silexedptiondel e soithid Eidur a la

lucidité, il est décisi (idem, p.28). La conscience caractérise le troisieme niveau des comportements

humains, celui des comportements lucides, qui font intervenir trés fortement le langage et les

*Cu }o X Kv vV % HS Ju%E& v E o[ u EP v * JUu%}ES u vSe

* Notons que les déplacements quotidiens sont un exemple privilégié par de nombreux chercheurs travaillant sur
o [Hitude dans la vie quotidienne.
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pendant des habitudes, qui permettent précisément une préservation de ressources cognitives par
leur emploi dans des comportements lucides.

Pour Leroi-Gourhan (1964, p.28), les chaines opératoires machinales (habitudes) sont le fondement
méme du comportement individuek On ne peut, en effet, imaginer ni un comportement opératoire

qui exigerait une constante lucidité, ni un comportement totalement conditionné qui ne la ferait
jamais intervenirV. o[uv % & <u[]o IUS]E 18 E JVA VS E o u}]v E P
comrespondrait a un cerveau complétement préconditionné, et par conséquent inhumaifZz ]35S

est donc bien un fait anthropologique majeur (Frangois Héran, 198%)u] }ves]Spy o "pU&E u'u
*Ce*3 u Ju% o A U Ju%}ES u vs }% E S}|E o[,}uu X >[Z ]3pu
Jve3]v SeU § & <8 Vv % Eu v Vv vdeyxvavee 1%.lteilii®, Squi[depgeds du

VIA p [lv JE%}IE 3]}v e+ ¢ Z u X

Ces trois plans du comportement humain sont a comprendre comme étant présents dans des
proportione A E] + § e[ Vv Z 'vv3 (E <puu vd ve 3}ud Ju%}ES u v
VIA p&E }JEE *%}v vs [ ]oo en@@sychomgie]s D|MVEIwWw ] v3U p ep }ve ] v§
du conscient (idem, p.27). LerObpE Z v %o E} %o} o0[]Ju P pourquakfierunigeu plus
ce rapport entre habitude et lucidité, les creux correspondant aux séries machinales et les sommets

MAE ulu vSe [ ideS u vSe PAEZ]W® $veS v o o[ S]}v ~] uU %o XiieX ~]
paraitre un peu caricaturale, et certainement trop schématique pour correspondre a la complexité de
ces phénomeénes, soulignons tout de méme spES %o} ES Z HWE]*S]<maddit %opu]e <[
parfaitement le continuum existant entre habitude et lucidité, qui rompt avec le dualisme entre la
pensée et la machine, toujours hégémonique, issu de la philosophie cartésienne (Brette et al.,
soumis).

Schémdl4:L » SE}]® %0 ve ]eS]v §¢ ve 0 }JU%}ES u vS }% E-Goydian, 196 ; éalisatign dpidbteurw > E}]

> e Z ]JSHu ¢ ¢ %o%opu] VS uCE e }Jvv Jee v o -a-dN€ %dr ubbotfp@ depE oU
connaissance qui enregistre des savoir-fai® <u] <[} %o %o} o] } v vrative, Viée aux o

faits généraux ou aux lois scientifiques (Lazaric, 2810)0 <[[PM S8 Eu pgordinuwitilisé en
psychologie, mais qui reste bien moins parlant que le « savoir entre les smdams parlait Merleau-

Ponty (1945) a propos des habituddsC. Kaufmann (2001%. E o o ulu Z}s o}E-<«u[]o
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pHv  Z ]8pu juu pv ¢ Z u [ 8]}v § pv « Z u % ve U 0 % E u
o[]v }EE%}E S]}v S o ¢ }v o[]Jvs E]J}E&]s 8]}vU & S v8 ve puv & %o
lucidité. «>[ ¢ v8§] 0 ¢ i}pu }v ve o[]JvS E S]}v vSE o gmepdEe % E o
schémes qui se situent a diffev e+ v]A pA& []v pGEHN)E/d#3June vision plus complexe

gue la sinusoide de Leroi-Gourhan, mais qui garde sa portée heuristique.

>[ §]}v o }v u]s ustu} Jo «3 +} A deda zpHe trowble Aui wilke entre

conscience, délibération et habitudes.x[Z ]S P v@E (}AE]( S ~Ye o \eo e &
JEE]P U S }vsSEE€o % E o oV Zuvs [Z ]Su - & (o A]}v
pratique, car les circonstan e o[ S8]}v % Eu $3 v8 E E u vS§ 0 tve ] v §

e[ «vE8 E }u%o0 5 uvsSX hv JubkeE&}u%eSpuU pv 1((] pod «<p]-uEA] v§
réflexive a se coordonner, a se coupler a des habitudes plus réflexives de conduite. Loin de surcharger

o[ S§]ivuU o & o vsS]J]EU }u ulu 0 % (E oCe EU o & (o A£]}v S o
pour la faciliter et lui permettre de reprendre son cours nomn@lahire, 1998, p.97). Les habitudes,

viue o[ A}ve ApUadicukation Eonstante avec la lucidité. Elles ont bien sir un certain degré

[ u8}u 8] 18 U «pflo v ( pu8 8}us (}1+ % » }v(}v E A o[ psStu s
v uls udtu} Jo ujvE8E Jv «<p o[Z ]5p E JIHAGE PcemantvS o ¢ u}L
§ [ ipeS u vs e e Zu-+ VSE MAEX /o V[ *8 %o la réflexidilde type u}lu vs
« rationnel » mais%ouS€S []JvS oo]P v-C. Kaufmjarm, 200X) non verbale et plutbt

« procédurale ». Cette relative automaticité des schem&s ¢ u}lu vSe [ ipgeS u vS % &u §
personne de pouvoir se concentrer sur des sujets nécessitant plus de ressources cognitives. La
}ve ] v op ] *uUo u P & v}iv % - e U}u v8e [ igeS u vSU u ]-
ou surviennent des ruptures, que ce soit une pensée soudaine, un conflit entre schémes ou un
évenement inattendu (idem, p.160).

4.5 Habitudes et délibérations

ve 0[Z E]SOP (Ivlsl}v }luupv o[Z ]1SH U v}iune }vesS S}lve pu §¢
constamment opposée au «choix USE u vS |S Y % E} eeopue o] & S]}vX
certains éléments essentiels & & %o %} ESe VvSE Z ][Sp e+ § o] & S]}veX d}u
o[}v8 u}v3E o[ }viu]l A}ops3]l}vv]es A ov]vv 30 %Zia}e}%Z] %
condition sine qua non o[ £ & ] o[]vS oo]P M ]%Bqu]e<du]ltap of 8§ vS§]h
consciente avec laquelle nos actions sont effectué@kames, €2009). Les habitudes permettent de
préserver certaines ressources cognitives, afin de faire face a de nouvelles situations ou de résoudre

des probléemes nouveauX >[ %% }ES % E]V ]% O o[ }v}iu] Alopsd]ivv]es

proposer un principe de continuité entre habitudes et rationalité (Kilpinen, 2000 ; Brette et al.,

soumis) Ce principe de continuité%. Eu $ } v § Ehd&génwhjque en économie et dans

certaines sciences socialeq, L ecomportement justiciables []v S v §]} v emdiifs particuliers, qui

repose sur la fausse prémissqr S} us S]}v e E ]S v e JE uvS 0 % E} p]S [t

prise de décision effectué auparavant. Francois Héran (1987, p.404) développe une idée similaire en
((1Eu vestk@pusd pee] ( HAE [ *+]Ju]jo & 0 « u}pA u vIs apx stidibieo . @
S EvV U <pu [Ju P]Jv €& <u[]loe ¢}vs [ }E»E % E& * vS *U %op]e A HS

> % E}%}*]8]}v §Z }E]«<p SE& » Z S &} } A [V (pe])propos®un&E S]}v 0]¢
définition de la « rationalité élargie » qui intervient en courppv % @&} eepe [ S]}vU § v}v
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amont. Les aspects habituels et délibératifs sont situés dans une temporalité similaire, et

]Jvs & P]ee v38 % v VvS o0 E}po u vs o[ S§]}vX Jve]U o[Z ]Su |
rationalité, mais bel et bien sa « fondation nécessaire », puisque les choix rationnels eux-mémes sont
S}UiI}UEs S v ee JE U VS %% nC ¢ «uCE (BretteZet dE,usoumis). L&]jale

«classiquei ~ P ¢ Ve o[ }videksique) donné ao @& 3]}v didivesdlors inversé,

%o]e<Uu[ 00 ici@feif@rogs processus habitoe [ S]}v <u[ o < (RipEen RO E

Brette et al.,, soumisX Ve O }vs]lvu]s §8 ] U [ S 0 tZw® u vs <]
E%0] S]}vU ] Vv %opue <u!w[Z ]Spu] %BIPUEE ]S VIiUe 0 ]Jee & % ve C

viu E [ veul!s o Ale v3 } u ordRes/ ralBonod» del « comportements modaux » du

guotidien seraient déja une forme de projection de la part des enquéteurs. En effet, ces derniers

formulent trés souvent une injonction a la justificatiors o & 8]}v o]* 8]}v [uv Z ]88}

*S]v S]}v o[ vep!s U «pu] %oOe o }]S @ocidlehverEacceptabless>. Eu ¢ h
Nous y reviendrons B Z % ]SE& oOU u ]Je & 8 v}ive euE&S}usS <«<pu o[Z ]Spu
« explicable » par la personne elletu U %op]e<p o (}&u S]}v [uv Z ]Spu [ }u
schémes cognitifs qui tendent a normaliser cette pratique aux yeux de la personne elle-méme. Un
changement de comportement, par contre, peut se justifier bien plus simplement.

Frangois Héran (1987, p.411 P ouvs Ve 0 ¢ Ve [UV E %% E} Z u vs VvSC
réflexivité-choix-délibération. Il rappelle que la « réflexivité » recouvre largement ce qui est désigné
%0 &k haljitusi }UE ] u Babitaddr» de Merleau-Ponty. Cela peut paraitre paradoxal, mais
I[Z ]13uelZ ]3p H C o]*3 U /£ u%o <u[]Jo }vv Ueffedueredes }uA ES
JEE S]lve <u[Ju%o}es ans inédited Sur dgs parcours jamais vus » (idem). On peut voir
Ve § /A u%o o[ A% E <]}V o }vS8]vuls vdhabitude x |Udrkgudbe puS %o ?

o[}v € Jvs PE o %0 1S5 }vv E pv %o 0 dE« oéflexivitd », Slgso]e S]}ve
« délibérations » ou les « choiXX E}pe o[ A}ve Ap %ope Z pd3U [pHVv %}]VvSE Au }F
% EuUu $S v§ uv }viu] E e*}uE ¢ }PV]S]A X [ *8 % E pv E o0}

pourront émerger des « comportements lucides » (Leroi-Gourhan, 1964) dont certains prendront la

forme de délibérations, de choix, dans des contextes nouveaux. Dans le cas des pratiques de

u} Jo]J8 U e (} o0]s E *pu@E o0 + po Ju ve]}v o] E alidogiqgugrfoao *}]35 e
sur le registre « instrumentailU Ve 0O . . %0 U v3e HE ]JveU E A] v$§ (]
ol o uvd VSEE o0 <p] % Eu § 3Sbépliond EUPR}]&@U oz ]Supages Z u i
suivante).

Ce schéma appelle plusieurs commentaires. En distinguant instincts, habitudes et délibérations, tout

en montrant que ces trois «plams- %}l E E % E& v E o AGedhari}sont > E}]

interdépendants, nous pouvons percevoir trois « écoles » différentes en sciences sociales sur les

pratiques de laA] <«<u}3] ] vv X d}pud [ }E U 00 * <p] u 85 v3 o] v «uE

« bonnes raisons (Boudon, 2003) et qui placent la délibération individuelle au-dessus de tout, sans

prendre en compte les habitudes individuelles. Ces « écoles », sous toutes leurs formes, des
}viuleS ¢ pusS]o]sS E]eS - MAE <} ]J}o}Pu Ju% E Z ve]l(eU +<}vSs M}

particulierement dans le champ de recherche sur les déplacements urbains, nous en avons déja parlé

lors du chapitre 3. Le schéma 1% P *u]A v3 U % Eu 3 ESIPE %Z] €& o[ A

recherche sur les déplacements urbaing, 0[] v dafis WEschéma général des comportements

}% E S}]E ¢ Zpu JveX (]Jv [ A%o]l<n E ES Jve Dple%dhvEsSissent S+ U .

principalement le chainage entre des habitudes sociales et collectives (institutions), les délibérations
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qui suivent des formes de rationalité, qui peuvent étre plurielles mais qui sont souvent réduites a une
rationalité instrumentale, et les comportements eux-mémes. Sans ignorer la place que peut prendre

le «choixiU }p » « (JEuU » E]A U ve 0o A] <p}8] 1 vv U vipe o[ Alve A
réle majeur dans les pratiques quotidiennes dont relévent les déplacements urbains. De plus, la

& S]}v o]8 [UVv Z}]ZEA vV % US ¢ tUu% E v E =+ ve puv (D0DPSwait v % E
dans ce surih *3]se u v3 o[ £ %o«Bge-Ephalo-centrisme » de notre époque, qui aurait
tendance a oublier les habitudes, mais aussi le corps lui-méme, ou encore les instincts et émotions

de la personne.

Schémal5: Comportements, délibérations, instincts et institutions ; réalisation de l'auteur

Peut-étre la « nouvelle frontiere » de la recherche sur les pratiques de déplacement se situe-t-elle au
niveau du troisieme « plan » du comportement opératoire, celui des instincts, des émotions et de

o[ (( §X [ 8 [ ]Joo pEe+ pv E]S8]«<u <«<u[ E <Glaudg Kauwimann, dane sa Y
lecture du livieEg. PouE pv <} J}o}P] , cellg]dujdahque de prise en compte, dans sa
*} ]}10}P] o[]v ]Adngethents sbcio%o*C Z]<pu ¢ <pu] (}v v3 o[ £lSvV 0[]
(Gauléjac, 2002 >[]v JA] p « E $a@njpu’ de sh @imehsion psychique ». « Exit désir,
affects, émotions, sexualité, fantasmes et subjectiit¢ u] & o A v [HV ]Ju%o }@assv vS§E

les comportements humains (idemp,350). Cette critique est |égitime et fort intéressante pour notre

cas, puisque cette terra incognita» (idem)<pu[ S 0 % *C Z]*u % }UE 0 ¢ ¢« ] Vv <« ¢} ] O
% Eu SSE lu%E v E o EE€o o[ poii} lu} spot asSociés de@uun®

§Z }E&] P v E o o[]v ]A] uX
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Dans le champ de recherche sur les déplacements urbains, il existe une école émergente qui prend

v Ju%3 o[ (( 8U o+ u}3]}ve }u v }E o epi 3]JA]SE X D oZ PUE peu

e 0 U VvVSe <5 0}]v [!SE pee] % ES]v vS <«<u o ES] po S]}v vsd

instincts que peuv® S %o E} %} E < p(u vv }p "po i X WEux de-Sted, £ U %0
Vlek et Slotegraaf (2001) sur les déterminants symboliques, repris entre autres par Bribois (Brisbois,
2010). Dans ces approches, les déterminants symbofigués o[ (( 8§ v *}vd }ve] & « <p }u
faisant partie des « déterminarftsi [ pachoix modal », au sens strictdum¢t v [ uSE « § Eu *U
la personne maximiserait son « utiliié %o u]e<u[ oo u A ]u$enshtidrs de pduvoir » en
% E& v vS§ o[ uS}tu} Jo De< pombresiy vddutes frappent ces approches abordant les
« déterminants symboliques », puisque cealixtoivent étre mentionnés verbalement, dans le cadre
dut@® A Jo [ vpaulés personnes interrogées (idem)] o[ A} §]gratiques modales est
coupée o S]}vU }v % HuS - uv E Ve <p 00 U*HE o0 V}EU *« § &
ne vont pas entacher les réponses données. En effet, si « la sensation de pouvoir » peut ressortir trés
*}JUA VU %op]e<p[ A}JE ~}p }ve EA Ee+ 0 %}UA}]E «pE o A] <«p}d] ] v
sociales dominantes, dans ce que Malene Freudendal-Pedersen (2011) appelle les « histoires
structurelles » (« structural storiessJ }v % HS e uv & <u[]o vet afectse u}S]}ve
liés a la sexualité ou a la peur. Auo e 11 * % E}S} }o o [ vcydréblern&@ue} C U o
posent ¢ % @E u] E* SE A PU/E *uE o « u}s]}westdeur rattachement exclisib[ (( 3
aumodéledu Z}]&A& & 3]}vv oU <pu]U v}ipe o[ A}ve A %oope SESU 3 %oope <|
Untravail conséqueS suE o  u}S]}vserdit & etdlflir dans la continuité des travaux sur
o[Z ]3&dans le cas des pratigues modales afin de comprendre certains ressorts « psychiques » de
la résistance au changement de mode, tout en gardant des distances nécessaires avec les prénotions
E 0C * % E o u} o p Z}A E 3]}vv oX liempnPdtinaant ppwr I&s} E]1}v %o
recherches a venir sur les déplacements urbains.

Revenons-v. p/& Z ]8p <+ ]Jv JA] p oo ¢ <u] *}vs o "LE u'lu VISE -p
<U[ oo ¢ *}vS8 0o u Joo}v VSE o [puv Z v <] %dtulidos SocialdEaoy E 0 |
individus et les instincts aux délibérations. Les habitudes individuelles et les méta-habitudes sociales

JU }oo B]A e o  JveSEU]* VS %o E PV E %o %o} ES E upEME v @ @E ]
« constitution mutuelle» (Giddens, 1984 ; Gauléjac, 2002). Ce terme recouvre une partie du sens de

o[Z ]Spe }HE ] pe] vU u Je v cp((]S % « ] vs](] & }u tu% E v E
[uv (3} CEuU [ £ E]}E]S u v vs o0 (}&u S]}v [MUV %oM]ee v U [uv
c6té du péle individuelhgexise o[Z ]5n X }uu vS }lu%E v E * %Z viu v U
% ES [}u E ]JvZ E vépt « opgratirepy (Francois Héran, 1987) ? Sur quelle base les

SE veul]ee]}ve [3Bedagtruisent-elles ?

Ble chapitre 3 traite également de ce courant de recherche sur les déplacements.
®>[uslo]es 8]}v § Eu pviuPew *jiE o E€o0 }vv noddglé deSchoix » de ode.
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46 >[Z ]Su Uchewmeopératoire de commutation »

E}ue o[ A}ve ApU o0 « Z ]35p tfortenjéni «udépendants au sentier » (David, 1985)

[ «&-dire dépendantes du processus par lequel elles ont été formées, renforcées ou modifiées. De
nombreux travaux en sciences sociales, en économie, en psychologie sociale montrent que cette
dépendance au sentier influencerait également les perceptiop® v]S]A ¢« [puv % Ee}vv U
u} <+ [ %o%atid® et ses jugements normatifs. Autrement dit, cette dépendance au sentier
% ES] 1% E 18 o[]vs E]}E]. §]}v A}E o[]v JE%}E S]}v ES ]
aussi cognitifs. Comme Hodgson et Knudsen (2004) ((]&a prdpos du processus de
normalisation lié & une habitude« une séquence de comportements similaires et répétés crée chez
chaque agent une prédilection habituelle, qui peut stimuler une croyance ou une conviction, que le
comportement en question est appropsi§Hodgson et Knudsen, 2004).

Le schéme peut étre compris comme une représentation mentale, une « représentation
intermédiairei (}uEv] %agi@atian]]un « troisiéme terme », qui permet aux catégories de

o[ v§ v u vs§ iquer %% ghénomeénes sensibles (Frangois Héran, 1987, p.395). Plus
simplement, et peut-étre un peu trop synthétiguement, le schéme peut étre compris comme un
« ensemble cognitif activé simultanément dans une situation donnée » (Enaux,2089)Z 3 RS

un exemple parfait de construit social fondé sur des schémes, méme si cette affirmation conserve

LV % &S v}iv v Po]P pous h somi@esdidh conscients. Emmanuel Kant voyait dans

le systeme des schémes le%ss €} p]s [uv ES Z Ve 0 ¢ % E&}(}v pE- o[ u

e E SluilpE- ]J((] lo [ EE Z E o A HJE® par Fi@n@is |Héran, 1987v SpE

p.395)D V}HUA 00 ¢ JvE E% E 3§ S]}ve o[Z ]84 % EuUu S8 vS§ %o oo E

de rendre toute sa force a ce concept. A la suite de nombreux travaux sociologiques qui ont éclairé le

role des habitudes dans les pratiques socidlekean-Claude Kaufmann (200)(]Eu <y o[Z ]3n

V[ S v] %ope v] u}Jve <u[pv lu Jv Je}v MAE ¢ Z u X hv « Z u [

e Zu % ve X . MAE « Zu-e ]J(( EvVvS e+ v38] 00U VS % & o pE

% (E} < pue ryidritade préciser ici. Le processus que nous allons définir permet de comprendre

O O]V 0=~ LA %€0 o o[Z ]s&thoglet te pHeimdividlelhexig- Partant de

@®fhos compris comme une disposition active apte a intérioriser de nouveaux schémas, le processus
[JvS CE]J}E]e S]1}Vv %ol []Jv }E%}E S]}v [MV * Z U u v o[Z A£]-U nv

intériorisées. Sans vouloir les réduire a un processus linéaire, on peut dire que quatre phénoménes

%o EJV % UL }\eriolisatich pUipve[]v }E % } E 3]}V schéma«l& page stivante)

Un veuo [JuP e JA E-s U E] - § £S5 U E (o £]}ve % E
JVA Ee §]}ve o A] «u}8] ] vv % ES3] ]%ch@ne nouvehy e giqindtii}v  [pv e

qui fixe la réception des images, textes, conversations, etc. et devient une grille de lecture pour la

personne (J.-C. Kaufmann, 2001). La sélection de ces éléments autoalimente le schéme qui pourra

tendre vers une intériorisation, qui est la premiére étape du processus. Les schemes « intériorisés

sont exposés au questionnement, a la lucidité, et deviennent fragiles, car ils peuvent étre en conflit

avec de vieux schemes, incorporés depuis plus longtemps. J.-C. Kaufmann%2@@®1y o[ A u%. o0

Constance et de ses torchons. Cette jeune femme pense que son habitude de repasser ses torchons,

apres les avoir lavés, constitue une perte de temps, et surtout ne correspond pgdga P 0

femme contemporaine qui peut utiliser son temps libre autrement que dans cette activité

Yu[lo e[ P]ee § Z J(JuCvK&ufiiann, 1997), de relations homme-femme (J.-C. Kaufmann, 1995), ou encore
du réle du sac a main dans la vie quotidienne (J.-C. Kaufmann, 2011).
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objectivement chronophage. Aprés des années de lutte contre cette vieille habitude, Constance est
EE]A V E % ¢ & <p[uv % ES3] e ¢ 3}JE Z}veU u ]* 0o A] pu&E -
puissant et ne lui permet pas de faire baisser la pression mentale que génére ce conflit de schemes,
dans une situation quotidienne relativement statileComme le ditJ-C. Kaufmann (2001), « cet
£ U%0 VIPde UIVSE % E( ]S u vs <mem flr 1¢ odopdrt de Sqrcesaentre une
pensée omniprésente et un corpbv *SE pu vS <pu] v[ HE ]S ¢ 8 bien dp@Eexix saveifs P ]
concurrents, structurés de maniéres différentes

Schémdl6: WE} eepe [JvS E]}E]* S]}v 8§ []v }E%}IE SPHv< [(wu v ZUuUlivi V}(EE oW SNV o[ us pE&E

Ces schémes « incorporés » qui peuvent étre trés « résistants » sont des schemes intériorisés qui ont
eU]A] UV %o E} eepe [JVv JE%}E 3]}vU «h]Célte kIutteSc@ntres $ai »o(idgm) %o E 3]

mettant aux prises le schéme intériorisé avec les schémes déja incorporés, qui nécessite du temps,

une répétition des actions, peut déboucher sur un état final ou le corps devient obéissant (idem).

>[Z ]8u % u3 }v I18CE (Jv] U vipe o[ A}ve ApU }uu 0 (}]* pv * Z
S uv e Zu [ 8]}v ~]v }JE%}E U A puv u}pA u vs ov] E vSE
%oOMUe }% E S}JE U o UsSE S u}]ve }ve ] VvSU § JvA Ee« u v3X

« indissociablement liés dans le processus dialectique (entre action et pensée) construisant
o[]v §A](dem, p.180X > =« Z u }PVv]S]( vdupstiewss ¢ ph o Z u [ 8]}v
JEE *%}v vSU u ] Jo <[ P]S MAE SC% ¢ ](( E vS- « A}J]E-

dispositions structurantes et transmissibles que sont les habitudes permettent de penser les

contradictions, les conflits et la multiplicité qui caractérise la « personne », ce dont ne pourrait pas

E v E }u%sS of] [Uv Z ]Sue SE}% u}v}io]SZ]<pu U SE}% § Eu]v v

™ Les bouleversements du quotidien (déménagement, emménagement, divorce, naissance, fgees%. Egerdblent
1SCE e uju v8e % E}%] ¢ Hv E (}EUMHO S]}V %O - O[}EP v]e §]}v
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47, ]Spu §}i8X hv o P 3hemente{un AdrEYnde mémoire sociale

> e Z ]J8u oV % HA vE AE]e3 E ¢ ve } i U «qdj@épHorieeportables o u Jv
v v }CE [ pStu} Jo X ES Jve %°*C Z}o}Pu e+ ¢} ] p&E }ve] E vsS
délégation partielle ofvironnement du contrdle sur les comportements de la personne
(Verplanken et Orbell, 2003) v o J&U 0 %Z Vv}u v [Z ]84 S]}v % U8 P o0 u vs
comme la capacité développée par la personnesa} ] E pv 0 <« a {liffér¢htes classes

de situations sur lesquelles intelligence sensible et habitudes incorporées suffisent, avec un recours a

o oM ] ]S V ¢ HO . (}&E ui uE& }u %o Ve elp Jv X [ 8 }v
environnements, que le contrdle sur les comportements est « confié » par la personne dans le

E P]SCE o[Z ]J8Su X > } i8¢ § Zv]cyu U }Ju%E]e }uu 0 u \
environnements (urbains) quotidiens (Toussaint, 2003), ont un role essentiel dans la formation, le
maintien ou | %o E 3 o[Z ]18u X E}ue €& A] v E}ve %o0pes 0}VPU u vE +pud

automobile et habitude automobile dans la partie 11l

Z %% O}ve S}uUS ulu <p[pv o SUE <} ]}S Zv]cu e %o E& S]<pu ¢ ps}
par certains auteurs non traduits en France. lls associent, dans la continuité des travaux de Latour
(1991), un regard sur les « humains » et « non-humaifi&nninen et Kuoppa, 2010 ; Dant, 2005)
Ces lecturesE +]Su vS o[} i § etenofiendditvméme, par effet linguistiques, a parler
[ ¢ u o P drivar-car » (« conducteur-voiture ») plutét que de « car-driver » (« conducteur de
voiture ») (idem)X 0 ]3U o[ v oCe o[ EE!S }puA v3 p E %% O o[]u%o}
§]A]8 ¢ e} ] 0 ¢ <p}8] ] vv sU ( s [ vepuls o 8§ [ . RPousalleriplos] E]<p ¢ o
o}Jv ve o[ v O0C- i . o[ uStu} Jo U }v % pusS }ve] & & o £]*S v
exo-somatisationun prolongement du corps, ou plutét commev o P §]}vforigtion du
corps dans un objet. Quatre roue& u% o VvS Vv o[} uEEmbes [@oussaipt/E2003)
>[]u B surtout une vertu heuristique car il faut ajouter, pour ne pas tomber dans le fantasme
§ Zv}o}Plcu U <«p 58 S vellv v[ ¢S % ¢ % Eu v vi§ U }luu % }uCECd
<U Of[pe P §}1i 8 E %}v e V}IEuU * <éxd-somdtisationtrpduib fnjal, [
en le maintenant dans la sphére purement individuelle et corporelle. Le concept de « corps
socialisé » permet de dépasser ces limites, puisque le corps biologique devient alors un « hybride a
géométrie variable » qui inclut « les habitudes, esZ u « [ §]}v § e«pudhjétspueperes du
quotidien » (J.-C. Kaufmann, 2004) E}pue A EE}ve Ve v}e (& S}uCE- § EE ]\
o [Habitacle » de son a&i}u} ]o S 0}]v [!SdEpermel précisément o hhbiter»
% V VS e ¢ SE i S <u}s] ] ve Se[tv A @]% %o €E}¥FpE ]SH 00 X

Si les objets ont une importance dans la cristallisation des habitudes de la vie quotidienne, ils
tiennent également un réle fondamental dans la transmission de la mémoire sociale. Par la simple
ule v }vd 3§ A 0[}i 8 0 %ope }E Jv]E U 8 E 3]A pv « A}E
%0oue] WE+* u]oo]Le&oi-Gpurhan, 41964). Quantitativement, le geste social ou professionnel

se trouve rarement fixé dans les traités de savoir-vivre, dans les ouvrages de métiers ou dans les

u vpg o [ SZVv}IPE %dA]transmisgion des habitudes se fait donc essentiellement par les

Z ]85u ¢ 8 % E o0 ¢ } i SeU . Ev] E «certades[ciViisatiptE humaid@es et 1

% Eu 3§35 vs udpin@usirénséigner sur les us et coutumes de celles-
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dX0 >[Z ]8pu Ve ¢« ¢ Ju ve]lve eCv ZEW]<nu 8§ ] ZE}v]p

hv Z ]8u V[ 8 i u]e 8}3 0 uvsS « % E o0Une haBitkde ddit tsgqu e« X

contextualisée dans un cycle de vie qui est propre a chague personne. Ces deux constatations

%o }UEE}IVS % E SE Al v§ X 0 ]JSU 00 ¢ ¢}vS v ¢ JE * % }uE
Ve UV ¢CeS u [Z ]15u < «ndldrds bnevemporalité propre, ce que nous appellerons

ici, respectivement, les dimensions synchronique et diachronique o[Z ]S(Brette et al.,

soumis)X v (( SU ]Jo « & ]S o]u]s % ve E uv Z ]8pu luu pv SC %

dans une situation précise, dans une logique purement « utilitariste ». Il suffit de regarder autour de

soi pour le voir, les étudiants révisent parfois en écoutant de la musique, certains marcheurs

chantonnent (ou « pensentU }uu E] §l¢ Z «U & % E(}]* o« }v us puEes [ pd}

mangent, écoutent, ou téléphonent (discrétement) en conduisant. || semble bien que certaines

habitudes aillentde pair, et forment des assemblages spécifiques a chaque personne. Les habitudes

ont donc une dimension synchronique importante, qui peut aussi se comprendre dans des rapports
[dteraction plus larges. Veblen (1919j (] Eu ]§ <u[pv habijud > pffécté directement dans

o[V o o §]JA]13 U « ]85 Pouvd (( 8 JV]E 3 uvs ve O V

(Veblen, 1919, p.39, cité par Brette et al., soumis). Ces habitudes formeraient donc des systemes

dont un seul élément ne saurait étre isolé sans dommage.

Dans notre cas, une lecture diachronique des habitudes, qui suivrait leur cycle de vie,[peut E E
pertinent. Car,v} e o[ Alwe[A8U v (}EP v§ <pu o[}v »Aj vA (bEP GWIEA] vs§
se « forger » une habitude, que ce soit dans un cadre institutionnel ou dans un cadre informel, seul
% E 0 & % S]S]}v }HU e}ue O }vVES@EE0]P¥ WS }Hwev ] dbetesidw foist E U
§S  %oZ - (}E&u 8]}v o[Z ]5u (( Sp U <pu] % pusS- oo & iy
]Jv }JEE%}IE SJ}v e ¢« Z ue }EE *%}v vSeU pv %Z -« ulvs] v o[Z
série de changementadaptatifs mineurs, dans les allers-retours entre les comportements réels et
o[Z ]3p X] 00A EE VE] Z] U uv % E o0+ ]J(( & vse ovZuyv
e JUu%}ES u v8e E o0°X e Z VP u vS8e <u] v u SSsodt dppelésv % E]Jo
« adaptatifs» (Enaux, 2009)Francgois Héran (1987) voit également une dimension diachronique
% ES] po] & o[Z ]35p U }vsS Jo 4emeaitd] JSdpuSELCSEEH & MposS § [p
« action organisatricé U «<u] u v o[]v JA] u O[ %% E vS]ee P % E o0 & %o
ensuite une «u v] & [ &Enfin un potentiel, ou plutdt une « propension a ». Frangois Héran
V % Eo0 % U 0 15U 0 % ES [Hv 2 haBijudeXlah@erte ofjla 0 %o} uCE
]*% E]S]}V %o pS o[ £%0]<p E 0 %oope *}uA vE % E pv Z VP u v$
«social» ou «matériel » dans le quotidien (naissance, emménagement, changement
WE}( **]}vv 0YeX ve e ¢]Su S]}veU 0 * ¢« Z u = }PV]S](* I} [ S]}v *}v
conscience peut prendre le dessus pour un temps etlRé-v. E 0 <u}S] ] v [ % E - * o

plus objectivés, sortisp G P]u o[Z ]S5u X E}S}ve <p 0 % ES o[Z ]Sp
faire par érosion, lorsque les changements adaptatifs successifs, et surtout de forts conflits entre
schémes, ameénent la personne a un stade ou, au final, le corps répond &t ]Su <[ (( %0 } 4 CE

laisser la place & une autre (Goodwin et al., 1987). Bien sOr, B pefpuv  Z ]Su v ]PV](] %o
<[ 00 V %o }UEE %o ¢ *+ E (}EuU E %ope § E U }u «[Z2C E] E A

755 [uv I o o SuE cere$§Zté paipliée dans un article collectif (Brette & al., soumis), mais

revient principalement a Olivier Brette.
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sciences sociales. Toute politique publigue visant la réduction ou la promotion de certains
comportements de la vie quotidienne, comme la conduite automobile, devrait commencer par ce

travail de décryptage des caractéres diachronique et synchronique des habitudes, pour comprendre
<u[pv 08 Ev $LApuwio ocu[ oo phkxdtompardble », en tant que telieyun mode

« habituéiU «<u] 8 (}ES *lv eCeS u [Z ]8p - § v Z]*S}]E %o E } %o C

4.9 Habitude et « motilité ». Ambitions scientifiques comparables, mais constructions
différentes

A ce stade, le lecteur se posera peli-E 0 <P *S]}v 0 % ES]v v H }v %S [Z

Z U %o 0 E Z & Z uyE o %0 u vsSeU ohaHKEY. KAMBanm v %o S
2001) avec qui il partage un nombre non négligeable de points communs, dont celui, essentiel, de

J(( EVv] E 0°¢ Ju%}ES uvsSe } « EA 0 ¢ ~ %0 U MEWKE»LUV %o}3 Vv
Effectivement, le concept de « motilite % ps 'S E (Jv] [ %o @& + e« sung&apa@té }uu h
acquise a jongler entre les modes de déplacement et les différents modes de mobilité physique afin
de faire face aux incompatibilités spatio-temporelles et aux exigences sociales de « flexibilité
auxquelles sont confrontés les actesrqV. Kaufmann et Widmer, 2005 ; Flamm, 2004). Les
habitudes elles pee]U v}pe o[ A}ve ApU % PA vE ¢ Ju% E v E Vv % ES3]
construite socialement aux conditions de vie des étres humains dans un environnement urbain et

}IVE U%}E JvX E}He %o ve}lve S}uS % ES] po] & u vs o[ uPu vs §]h
ressources cognitives des personnes dans la vie quotidienne (Coninck,X202Q)Z dejcdpcept
dépasse tout de méme le contexte de ces contraintes spatio-temporelles contemporaines,
relativement « contingentes ve 0[Z]*S}]E U %op]e<u[]o <[qH BStoujquus eu]uri® }+]S]}v
importance forte dans les comportements (Leroi-Gourhan, 1964).

La construction de la « motilité Z 1 o[ v( v§ «u] Al v§ pos U Ve O E (
étudiée de maniére trés intéressante, et trés fine, par V. Kaufmann et Widmer (20@5)
chercheurs montrent les modalités de construction de la motilité, essentiellement par la négociation
et le transfert de ressources entre parents et enfants, au sein de la cellule familiale. Les « motilités
comme les « habitudes » sont multiples, et peuvent étre transférées en partie et de maniére
privilégiée dans le cadre familial. Ces apprentissages de la « motilt#€¢ § u!u autd-h
motilité ») au sein de la famille peuvent également avoir lieu dans le cadre de dispositifs spécifiques
aux déplacements, comme le dispositif de la « conduite accompagnée » qui permet non seulement
un apprentissage des regles de conduite par la mise en pratigue sur un temps long
[ A% E&Ju vS §]}vU u ]J* P o0 u vS purucsefhdas disposttidhs quispdrmettent
de faire de la conduite, non pas un moment de stress, mais bel et bien un moment « powt soi »
« pour les siens ».

Ce temps qui procede a la formation de la motilité du jeune adulte peut également étre compris
comme un apprentissage nécessaire pour établir la « bonne distance » entre plaisir et risque dans la
conduite (Pervanchon, 2005). Cel ]SU § V}ISE }vv ]-lades Beuloaniclés]gortant

sUE 0 ¢ u} <+ [ <p]e]5hpilité i oZ h o[]v ]A] uX Kv % p&déla della E <u[ p
famille, de o[ }9u [ USCE ¢ ]JveS]SusS]}veU ES Jve SC% s ol parkaE vS]ee P
pratique sont pertinents dans la formation de ce potentiel, réalit¢ dont ne rend pas compte la
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« motilité » actuellement. Par ailleur§,0 3 18 <p[}v v ¢ ]S <u %o M Z}e o spuCE o
cette derniére est acquise par les individus.88 «<u *S]}v o[ <Mu]*]S]}v % EuU § S}
}IPS puv %}]vs e v3] 0 JAEP v X >[Z ]84 U 8§ 00 <gu V}pe O (
E %% }ES E HE+*]( A o0+ Ju%}ES u v3e ~ %0 U VEese-} e+ EA O
apprentise P % @Eu V V3 V * U0 % * A}JE [ <p]JA o vd ve o . o u}
ISE PV %}S vS] o «p] S Eu]v o0 %E S]cpu » u} Jo]s X "~ ve % E
connaissance, le schéma T¥dessous, suggere un rapport unidirectionnel entre « motilité » et
« mobilité » (V. Kaufmann et Jemelin, 2004). Voila un premier point de divergence puisque, nous le
verrons ve 0 SE}]*] u % ES] §S SZ « U o[ %o % Eentissage par la pratique tie
d ve <U 0o}V % W& hdbithde o diitlaod motilité », compris comme potentiel.

Schémal7: Moatilité et déplacements ; source: V. Kaufmann et Jemelin, 2004

La « motilié » peut se définir par trois points essentiels, issus entre autres des travaux de Lévy (Lévy,

2000)X /o [ P]S - U ¢ }u% S v « § O %% E}% E] S]}VU % E ¢

social fait « sien » le champ du possible en matiére de mobilité, et en fait usage (V. Kaufmann et

Widmer, 2005). Le vocabulaire utilisé dans cette définition de la motilité renvoie essentiellement a

puv Ju P o[ sHBafedE »het « comparateur » dans sa vie quotidienne. En suivant cette idée,

il apparait que «o] § PE » SE}IHA  JV(E}VS %oOUe V %oOpe & depo] E u \
Ju% S v sU § [ %% E}% E] S]}v 0} E »<(idg. L=d mdtilifé sehib® dong sko

construire sur la seule modalité du choix, sur un registre « conscient » et « stratégeo [Jv ]A] 1 }

du groupe social. Mais comment sont al@féectués ces choix dans un groupe ? Pquz | ]Su U

comme une dimension du modéle interprétatif des comportements, ne nie pas la modalité de

« choix » ou plutdét de « délibération », mais propogey <pjJo] & vSE e 0 U VvVSeU 5§

éléments qui sont plus « habituels », voire plus «instingtifls v}pe o[ A}ve AuX > o % E 3

automobiles, par exemple, ne peuvent se comprendre par le registre unique du « choix ». Cette

divergence de point de vue sur le role principalement des habitudes, mais aussi des instincts,
}veS]SH PV o }Vv %}]VvS u i pE ]JA EP v VEE o0 ¢ }v %S+ [hhabit

Un troisieme point de divergence pourrait étre le caractere synchronique des habitudes, dont on ne

E SEIUA % * o[ <p]A o &.Erkelfet@a motilitd $¢ acpBcoit comme un ensemble de
dispositions potentielles, mais qui restent dans le registre de la mobiitf¢[] oo wrijdle ou

% ZCe]l<pu X >[Z ]5n U v}ipe o[ A}ve ApuU % Eu § % Ve E UV 3
o[} MEE& v U Ve UV UMHOS]SH [Z ]S * <u] =« & v(}E& vVvS of[pv
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systemes habituels de pratiques, peu susceptibles de changer radicalement si le contexte reste
stable.

En dépit de ces points de divergence, les projets scientifiques liés a ces deux concepts restent assez

% &} Z U S o u}d]o]s 3 ES ]Jv u vs Ui}pE& [Zu] O }vV %S 0 Y%ocC
pour la question des déplacements. Une discussion plus fine serait & conduire, et permettrait

[ Z(p & pv v %S (}ES ]Jve] <p o u]*s Vv %0 [uv P v E 7
t entre autrest les phénoménes de résistances au changement, de renforcement des habitudes ou

[ %o %tisEage sous toutes leurs formes.

155



4.10 Synthése et perspectives

Comme nous avondeopt 0 A}JEU o0 }v %38 [Z ]5p & IPWAE pv uposd]s)
[ U%o0}]e Vve 0[Z]*S}]CE 0 %Z]0}*}%Z] S -ce qud danselesdorpus *U v o

proposé ici. Pour la suite de ce travail, nous retiendrons essentiellement les traits que donnent

o[ E]*8}5 o]J*u U 0o %Z viu v}o}P] & o[ }vIu] Alous3]ivv]es A o v]

« écoles » portent un regard sur les habitudes qui a le mérite de les sortir de leurs définitions

lacunaires, que celles-viennentdu o vP P }MWE vS }yu [uv Z E]S P Z AJJuE]-s

impensé.

Retenons simplement que les habitudes « individuelles » sont constituées de deuxgibteset
hexis,dans la vulgate aristotélicienne. Le premier, du coté du social, permet une intériorisation puis
MV Jv }E%}E S]}v ]*%0}e]8]}ve VIHA 00 » Jeep o u }JE%e* *} ] oU %o
%ou]ee v JvS EJ}E]e ~IH ]V }ER}IE = <u] %o}pEE o}E-" (Jv]E = 1
des propensions a certaines actioNs >[Z [SU [ %o %o ] esprd@nsférablesZsacialement,
qui permettent de comprendre la constitution de ce que Jean-Claude Kaufmann (2001) appelle le
« % SE]Ju}l]v [2, [ESuel %o uS ¢ 0o Pu E 4 ¢ Jv [uv PE}U% w®de] o % ES
apparait alors comme un concept particulierement intéressant pour sortir la question de la
« résistance automobile » des dualismes « individu-structure », « réflexe-conscience » ou encore
« choix-déterminisme » dans lesquels la maintient une majeure partie de la littérature. En rupture
avec ces dualismes, qui empéchent parfois de pensér %. %o &ep @déplacements urbains, le
v %S [Z permet de réaliser une sociologie des déplacements qui réinscfit S pE& <} ] o
non seulement dans sa subjectivité propre, mais bel et bien dans une subjectivité « historicisée » (par
o[ v oC- ] ZE}v]c«p o[Z ]5n + S8 }vs ASu 0] Ve 0 ¢ Z ]Spu
<u}8] ] vv ~% E oZ v oCe +<Cv ZE}td dgmarckeZontépiuekaedva pas sans
poser de problémes méthodologigues, comme nous le verrons au chapitre 6.

>[Z ]S VvV ¢ 0 ]*e %o ¢ o ]J*]E pHee] *Ju%o u VE3X ~}puA v3U ¢ po pv 9

par de petits éléments qui, pour paraitre négligeables, enndikmng sur le rdle des habitudes dans

cette question du « choix modal ». Les pratiques associées a la conduite en sont un bon exemple,

vipge o A EE}veU Vv  %]$ o J((] pnod8 u 3Z} }o}PJl<p <u[}V %o ps £

inclure de biais rédhibitoiresY u oo <y ¢}]S o 1((] poS8 u 8Z} }o}P]«u e ] ]E&

§ EE JvU 0 (JvI€®RU [ USCE ¢ ]* ]%o0]v - e o]V o o[Z}uu S
%opl]e o (]v e« vv « 0iU o }v %S [Z ]Sprtoutedn couraf de lpS]o]e %o

psychologie sociale, majoritairement anglo-saxonne. Afin de tester leurs hypothéses impliguant les

habitudes, ces chercheurs les appliquent trés souvent au cas des pratiques de déplacements. Quelle
(1vls]ltv o[Z ]85 ut-ilsm Bh}Fao} eowrespondo o} <[ -béllePde celle que nous

proposons ici ? Quels enseignements pouvons-nous tirer de ces travaux ? Comment les enrichir ? Le

chapitre 5 se propose de répondre a ces questions. Un décentrement disciplinaire nousadéne

conduire une lecture critique des apports de la psychologie sociale (et de la psychologie) appliquée

aux déplacements quotidiens
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Z %]SE N >[Z ]Su %0 uvsSX hv o SuCE E&E]JS]
psychologie sociale

AXi W}u@E«<u}] <[] vtéresser a la psychologie sociale ?

WInE<«<u}] v <[]Jvs & - E 0 %°*C Z}o}P] <} ] o0 Ve 0 & [
aménagement et urbanisme ? La psychologie sociale est, par excellence, la « science du conflit entre
o[]v JA]du et la seci@éscovici, 2011) Cette discipline scientifique manie des concepts
pertinents pour aborder les résistances au changement des acteursP & o] uNaus ]o
pensons WA E % E * vS S]}ve ¢} ] 0o U pALk JvS vS]}ve ~ [ (( Sp E S o0 }
<u[ WA v}IEu - erjvidagéeddans leurs rapports aux comportements individuels. Si certaines
utilisations et certaingléveloppements issus de la psychologie sociale peuvent étre trés critiquables
[UV %o}]V3 APUSM UV JE E}ve ] ] < e« SE A uE <pl v % HA V3
discrédités pour leurs accointances particulieres avec telle ou telle forme de pouvoir. Certains
E *p0S S U] E]J<H * Jeepe 58 ]* 1%c0]v % Eu 5§85 v8 [ VvE] Z
phénoménes de résistance au changement, bien que les « modes de faire » méthodologiques a
o[ " HMAE ~3§ abratoive, situations fictivesY « (E t~ &issez éloignés du cadre théorique
A 0} % % iejplybe]sé limite souvent aux aspects psychologiques, sans prise en compte du
rapport avec les habitudes collectivesp o[Z 1% o u]o] W <} ] des &RV X
gue nous discuterons dans notre perspective concernent principalement le role des habitudes sur les
JU%}ES u v3eU ]Jve] <p 0 * Jvd E 35]}ve <u] % pA visdwidielles) E v3E
Ju%}ES u vS [pv % Ee}vv U 0o * V}IEU < ¢} ] 0 S0 Z ]Sy -

5.2 Psychologie sociale et déplacements, hypotheses sur les comportements

La grande majorité des travaux de recherche en psychologie sociale considérent les comportements
Juu € epod3 v3d [pv SE A Jo [ A op 3]}v (BrikssorseEdls 2008)es]e]}v
comportements exécutés sur une base routiniere quotidienne sont analysés de la méme maniere
gue des comportements rares (Aarts et al.,, 1997) Hi}p@E [Zpn] v }E U odad upsp V[ 8
concept trés utilisé dans nombreux modéles scientifiques traitant des comportements en
psychologie sociale (Ouellette et Wood, 1998). Certains modeles sont hégémoniques. Celui qui porte
la théorie dite du « comportement planifie(Ajzen, 1991)%0 uS ¢[]Jvs E% E § E }uu pv SE
VS EU * %°*C Z}o}P]J<u U 0 S v égo-céphaloEdririide (J.-@G Kaufmann,
2001). Plus précisément, cetteZ } E] (v of] <u S}IUS Ju%}ES u vS o] EA%O0]«
gue la personne fait en amont, en «arbitrant» entre son « attitude » (ou opinion) et les
conséquences percues du comportement en question, la réception par la personne des normes

™ On pensera ici tout particulierement aux travaux prenant la suite de la théorie dite @[ vP P » (dckile et

Beauvois, 1987, 2009) qui préconisent, dans leurs conclusions, de placer les personnes dont on attend un certain
}u%}ES u vs ~SCE] =« o S](U & pu S]}tv o[ues P o[ uS}u} Jo U Ye v ¢]Sp SJ}v [ v
tuu o pE-+ v( v8eU % E A u%o X Jmanipliées» par ddel@Edidpositifs.HOn instrumentalise les

&E o §]}ve (ulJolJ] o 8§ <} ] o - <p &S] E esscqmpoerteineritd YDupié, 2009 » R@ma, 2010)

>[] }0}P] u A 0}%% uv3 HE o0 E 5 pv ] }o}P] X E}pue v }ve] E}ve % ¢ <
trouver des solutions afin de faire changer les personnes contre leur gré, mais bel et bien de fournir une représentation

e §]e( ] vS§ o E o0]§ e ue P U <u]  pfECEN»BrdnéeHal Sleap-Mar€ Offnef {Offner,

1995)
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socialee & Vv(]vU o] <u §3 Y%uEVIYEEO (JB 00 % pu3S A}E cpuE -
JU%}IES u vieX [ % E& « S5 5Z }E] }udrbitraget viedbraGesfpmer une $ h
intention qui devr 1§ [ 3]A & Vv }u%chémaly, cidlessbusX v [ HSE  3aEu U h

meilleure % E ] S]}v [HUV Ju%}ES @ oSE <1 }v[V u v 0 % Ee}vv o]
o[]vS v3&]levcomperter de telle maniére (Ajzen, 1991). Nous avons déja développé dans le

Z %]SE %0 E vS 0 ¢ oJu]S ¢ [pvVv (Jv]s]tv o0 & S]}v 0]S %o ve
%0 E vS o[ Ve Ul %} @&ES u vieX §§ 3Z }E] (15 o[} i 8 viu &

ee v3] 00 U VS %}UuE 0 (]S <[ 00 %o E&}%o}e HpV  AE%0] S]}v o }u%
de la décision, qui plus est individuelle. En cela, cette théorie peut étre considérée comme une

SE Y 8]}V %C Z}o}P]cu 0 <} ]J}o}P] u }v] vv U of] Z oo ]v JA]
laissée aux habitudes, aux traditions, ouo []Jv }ve ] v§X

—> Attitude

Réception personnelle des normes
sociales « subjective norms)

Contrdle pergu sur ses propres
Variables > comportements

sociodémographiques T (« perceived behaviowl control»)
Retours d'expérience <

Schémal8: Théorie dite du « §U% }ES u v3 %0 v](] i V «}JuE W il vU iddiU E o]+ §]}v o[ ps

Intentions

Comportements

A 4

E}pue v[pS]o]e E}ve v SHUE 00 U VS %o ° §§ SZ }E] }vs o0 ¢ (}v L
diamétralement opposés aux nétres. Cela dit, il est intéressant de constater que cette théorie es

MIi}HE [ZMU] u} ]Jo]le %o} @E ipueS](] & &S Jve % E}i S % }0]S] < * %o}
comportements, tant au niveau nationalp[ p v Ades institutions européennes (Egmond et
Bruel, 2007) > v }EU o (JPUCE o [al, &insdué vdan&une mdindre mesure, la
(JIPp&E 0Z § uEsontHéd dypotheses principales portées sur les publics a qui sont
destinés les projets. Ces modeéles peinent toutefols] %o %o 0] < E e JU%}ES u vSe %0Oue
plus quotidiens, plus habitués. De plus, ils ne permettent pas de comprendre les différentes formes
de résistances au changement, comme dans le cas des déplacements automobiles qui nous.intéresse
En marge de ces modeles hégémoniques, certains développements de la psychologie sociale
permettent de dépasser quelque% E } A <U v u} ]Jo]e vS v}S uu vS o }v %S [Z
<u[ v8 E] HEE pA A 1991)vlathéorie dite du « comportement interpersonnel » de
Triandis (Triandis, 1977) semble répondre en de nombreux points aux critiques formulées a
o[ v }vSE&E 0 SZ }E] % E e« (EHikssthn@ al., 2Q08).\Hle est considérée comme
la premiére théorie en psychologie sociale mobilisartZz ]S v § v <p[ o uvs vVvsSE o
compréhension des comportements humains. Triandis (1977) suggere que les attitudes peuvent
devenir « hors de propos ve o[ A% 0] S]}v [UV JUu%}ES u v3U 0} E-<p 0 M ]
Ainsi, dans le modéle dit du « comportement interpersonnel », les habitudes sont placées au méme
niveau que les intentions de la personne (Schéd®gyage suivante). Les conflits entre les habitudes

§ o[]vd v3]}v [ (( 8y E PV Ju%}ES u v8 % HA v3 ISE Ju% E]e }uu
parler des conflits entre des schémes tout justes intériorisés et des schémes plus anciens et
incorporés méme si, biem, EU 0 V[ *S % ¢ % E °* VS ve ¢ § EuU X
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Convictions sur les
résultats > Attitude
"Conditions

Evaluation des facilitatrices"

résultats

Facteurs
> sociaux )

Normes Intention

Réles sociaux Affect v
7y 'y » Comportement

"Selfconcept"

Emotions

Fréquence d'un ’ Habitudes
comportement passé
Schémal9: Théorie dite du "Comportement Interpersonnel” (« Interpersonal Behaviour Theory »)
Z o] §]}v o[ uS HE V *}p& @V dIE]SV}V-U bdows pE

Au- 0 H v %S [Z ]Su U dE] v ] JvSE} ]S ve u} o ES Jve }
heuristiques. Parmi ceux-la, le "self-concept" ou l'idée que la personne se fait d'elle-méme, et le
concept de « role social», a savoir un jeu de normes de comportements qui est défini en fonction de

la position sociale attribuée a la personne dans un ou plusieurs grouges nprmes de

comport u v3e Alope p Z ( - VSE %E]* U o u C Biep queQn@ms) pv $§
référencée dans le champ de la psychologie sociale, cette théorie sert de socle conceptuel a une
grande partie des auteurs qui travaillent actuellement sur la question du transport quotidien.
Exemples de ces « continuateurs », John Thggersen, Folke Olander et Berit Mgller ont proposé, testé

et développé le modéle « MO®™ (pour «motivation t opportunity t ability) qui peut se
comprendre comme une évolution du modéle de Triandis, pour le cas des pratiques sociales dans la

vie quotidienne (Thggersen et Mgller, 2008 ; Olander et Thggersen, 1995).

> JLUE vS Jeep e SE AUE [, EEC dE] vV |- %o }WE } i § % E]V
« stables » dans le temps] <38 SISCE <h 0 ¢ % E SJ<H * u} Jo]8 A}vs e }ve
recherche pour ce courant essentiellement composé de chercheurs scandinaves et anglo-saxon
(Thggersen, 2006 >[} i S]( * ] VS](]J<Hh %o E]V 1% o0 <5 fldesdpo @& o E<€o0
comportements, dans le cadre plus général de la vie quotidienne (Verplanken et al., 1998 ; Aarts et

al., 1998 ; Garling et al., 2001 ; Kldéckner et Matthies, 2004 ; Gardner, 2009 ; Fuijii et Garling, 2003
Bamberg, 2007). Comme le rappelle Enaux 9200 ¢ %% E} Z ¢ 0 ee]cucentusBdavs o]
décision ne sont pas satisfaisantes lorsqu'il s'agit d'étudier des comportements de déplacements qui

ont lieu trés régulierement ("on ne réinvente pas la roue a chaque objectif a atteindre" (idem)). Il

* U O %Oope % ES]vVv VS %o} c@ercogursede ce courant de recherche de moins se

™ Le modéle « MOA ( 18 ]vd EA V]E o[Z ]3u Ve UV U} 0 A% 0] ebBldvec leskerEus]<p o <p] }
VAJE}vv u v8 p&EU v}§ uu v o SE] 0 3]( S 0 ¢« %@E S]cp %0 u v8X >[ u ]J$]H
% EA V]E Ju% E v E O %% E]S]}v ES Jve Ju%}ES u vEe v u} ]Jole v8 o[ VA]

question (« opportunité »), les habitudes et autres formes de savoirs et de savoir-faire (« compétences »), et enfin, la
motivation de la personne. Il faut comprendre ces trois grandes catégories comme étant interdépendantes (Olander et
Thogersen, 1995).
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concentrer sur les attitudes par rapport & un choix que sur les conditions structurelles qui les
encadrent et les influencent. Avec, en premier lieu, les habitudes.

Schéma0: Le modele « MOA » ; source : Thggersen, 2009

JUE v$§ E Z E Z U <p 0o[}V % ps Vialfic REychplody»y Présemtenth
des origines scientifiques et institutionnelles particulierement rami(] X E}S8}ve S}pus [ }E <«
présence de psychologues et de psychologues sociaux dans les programmes de recherche liés aux
transports date du début des années 70. Ces programmes concernent alors les « conduites a
risqueiU 8 oo » <p o[ o }}o p A}lo v$ }(GadenbeH etal. 20005. Wne partie de
o[z ERZPE]«<p u} ]o]e HiIUE [Zu] % E}A] vs§ §§ %, E]} X >
Mi}uCE , pouyriait étre de conserver les mémes modeéles et « recettes » (communication axée sur
0O % UE S o HO% ]o]e §]}vU ¢Ce*S u ]Jv( v8]o]e v§ E }u%o ve o
E u%o & «<p o[} i SU v o[} uEEsye », par des gohsluked pensées comme
«non vertueuses <pf[]o ( u E 13 %or@Ar»\(iflEn) Vaila qui %o E } E 18 [MV Jvep] S v
glissement normatif. Le courant de la « Traffic Psychology » a également une seconde origine
« disciplinaire> majeure, celle de la gestion et du marketihdDe cette appartenance institutionnelle
}Ho % E&(}]e MV (Jv]s8]}v SC& + pusJo]s E]-s e SE Ve%o}ESe NE ]V
luu pv USE X hv u} SE Ve%}ES V[ *§ % ve <<gu  }tuu %}S vS] o *
deux interchangeables. Certains travaux de ce champ comparent parfois la pratique automobile a
[ MSE ¢ SC %o * fordtutblegs ¥th  ve o  }u v 0 }veluu S]}vU }luu o]
[ U%o}po ]v v e« v ourfifjure autre que biologique. Il est nécessaire de prendre en
compte ces deux grandes filiations disciplinaires, prévention des risques routiers et marketing de la
consommation dite « verte », pour contextualiser ces approches. Celles-ci ne se distinguent pas

% ES] po] & u v8 % E o[}E]P]v 0]8 }u o E]JPH pE 0 (1vls]}v
" [ 830 VvIu<p o[ 3 }vv 0 % E]V ]% 0 Juupv ps Z E Z UE* <p] % ES] ] %o

® John Thggersen et Berit Mgller, par exemple, sont enseignants-chercheuss }o luu [EEZpue

Danemark.

>[ i <&r(sustainable » est employé fréquemment dans ces travaux, sans pour autant étre défini.

160



donnent, mais par une originalité méthodologique. Le «retourp }v %S [Z ]Sp U § %o

généralement, les questionnements relatifs a ses effets sur les pratiques de déplacements, doivent

étre réinscrite ve pv  }vs AES ««u o[}v % pesadgxaby.(Audela duhchamp de la

mobilité spatiale quotidienne, on observe de fortes contradictions entre les attitudes (ou opinions) et

les comportemvse [uv PE v uilE]s % Ee}vv U Ve 0 & o]

produits qui ont un impact moindre sur I'environnement (Olander et Thggersen, 1995). En effet, on

assiste dans les années 90, en Europe et en Amérique du Nord, & une montée de la sensibilité pour

0 ¢ <p *3]}ve VA]JE}vvV u v8 0 *U <pu] v[ *8 *uJA] <pu SE » (] 0 u v %o

JE ] v ve o ulu e« veU < *}1]13 vemi»3du@e dépladendents urbalfis

Ces situations posent probléeme aux modéles hégémonigues de la psychologie sociale. Certes,

Festinger (Festinger, 1957 ; Festinger et al., 1993) a introduit le concept de « dissonance cegnitive

pour traiterd « }vSE ] S]}ve VSE SS]SH ¢ S }u%}ES u vSeX >[uv LA
e SE A PAE 8 <p[HV % Ee}vv v ]3p atithdes et seg (ofportedEhs o o

plus de chance de faire évoluer son attitude que ses comportements, aprés une certaine période,

afin de limiter ses « dissonances cognitives », sources de souffrance au quotidien. Cette théorie a pu

[} o EAE 3 I!SE A o] ve (ES ]vecompdrtsvhent@&Equotidieps, forée est

de constater que les « dissonances cognitive§ v v3§ % E PE E % }uE viu E pAE 9

0O Vv ]38 E VIHA 0 E O] %% E ]Jo }V %3Spu oU Juu v E % E pv

5.3 Une définition fragmv s ] & o[Z ]SHu U VSE * E]%S*s S 0 ¢ ¢ o]

Comme nous avons pu le mentionner dans le chapitre précédent, la question de la définition de
o[Z ]8u V[ *§ % ¢ v} ]Jv X > %}0Ce u] hétéroGened)dans le langage] } v e
courant, dans la littérature en économie des transports ou dans les sciences sociales soulignent les
divergences conceptuelles sur de nombreux points. Dans les nombreux travaux de psychologie
sociale <pu] u} Jo]e v8 o[Z [8ipestUdéfinieo comme « ségquence d'actions apprise »,

« orientée vers certains buts », et qui « tend a devenir une réponse automatique » (Verplanken et
Aarts, 1999 ; 104). Nous retrouvons ici la distinction entre une habitude-potentiel formée par
O %% & vS]ee P % E 0 % E& S]<p U § * }JUu%}ES u vSde @®n% S U <|
activation. Les habitudes se formeraient par la répétition de certains comportements, lorsque celui-ci
conduit a des "résultats gratifiants" ou "enrichissants" du point de vue de la personne (Ouellette et
Wood, 1998). Dans ce cas, plus un comportement est répété, plus il aura de chance de devenir
«habituel iX >[Z ]5u JEIE % }% ES] . (Pedsdrpie ésolaEonpifte
véblenienne, qui la considére comme un savoir-faire acquis par la répétition, et qui fait correspondre
acertaines classes de situations une propension a certains comportements (Hodgson, 2010).

5§38 (Ivlsltv o[Z ]1Su U ps8]lo]- Ve viu E p&E (YepldnkpE Vv %o+ C
et Aarts, 1999 ; Ouellette et Wood, 1998 ; Fuijii et Garling, 2003 ; Aarts et Dijksterhuis, 2000), reste
]Jv Ju%o § % E habbidse des philaspphes » présentée dans le chapitre précédent (J.-C.
Kaufmann, 2001X d}us [ }CE U Ve e« SE A u&EU o[Z ]5u . v 118 A&
% E& ]JPu <pg] % ve o S]}v }uu % E} u]S [MvVv o] & S]}v vS E] p(

® e« o0 uv3e E i}]JPvvVv3 0+ }v ope]}ve (}JES « [uv SE A Jo E ZEZ E v -pd
contestelapES]v v [ %0% E} Z ¢ (}v + «uE pv u]eenviondenvehtales »A lasquelles| (W E ] v $§

<U %o B [Ju%e S *HE O ¢ JUWB}IES u vSe «<u}s] ] veU 8 v %in€sHadtigiens (Ba Bia@ehe, « %0 L
2012)
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transport, dans notre cas). Selon la définitio }vv o[Z ]Su % E o TiyfE v$§ o]
z

Psychology », si un comportement est « habitué p,* 8§ <p §§ ] 8 usélectioginéd » en
U}v3U 8 % }UE * <po]S e A3 EVv e} i S]JA 0 X > %E} eepe [Z ]8
E€0 «p E Vv(}E & ZY|EX >[Z ]1Sp Vv[ *S }v iu]e }ve] &

dans des habitus, ou encore dans des processus de transmission de savoir-faire au sein de structures
sociales et de groupes sociaux.

A notre connaissance, ve 0O[ Ve U O UM }E% e [ ES] 0« opgeU Jo Vv[ *S i u ]-
Ju vel}v }E%}E 00 e Z ]8p U Uy % E&} eepe []v }AEHHESE S]}v .
cognitivesi o[ "HAE Ve 0 ¢ % E S]cu u} Jo]s § Su] ¢ % E U E
comme «0[ ve U O e SCE ]S uvde —]JV(}EuU S]}ve Jeepu - e o yel . §]A
activités mentales » (Enaux, 2009). La recherche sur les déplacements s'est pour le moment focalisée
exclusivement sur le traitement des informations et les activités mentales. Les activités motrices sont

peu évoquées. Parjoo o p @etduracpignitif » (idem) }vS Jo 8§ <u 8]}v v[ 8 i u Je }ve]
tuu (]J* vS % ES] [uv PE}Iu% <} ] ® ube gErSdnmeo$ujéite) avcertajnsu
déterminismes sociaux. On retrouve, par exemple, dans nombre de ces travaux (Verplanken et Aarts,
1999 ; Fujii et Garling, 2008) uv. P v & o] 38]}v e (E epoS S o[ ve u o o]
gue ces travaux empiriques sont réalisés sur la seule population étudiante. Ce publi§ ni u ]e

}vs AESuU 0] tuu ( ]* vS % ES] [uv PE}IY% <} ] 0 % ES] po] €U
§ vS Jeepg [puv u]Jo] U ¢} ] 0 % ES] pHo] X ¢ u} 0 ¢ (}vS O[Ju%o o ep
[ue P o[ "MAE ve (ES dwe qRi@ursient éclaijcir le phénomene de formation

de certaines habitudes. Ceci est impossible dans un modéle focalisé exclusivement sur la seule

Ju ve]}v }PV]S]A [uv 8 HE %0 Ve uv ¢]8u S]tv Z}Y1AEX

En dépit des limites conceptuelles énoncées plus haut, certains travaux de psychologie sociale sont

% ES]v vSe ve o & Z & Z e U} o0]S e [ AE]*S vV [uv Z 18p
o [dbscurité irréductible » qui accompagne ce concept opératoire (Francois Héran, 1987). Certains

des chercheurs de ce champ ont travaillé sur la question de la formation de ces habitudes, en posant
0[ZC%}8Z « [pv ]Jve E]%3S]}v schipt€®so (Fuji} @& uGéarling,h2003). L'hypothése
défendue soutient que les choix de mode de déplacement sont basés sur des « scripts », qui
définissent des habitudes. Un comportement effectué de maniére réguliere conduirait a un

« stockage » des séquences d'actions, dans la mémoire procédurale. Le script peut ensuite étre
réactivé si une situation considérée comme « équivalente » (i.e. au sein de la méme classe de
situations) se présente, avec un « niveau minimum d'information » (idem). Afin de tester cette
hypothése, le protocole méthodologique déyébo %o }ve]es cU]AE pv PE}U%o [
guelques mois avant remise de leur dipldme, dans un contexte relativement « stable » de vie
guotidienne étudiante, puis quelques mois aprés, dans une situation de vie différente, celle de

« jeune actif», trés souvent dans une autre ville, dans un contexte géographique, social,

%o E}( **]J}vv 0 8}S o u v8 ]J(( E vSX > ¢ US PE* ] Bo%olu ] VE euE pv §
al. (1994) appelé RFM (« Responses Frequency Measure »), qui mobilise des réponses basées sur ces

« scripts » (Verplanken et al., 1994). Ce test consiste a demander aux personnes enquétées de
donner le premier mode de transport qui leur vient a I'esprit, pour une série de douze situations
fictives (telles que « aller voir des amis en banlieue », « aller boire un verre au centre-ville », etc.) qui

™ Un script est une « » <p Vv [ Avuvde e3v E « <u] (18 E san@swulturelles pajtagége
(Dessus et al., 2007).
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*}v8 }lvv ¢ % E pv vcp!sS pE (pE a pouracpndgn@ dgé maintenir la pression

S U%}E oo S V. 0 ]J*e E %o ¢ %Oue [pHV ¢ }v o[ v<u!S %o }uCE
[ veu!s  }ve]es ]88 (]E % s E § o5 <pu o< » U] A VS § % E O]
[ SH X > ¢ (E *posS S § ¢S ¢}vs veul]s SE ]S - 0O uUuv] @ -pn
E %}v 4 UVv](}EU u vs ~]1X X o ulu wu} nble deswsitudtiorBdfiotivEs, o[ v e
%oOpe }v }ve] & <«u[ 0O A 0} %o %ice p\ce Aodé articulip(EAU contraire,

une personne donnant une réponse différente pour chaque situation sera considérée comme une

% Ee}vv V[ C vS % e+ pE phgiaulierarhent forte. Nous reviendrons au paragraphe

*U]A V3 epuE o0+ ] ] & o 5](* 88§ u 37} u uE o[Z J3p U <«

prendre en compte les habitudes multimodales, et qui conduit a projeter un mode de vie particulier

(« boire un verre en ville avec des amis », « aller voir un membre de sa famille en dehors de la

ville i U Yen décalage avec le quotidien de la personne enquétée. Les résultats de ce travail de

recherche ont montré que dans le cas ou les étudiants changeaient de mode de déplacement

guotidien et développaient une habitude nouvelle, les réponses au test « RFM » évoluaient

également dans ce sens. Ces résultats tendent a montrer que le procesfd [Sp S]}v % E o

pratiqgue conduit a un stockage de certaines ¢ ¢ (E] ¢ ¢ dang}ha mémoire procédurale,

*}ue (}Eu e E]% S <[]0 3 %o}ee] 0 [ %% E Z v E % & 8 C %o
%o C Z}0o}P]cpu o[Z ]5pu X v 0 U ]ofaire} potdntiels qdi peuvent B¢ E

activés dans des contextes spécifiques.

< U

Bien que beaucoup de comportements soient exécutés a un rythme quotidien, la grande majorité
e E Z & Z + V %°*C Z}0o}P] <} ] o }vs]vyu S vs E 0 A%O0]<«u
(Aarts et al.,, 1997). Bien que de nombreux comportements « habitués » provienngntv
raisonnement, les individus ne mémepas systématiquement un processus de prise de décision
délibéré quand ils prennent fréqguemment la méme décision. Aarts et al. (1997) ont développé un
protocole méthodologique qui permet de préciser le rdle des habitualesegard du processus de
o] & S]}vU ve O e [ 8]A]8 ¢« Z 151 00 X hv PE}u% 07 Sp ] v
passé le test « RFM ». Ces étudiants sont ensuite classés en fonction de la force de leur
« habitude vélo ». La seconde & 3] L S 8 }ve]es uv & e ulu e Su ] vse
*[Jos «}v8 (A}E o « }u v}iv o[p8]o]s §]}v p A o} wve pv - E] *]s
guatre éléments: une distance, les conditions météorologiques, le poids de bagages a transporter
uv Z}E J&E % ES ve 0 i}puEvV X e <u SCE O U VvSe ¢}vs ((] Z -
ordre aléatoire. Les personnes enquétées peuvent a tout moment donner leur réponse. Les résultats
v J<p vS <p o[Z ]Sy pHv Jv(op v (}JES <uE 0 %oE} eepe 1+1}
mode de transport. En constituant deux soBseE } L% » v (}v S]}v o (}&E o[Z ]5M
o[}v Ju% E U ]Jo %% E '§ <g 0 % Ee}vv e uE Z ]JSHu ¢ 0 * 9
[TV (} @ous relatives aux circonstances dans lesquelles le trajet va étre effectué. Ces résultats
*UPP E vS <gu 0 * JUu%}ES u vSe u} upAU o} Gabitud¢le peuventSse [uv u}
lu% E v E Juu o[ 3]A 8]}v [HV %}3 v3] oU onw «constituéeopar °]8)
of £% E] v [ue P~ ,]}C&s hotiatibnsi passent outre le processus de délibération
« classique » qui correspond aux comportements plus rares (Sc2&rpage suivante). Ce constat a
bien sir été élargi, au-dela du mode v&élo o[ ve u o e u} eement Qéeoplanken et
Aarts, 1999).
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Schéma1: Modele du processus de délibération des personnes dans le cas d'habitudes plutot « fortes » ou plutdt « faibles » ; source :
s %o vl v § &ES-U i6606 V E o] S]}v 8§ SE& u S]}v o[ us pE

Les travaux étudiés ici sont focalisés sur des comportements habituels de nature plutbt majoritaire,
luu of[pe P [devpringipal de transport. Bien , E U ] V[ £ OUS %o * 0 %o @E °* Vv
[ USE « Z 18U ¢ %ope *% ]J(]<p U A 0}%0 %o ° Ve o +]3u 3]}ve
délimitées, et en nombre plus réduit. Ainsi, une personne peut avoir une trés forte habitude générale
de déplacements automobiles et prendre la voiture pour une grande majorité de ses trajets, mémes
trés courts. A c6té de cela, cette méme personne pourra, par exemple, aimer marcher chaque matin
ige<p[ o }uo VP E] r@veil dn Aducdr (Merplanken et Aarts, 1999). Les habitudes ne
produisent aucun déterminisme particulier.

> E€0 i}u % & 0 Z ]JSHu ¢ vVveoO e [uv Z vP u prdvoqué P %o O

~( &u SuCE [LV HSIEIUS %o (Fujiived Ganing,008) uyE( E [LV ES PE 35}

pour les transports en commun pendant un mois (Thggersen et Mgller, 2008 ; Fuji et Kitamura,

2003)U Ye ]JvS EE}P ES Jve Z E Z PE*X >+ SE A pE E 0] » %

développement de nouvelles habitudes, et leur effet & moyen et court termes. Deux équipes de

chercheurs ont entrepris de mesurer l'influence que peut avoir un ticke- }vv u v8 PE SujJs [uv

mois aux transports en commun sur les comportements de personnes habituées au mode

automobile. La constitution des échantillons de personnes enquétées est comparable dans les deux

SE A u&EX /o [ P18 %0 (E sthirementul'flioirobilé poui s€&déplacer, qui ne sont

plus abonnées au réseau de transport en commun depuis longtemps. Les résultats de Fuijii et

Kitamura (2003) montrent que les personn#s (ES] % vS  oduidisitedE foutes la-ville de

Kyoto) ont un recours plus fréquent aux transports publics, ainsi qu'une habitude significativement

plus forte un mois apres I'expérience, celle-ci étant mesurée par un test «»R¥dfplanken et al.,

199X >[Z ]S V SE Ve%}ESe VvV JUUUVO[IBS]%oU3] Y ES , pBboldE oo

apprentissage. Thggersen et Magller (2008) complétent cette analyse en examinant les

comportements des personnes ayant participé a une expérience équivalente, cinq mois apres celle-

ci. Ces personnes sont toutes fortement Habu o[ uStu} Jo 8§ Z ]85 v8 8}us « o[ PP
}% vZ Pu X Jv< u}]e % E « A}YE E Y pv ES PE 3suls | .

valable un mois, ces personnes ont un usage des transports publics [égérement supérieur au groupe

«témoini «<u] v[ €] Grdphigue 10, page suivante). A la premiére lecture, ces résultats

%o }UEE ] vS 0 Jee & vVvS v E trgnsporf publiép développée pendant le mois de

PE 3u]d [ *3}u% A]S 3 Vv % E} pld <ples comggridmesteE Celq djt, tess « u E

résultats sont un peu plus nuancés que cela. §ou[ }E& U dzZtP E- 20083 sbutignentE -~

gue les résultats moyens sur I'effet de la gratuité pendant un mois rendent peu lisible le fait que les
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personnes ayant le plus utilisé les transports en commun pendant le mois de gratuité sont aussi
celles qui ont développé une habitude plus forte en faveur de ces modes aprés cing mois. En effet, de

viu E pe » % Ee}vv ¢ V[}VS %o ¢ }u SE * % M HS]O]e SRS ES % Vv V!
pratique des déplacements en transports en commun aurait donc bien une influence sur la formation
d'habitudes, qui peuvent exister en parallele d'une habitude automobile toujours majoritaire. Par
ailleurs, dans le sous-groupe qui a regu une carte de transport, certaines personnes ont également
recu une « formation » pour trouver leur itinéraire et leurs horaires de trajet. Ces personnes formées

§ Je%o}e VS [upv ES PE 3u]s8 U +}vs s habitudesids plus fortds er} fatéur o
des transports en commun]ve¢ u}]e % E * o[ **« | X W E }vSE U o0 ¢ Jv(}E&u S]]
(}E&u § o u [Z}E J]E ¢ —puv o0o]Pv v=}vS ppuv (( 8 % ES] po] &
nettement l'influence que peuvent avoir les savoir-faire développés, ainsi que la satisfaction
personnelle qui peut 'accompagneru E o A 0}%% u vS [uv Z 13u <% ]J(]<u X

GraphiquelO: &E «<p v [uS]o]e 8§]}v « SCE v-e%o}ES - -groupplayant rééuynéecante grafuite de transports en
Juupv A o o pv u}]e ~h AE% E]Ju v§ iU }u% E A pv PE}u% 3 u}]v ~lexpguiend@}o ieU A viU

54D uE o[Z ]Su U vi pAE u SZ} }o}Pl<u

Les habitudes sont extrémement difficiles a mesurer. De nombreuses équipes de chercheurs se sont
(E}SS - §S «<«u *S]}v O ueuE U wve o[} i SI( [puv 1 vs81(] S81}v
*ME 0 * }U%}ES u vseU v of[]*}o VvS§ e USE (KIoGr@Er jet Matthie%os C Z}0}F
2004).E}pue o[ A}ve ApU o0 » % E u] E+ $E A pMriandis [)O7Y) mebitisaiet [Sp
les }Ju%}ES u v8e %o ¢ » }uu Jv] S UE- 0 % @& Vv -Z ]8p X
explicative particuliere. Comme cela est développé dans le chapitre précédent, les comportements
passés sont une notion bien plus large, bien moins opératoire que les habitudes. Un second type
[ %% E} Z Veul]s § (}v u&E of] uuyE&E €& o-2Z ]8u- Vv U v
mémes dans quelle mesure leurs propres comportements passés étaient effectués sous le contrble
des habitudes (Kloécknet Matthies, 2004). Cette approche nécessitait une représentation fiable des
comportements passés, ainsi que de l'influence jouée par I'habitude, ce qui semble pour le moins
ambitieux, voire hasardeux. En effet, comment ne pas douter de la faculté des personnes interrogées
a fournir des informations fiables sur leurs propres comportements passés ? Etant donnée la
}vv}is §]}v o Vv}S]iv [Z ]8pu ve o ovP P }uCE v3U }uu v3 v %o
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de nombreux biais qui conduisent les personnes a minimiser le poids des habitudes sur leurs
comportements passes ?

E}ue o[ A}ve Au  ve 0 % & PE %Z % E v3U pv 5 v3 SpMa %oue E
été proposée par Verplanken et al. (1994) % E}S} }o u ucE O[ZRFMbU U %o %o
pour « Responses Frequency Measure », consiste a mobiliser la fondation psychologique des
Z ]13p U « A}YJE 0 ¢ » E]%S*U S o pE E 3 E [ us8}u 8] 18 A v
Jul  «]18p 8]}ve (] 8]A « «}vs }vv o % E ndf queplbdSpgrsBnxe /anquétte 33
}JVV 0 %oope E %] U VS %o}*e] 0 0 % @& u] & u} «<u] opu] Al v8 of -
ce modele sur des personnes aux habitudes différenciées, en termes de mode (vélo ou automobile,
dans ce cas), en montrant que ces différences se traduisent par des réponses différentes au test
« RFM ». Les difficultés de l'opérationnalisation de ce protocole ont pour le moment freiné
l'intégration de I'habitude dans les modeéles psychologiques, en dépit d'un intérét prononog et d
o[ A}od&$techniques de mesure et de calcul depuis la publication de cet article (Kléekner
Matthies, 2004). Quelques biais sont tout de méme a relever dans cette méthode de mesure. Tout
[ TJE U o0 ¢ *]8u S]}ve VIV ¢ % E bpssenitiemért dENogd «dev vie
« majoritaireiU <p] v }JEE * %}V %o o[ ve u o e U} - Al FE]*S vVSeX
% HA VE %% E “SE ]V %% E}% E] U vipe o[ Alve u v3]}vv %ou:
SE p]e vS pee] o ta@dde 8l¢}fonctjonnement quotidien trés individualisé, et ne
donnent pas la possibilité a la personne de resituer ces situations et actions dans un contexte de
répartition de certaines activités au sein de la famille, du ménage, du groupe ou autre. Comment
répondre en quelques instants pour de§Spu §]}ve <u] v vipe }v EvV VS % U <y v}
jamais rencontrées, ou qui sont effectuées pour notre compte E [ R SMdlae les biais
principaux de ce test. A cela, il faut rajouter certains biais de méthode, dont la longueur que
représente une série de douze situations fictives pour la personne enquétée, qui pourrait amener la
personne a fournir une seule réponse pour aller au plus vite. Par ailleurs, les sociologues le savent
bien, une grande partie des personnes enquétées a tendance a vouloir rester cohérentseslans
E %o}ve X ] JE ]88 ve 0o ¢ ve [uv Z}u}P v ]Je S]}v ¢ E %}ve *U pu
contre-senspeuttSCE U }uu 0 % E * v [Z ]Sp <X

> § vs§ §]A u hpliEude la plus récente (et la plus satisfaisante, & notre connaissance)

est également issue des travaux de Bas Verplanken (Verplanken et Orbell, 2003). Le test appelé

« SRHI » (pour « Self Reported Habit Index ») présente une série de douze affirmations, pour chaque

comportement dont on souhaite évaluer le caractére "habituel". La personne doit répondre parmi

une série de cing attitudes allant de "je suis d'accord" a "je ne suis pas d'accord". Les affirmations

sontprésevS ¢ ve o[ v-deS§Bous]idem, p.132%) (Jv [ o0 (E %0opue 0}]Vv <u 0 <]u%:
}u %o S o[ uS}u 8] 18 o (E %o}ve o o o]3u 3]}ve (] S]1A U 0 ¢ ((]JEL

suivent cing dimensions qui caractérisent les habitudes dans une définition élargie. Ce test prend en

compte un historique de répétition du comportement en question, mais également la difficulté

percue par la personne a controler cette méme habitude. Sont également considérées la faiblesse

E o 3]A }ve 1 v ‘UE O }u %o} E X effice€itév <po{]}V8uolU H %}]vSs

A 0 % E  EA §]}v E «*}JpE +« }PV]S]A U § 0] o[] Vv§]¢

identity" or "personal style").
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> Ju%lES u v3y 8 g o<y Zye ~— Z AJIuE
Source Verdanken etOrbell, 2003V E o] S]}v 8§ SE& pu S]}v o[
gue je fais fréequemment ('do frequently)
Lgue je fais automatiquement (8o automatically)
Lgue je peux faire sans y préter attention o without having to consciously remember
Lgui me fait me sentir bizarre si je ne le fais pdkdt makes me feel weird if | do not db)it
Lgue je fais sans y penset (flo without thinking)
|oui nécessiterait des efforts pour que je ne le fasse phaatwould require effort not to d9
|gui appartient a ma routing"that belong to my(daily, weekly, monthly) routirig
Lgue je commence avant méme de l'avoir réalidéstart doing before | realize I'm doing)it
Lgue je trouverais difficile a ne pas fairé Would find hard not to d9
Lauquelje n'ai pas a penserl(have no need to think about doif)g
|c'est typiquement "moi" {that's typically "me")
Lgue je fais depuis longtemp4 have been doing for a long time

A ce jour, et a notre connaissance, ce test « SRHI » mobilis€lasr]5]}v 0 %opue o0 EP] o[Z
dans ce courant de recherche de la psychologie sociale sur les déplacements (Scheéities2pus)

0 15U § ¢85 5 %O0uUS€S o}vPU [ US vS %Ol <p VvV }v e}uZ 18 S|
parallele. DeplpeU o & «3 ~Z,/ 3 ]((] Jo u v3 pdlo]e 0 %}pE + SE A pA
explique le fait que seulement peu de chercheurs, en dehors de ce champ de la psychologie sociale
des déplacements, se soient réapproprié ce type de test.

Schéma2 : Une définition de I'habitude, dans la méthode de mesure SHRE ]+ §]}v o[ us pCE

Cette méthode a prouvé sa fiabilité aprés une série de tests et semble étre un instrument de mesure
intéressant, et de loin plus satisfaisant que les méthodes présentées précédemment. Cela dit, dans le
cadre de notre problématique liée aux résistances au changement de mode de transport, la
définition proposée reste encore partielle et ne prend pas suffisamment en compte des éléments
autre que psychologiques.
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55>[Z ]Su juu Jvs &( & v ve o E o S]}v VSE ]vsS vS]}ve

Un nombre de plus en plus élevé de travaux empiriques tend a montrer que les habitudes interferent

ve o E o S]}v VvSCE [MV % ES 0 ¢ JvS vS]}ve Ju%}ES u vs [pv
comportements effectifs (Bamberg, 2002 ; Verplanken et al., 2008 ; Gardner, 2009). Une enquéte
u v H% E ¢ [ U%O0}C * [V HV]A E-]S v P dntgressantssa cetrégardu vSe
(Verplankeret al., 2008X p « ]v § Z v§]oo,}aertdins thatodethénagé réecemment
(moins de quelques semaines). Deux sous-groupes sont alors constitués sur ce critere. Des questions
identigues sont posées aux deux sous-groupes. Celles-ci font référence aux valeurs
environnementales, au nombre de trajets automobiles sur une semaine type o[]vS vS]}v
A}uo}]E Julvp E *}v % E}% E pe P o[ uStu} Jo X veu]3 U 0 ¢ % E-
VRY; EV § % vV VS UV s U ]V %}uE & ve E o[ Vveu o 0 HUE - %0 0O
résultate u}vSE vS <gd ¢] 0 % Ee}vv E uu vs uv P U 8§ «<«<u[ oo % E
prononcé pour les questions environnementales, dans ce cas et dans ce cas uniguement, le nombre
de trajets en automobile diminue fortement. Les personnes qui présentent le méme intérét pour les
guestions liées a I'environnement mais qui n'ont pas déménagé récemment ont un nombre de trajets
qui reste stable par rapport a une « semaine-type ». Le déménagement récent correspond en
o[} M E & unme habitude de déplacement moins forteu[ v ]S $lgbilisbe » depuis de
nombreux mois (idem).

>}Ee<u[ 00 S (}E&S U o[Z ]8p * U0 %E} U]E pv Jvs E( E v (
intentions formulées et les comportements observés, telle est la conclusion de cet article. Dans des
travaux relativement similaires sur le plan de la méthode, mais avec une population plus diversifiée,
avec des usages de modes de transports également plus diversifiés, Benjamin Gardner (2009) a pu
établir et modéliser ce lien entre habitudes, intentions et comportements. La mesure de la force ou

0 (] 0 - o[Z ]5u [} 8] vSVéplakekemst Grbell, 203K ~ ve o[ €E u%0
de la pratique du vélo (Graphique ,dd-dessous) une intention forte a utiliser plus souvent le vélo
vl <]Pv](] 8]A u v$ JEE o 3]}v A « JUWPpguEdans lekaslor IAEA o -
% Ee}vv V[ %o i [ Zreldtd/p & ub@Bde de déplacement particulier (« weak or no
habit »).

Graphiquell: Intentions, comportements et habitudes existantes dans le cas de la pratique dvé®]s S]}v o[ us$ pCE
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Bamberg (2002) a également travaillé sur ces questions. Le protocole expérimental développé

consiste a demander aux personnes enquétées si elles souhaiteraient réduire le hombre de leurs

déplacements en automobile. Les personnes répondant favorablement sont alér$3in « [C

engager A v3 pv  <p]% [ V<pu!3 HEX >[ ve u @rrogées Pase-lpvtest v 3

« RFM » (Verplanken et al., 1994) <u] % Eu § pAE Z E Z pE+ [ Aoy E o (}JE
AEles vS X vep]S U pv % ES] o[ Z vsS]oo}v }ves]Suy & }]S pv (}a

transport public, de fiches horaires. Il est demandé a chacun de trofiyér]lv @ gias court pour

un déplacement entre son lieu de résidence et son lieu de travail. En conclusion majeure de ce

travail, il apparait que les habitudes interferent fortement dans la relation entre les intentions et les

comportements. Les inted]}ve (}EUMHO Ve 0O & [MVv VP P u vS %u 0] V-

tres faible sur les comportements, et celui-ci ne dure pas plus longtemps que I'expérience. La mise en

application d'une intention, dans le cas de personnes ayant déja une habitude modale (automobile)

forte, «3 o}]v [!SE puS}u S]«<u X

56>[Z ]Su juu Jvs &( & v ve o € o S]}v vSCE vVv}Eu +« S }

>[Z ]Su U o Pouvs ilp E pv E€0 Ui PE *UPE 0 ¢ }Uu%}ES u \
mesure ou elle vient interférer dans la relation entre les normes sociales et les comportements.

WE Je}ve <u}] Jo [ P]SX E}pe % Eo}ve ] ] [Z ]Synchanggmente}vs }ve

VIEU *U <p[ 00 * ¢}] v8 ¢} ] 0o+ }u }oo S]A X >[ ¢EMatthies uU%0}C

(2004) 8 o[Z ]3pu ustu} Jo U vsSE MSE U Ve e PE}IU% o} ] uA
alternatifs a la voiture. v o[ % % UC v3 *uE o u} o NZA ESl spE 0 % E]-
(« normative decision-making) (Schwartz, 1977), Klockner et Matthies (2004)S § v § [1 vs](] &
plus largement les rapports qu %o pHA v <[ § ded @rmes <Hciales, des habitudes (modales)
etdes }u%}E&S u vS8e (( S](*X v [ MUSE  § CEu U e Z E Z PE- § v
gqu 00 ¢ u} 0]8S ¢ uv % Ee-}vv opldtot |die peut « @sister » a des normes
sociales, fortes elles aussi, qui concernent des comportements « concurrents » (se déplacer a vélo,
par exemple). Le modéle de Schwartz (1977), qui sert ici de socle théorique, dégage trois étapes
successives dans la relation entre les normes sociales et les comportements, a savoir la phase

[ 5 v3]}vU 0 % Zas]}v u33dA %Z « [ éhéma28]¢ivdesgous). De ces trois
phases procedent soit un déni, soit un nouveau comportement.

Schéma&3: Lemodéle étendu de prise de décision normative, source: Schwartz, 1977 ; Kléckner et Matthies, 2004, p.320
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Pour résumer le schéma page précédente, %o Z [ 8 v38]}v st qup Bojpour que

puisse se développer un jugement moral. La phase de motivation, ensuite, prend en compte les

normes sociales, certains aspects non-moraux, et forme uné& $ * vS]Ju vSe [} Oo]P S]}v

regard des autres. Enfin% % & 8§ 0 %Z * [ A op 8]}vU <p-mémEA @sST }u%o G

analyse co(ts-bénéfices, mais qui fait intervenir des sentiments comme la culpabilité, la honte ou
VIE o (] ES % E & %%}ES WA }ve <gu v epofttevla noigégi [ <5 }v
E%0]<n Vv o[lo[uE%E E]S]}V I viv [UV JUu%}ES u v8 «% J(]l<u X ve

est%oope (}JES <« of[]vs vS8]}v Ju%}ES u vSU §3§ EV] & « SE y]
<L O VI J& ]§ ve 0 ¢ ve [uv ]Ju]v pSsténori, par[rappgon & |3 pedception

[UV v ee¢]§ Z vP u vs§ Ju%}ES u vsX

En 1977, Schwartz avaiti <upPP & o] [pv Jvs E( E v * Z ]Spu - Ve C

délibération normative. Cette interférence inhiberait les effets de la norme sur les comportements,

[ *S 0[ZC%0}SZ - A o j@athde Kloekneo et §atthies (200d) <p[]Joes § <3Sisadt v psJo
une méthodeadhocX > u §Z} A 0} %o %o *§ % E3] po] € u v3 }JE]JP]V 0 %o
u sucE o[Z ]8Su % E pv § S ]S hRFM» avec des questions sur le rapport de la |
normes socialé8. Ensuite, pour comprendre dans quel contexte normatif se site v < ,!én lui
demande de citer trois personnes importantes dans son esprit. Une fois ces personnes identifiées, il
lui est demandé ce que penseraidit ~ [ Pa)EeD trois personnes dans le casilothangerait de
mode de transport du jour au lendemain, pour ses trajets les plus réguliers. La personne remplit
ensuite un carnet récapitulant tous ses déplacements de maniére factuelle, mais trés précise: heure,
destination, mode, et cela pendant un mois.

Le résultat principal est que, dans le cas des personnes ayant une habitude modale forte, les normes
sociales pergues sont significativement moins corrélées aux comportements que dans le cas de
personnes ayant une habitude modale faible. Eh dS& ¢« § (Eu U pv Z ]Su u} o
laissera un réle plus important aux normes sociales dans la détermination des comportements. Bien
* EU 0 * E %%}ESe VSE }Uu%}ES u vsSe S V}IEU * *}VvS %oOHUs }U%O0
effet, les normes% HA vE A}]JE pv (JES Jv(op v suE [ MSE » Ju%}ES u
« compensatoires » par rapport a des habitudes dont les effets seraient socialement jugés
« négatifs » ou « faiblement vertueux », sans parler des redéfinitions possibles des normes sociales

Ve ES Jve ulo] WAE U PE}U% ¢ } ] HWEX Z § v}ive S}us ulu «<g o
(J&S U ilp o E€0 J[]Jvs EG( E v VEE o0 * V}IEU *» e} J]o°* S0 }u%

% | es enquétés donnent, par exemple, leur position personnelle sur une échatiede «i[ Z E 3§}3 nawjeSuis

modéré », par rapport a des affirmations comme « en raison de mes valeurs personnelles, je me sens obligé de prendre le

vélo » ou encore « quoi que fassent les autres personnes, mes valeurs personnelles nie digen [ *§ ] v [pS]o]s & o
bus », etc.
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5.7 Synthese et perspectives

Sur la base des résultats présentés dans ce chdgitrbo ¢85 %o }e¢] o [l v8](] &€ o EE€o
habitudes automobiles dans les phénomenes de résistance aux injonctions au changement de mode
de déplacement (Schéma4d, p.173) En effet, les injonctions « impliciteset « explicites » au
changement de mode, analysées au chapitre 1, traduisent les différentes attentes relatives aux
comportements, établies, essentiellement par la collectivité, et visent a faire émerger a la fois des
intentions de changement de la part des personne$§]o]es vS o[ petlde$ dhangements dans
les normes sociales relatives aux modes de déplacement (« faire changer les mentalités », (SYTRAL,
2008)) Comme cela a été souligné dans un travail de recherche récgE o[ PPo}u & S]}v oC}vv
les « intentions » (déclarées) de changer de mode de déplacement sont plutdt fortes chez les usagers
o[ ustu¥ (la Branche, 2012Le méme article note également que les normes sociales

évoluent vers une reconnaissance de plus en plus forte de la Iégitimité des valeurs
environnementales en général, mais dans le cas des modes de déplacements quotidiens en
particulier (idem) Intentions au changement et normes sociales envers les modes alternatifs
commencent donc a poindre dars[ PPo}u & S]}v oC}vv ] U <pu ooEngddpivde}]S o u -

o U 3§ }uu v}ipe o[ Adans lejghagiRer2, les changements effectifs de comportement
restent trés faibles.

En produisant des interférences non seulement dans la relation entre les intentions et les

comportements effectifs (Bamberg, 2002 ; Verplanken et al., 2008 ; Gardner, 2009) mais également

dans la relation entre les normes sociales et ces mémes comportements effectifs (Kléckner et

Matthies, 2004J o[Z ]Su }veS]Su puv u} o0]8 SE ¢ %ou]ee VS E °*]*S v

changement de mode de déplacement. Certes, dans ce chapitre, nous avons émis des réserves sur la
(Jv]s]tv o[Z ]35u la peyqhdlpgikesociale : centrée uniquement sur une dimension

%o C Z}0}P]<cp ,@®[I& oubfautres largement la dimension sociale de la construction de ces

habitudes (habitudes collectived) ainsi que leur dimension individuelle (apprentissages par la

pratique Y). Cela dit, ces limites théoriques soulignées ne remettent nullement en cause les résultats

empiriques présentés dans ce chapitre, puisque agux}v Ev vS o0 ¢ (( S o[Z ]5u U

comportementsU § v}v o[ £%o0] S]}v 0 HEZ 8}viwvel AS|*§ vS pv & *pos §

important dans la poursuite de notreZ u]v u vS§ E Z E Z U hgbitpde mpp&tes

constitue une force « conservatrice » puissante face aux injonctions au changement.

Dansla perspective de recherche qui est la nétre, il nous a semblé «« ] E [Jve E]E o0o[Z ]8
automobileaw-dela du « seul » construit psychologique, maiso @& 3§ Z & |habjtude% S |
présenté au chapitre 4ADans la suite de ce travail, nous prendrons donc en compte les activités et

%0 %0 E VS]ee P o 0] ¢« nA %0 U vSeU o0+ § EE]S}]E - o[Z ]35u
pensées et de représentatioffs Venons-en & notre propre méthodologique, qui nous a permis

[ %% ED[Z S| uflane sa complexité, et da «}ES]E [uvV (Jvls8]}v «<u] v SCE
<CU[UV %o ES] H % €0 ]v ]Alhaxiden oublight 1§ Pfle sociatihos.

8 weE vive ] v o &E e« (E +pos 3¢ A SIUS ¢ 0 ¢ % E iptEehiiore» déclarée] [@sedé 1&op]e<pu[pLv

% o S]}v [HV <H *3]IVV JE % E 5 0 %Z}V V[ *3 % * S}uippement i@ ppthuss Ble [uv  VA]
% US E (0 § E pv IV(}EuU §]}v o Vv}iCEu Ve O E o €& o S]}v VvVSE of veu!
JU% @E v <u[]lo o[ P]3 [uV <P *8]Ivv |E %}ES vS *pE 0 » SE ve%h}ESe 3 o] VA]E}vv u
82 Ces trois dimensions gue nous voulons ajouter au psychologique constituent les trois chapitres de la troisieme partie.
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Schém&4: >[Z]spu tuu JvS§ E( SHewrelatioms entre intentions et comportements et entre normes sociales et comportements ; réalisation de
o[ us p&E
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Z %]SE O vVvi WAE u SZ} }o}Pl<cp e pu  }v %S [Z ]
déplacements urbains

61D 0o v ]S [puv adlOZ}

De nombreux travaux théoriques ont souligné le conformisme des méthodes majoritairement

employées dans les travaux de recherche sur les transports en général, dans la géographie des

transports en particulier (Rage, 2000 ; Petit, 2002). En effet, depuis la seconde partie du XXéme siécle,

si certaines branches de la géographie se sont approchées des méthodes ethnographiques, de la

*} ]}0}P] § o[ gie§ Z/GiEé %ie} ta} phénoménologie, la géographie des transports est

longtemps restée « le dernier bastion des perspectives fonctionnalistes » et du « regne sans partage

des méthodes quantitatives (Rge, 2000k o] (] ¢ % & odEhddpxes »[(Goodwin et al.

1987 ; Rge, 2000). Cette géographie des transports reste sujette a de nombreuses critiques,

lesquelles pointey S ¢+ v8] oo u vS8 o (]S <u[ o0 []vS E -« A vs P H

PE %Z]<pu * § pA ]Ju ve]}lve o ubte &GnmEhensioh deises Gbjets (idem). Les

méthodes développées ont longtemps été sélectionnées au moins autant pour leurs capacités a la

u} o]e S]}v vpu EJ<H g % }UE o0 HE %o okieE e recherghe @n Buegtion o]

(Petit, 2002). Par exemple, les travaux de géographie quantitative des transports se sont pendant

longtemps plus intéressés & modéliser les "impacts" d'infrastructures noutfelles] expliquer les

dynamiques et inerties sociales liees a la mobilité spatiale quotidienne. Certains chercheurs

rappellent que parvenir au calcul d'un phénoméne n'est pas la méme chose que de donner des

explications de causalité (Offner, 1998) E}pue o[ A}ve ApU ve « SE A p&E <p v3]s §

a Spu oo uvsSU o[ S HPE <5 %o Ve % * S Eu -+ E (0 S VS pv -« E]

« valeurs » et les « rationalités » des personnes, avec une@nhi pv]A E+ o]« vipuXle>[ § pE

role de « boite noire (Rge, 2000X E}pe o[ A}ve Ap P Z %o ]tre 3, certains développements ont r

en cause ces approches (V. Kaufmann, 2001 ; Rge, 2000), qui restent pourtant toujours majoritaires
MIitHE [Zu] X §§ Z P u}v] e u 3Z} e« <p v3]3 3]Aurss faatews. L8 E 0]

% E u]l]  *S 0 %E}AE]JU]S VvVSE o Z E Z UEs S0+ S UE- o %

économique fondamental de la « prévision de la demande de transport » dans la communauté des

praticiens a rendu possible, puis nécessair, A 0}%% U VS [ %% E} Z + u} o]e

modélisées des comportements par la recherche (Rge, 2000). Un second élément explicatif de la

toute-puissance du « quantitatiftient a la présence massive dans cette discipline d'ingénieurs, dont

la formation initiale est généralement plus portée sur les statistiques et le calcul que sur une capacité

a rediscuter les modéles de comportements humains qui fontal[ e P Ebqite ndire» (V.

Kaufmann, 2000 ; Rge, 2000).

KE [ S % E ]+ woit8s noires ¥ que nous nous intéressons dans ce travail de recherche.

>[Z ]&semble en étre une partienom Po]JP 0o X ~ po u v3 A}Jo U %% E} Z & o]
de simple. Outre les difficultés théoriques que nous avons développées dans le chapitre 4 et les
difficultés méthodologiques posées par les travaux de psychologie sociale présentés au chapitre 5,

o[ W ]oipad &Eqgwiter pour le chercheureS o] 0 Jo*e E % ve E HAE VU!S o <]
se justifier en effectuant une « rationalisation a posteriori ». Ce type de justification est a proscrire

BAye v o e ]JE& u vs J]e usS E o * wigpgaets »ubu < efféts structurants », critiqués a de nombreux
égards(Offner, 1993).
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dans notre travail de recherche, puisque ces justifications formulées aprédtoup] A}] v8 o[ vcp!$

garder <u[]o % ve |ShH@ENnewvfigure, seraient plus enclines a effacer toute dimension

« habituelle » pour mettre en avant les aspects « rationnels », « choisis » et « justifiables » de la

u}lv E §1}vX >[Ztuddamsqueddv u § v o v e}v <u}3] dnwbseiaielr

extérieur, § v§ }vv o[Ju P SE ¢ % i}E 3]JA v ope ve O] %3S]}v }

(Eriksson et al., 2008 ; Steg et al., 2001 ; Goodwin et al., 1987). En effet, dans de nombreux travaux

de recherche sur les déplacements, les enquétés sont invités a justifier leurs choix a posteriori, en
ZYE- o [et 8ahy des termes socialement « acceptables ». Phil Goodwin (idem, p.366) le

précise, @u]e<n O }%S]}v —pv Z ]S5p E % E - nte une décision de se libérer du

décision, les personnes ayant suivi des routines reviendront inévitablement a des moyens de

justification de leurs comportements en des termes objectifs et a jour de ce qui seViaiib>bien le

plus grand obstacle méthodologique & S@E& A ]Jo X uv] @ %ope PVv EoUo0-« ]%

O * %OUe O ee¢]<u * S v VS %0 & o[ décidédr », sapaldqude pioduire tine

justification de ses propres pratiques (Rge, 2000 ; Maréchal, 2009). Quelle que soit la qualité du

% E}5} o [ veu!S8 u]e Vv %0 U o veu!s pE Slguchpérent,doire v A}y

a avancer ce [ [ Jens®oétre la « bonne » réponse (Singly, 2005).

Au-dela du caractére rétrospectif de la justification, le processus méme de « rationalisation » pose

probléme (Gauléjac, 2004). Ce terme comprend deux acceptions principales. Le premier aspect de la

& S]}v o]e S]}v 8 ou] [uv h u v]eu [ Z vP unléagages¢admmuno & Z
§ [ wce $e clarification » (idem). Cela va dans le sens du « réductionnisme méthodolegique

défendu par de nombreux économistes (orthodoxes) des transports damf «vi p 3 []e}o EBU p

% E]ALA [uv *Ju%o](] S]}v 8§ J[uv (}EuU o]e+sxléfy deg piEEnomBnes @ u  v]e

expliquer » (Petit, 2002). Cela ne va pas sans la seconde définition, inséparable de la premiere, qui

% E&  vS o & S§]}v o]* S]}v }luu ppv h u v]eu (ve <u]U e}pue

raisonnement logique, tend a neutraliser ce qui dérange, ce qui est génant, ce qui ne rentre pas dans

« sa » logique » (Gauléjac, 2004)

ve o[ A% E] v <} ] o0 0 u} ]Jo]S Uo =« Z ]JSu < (HermnfentES] .
Ve 8§ «]8p S]}vU o vi pouflie cherchgéuoest donc de parvenir a faire sortir les
personnes enquétées du rationalisme ambiant, dans lequel elles se sentiraient contraintes de tout
justifier dans des termes qui ne sont pas les leurs. Susan J. Smith, citée par Rge (2000, p. 102),
rappelle que nous savons peu de choses sur la formation et I'exécution des routines de la vie
guotidienne. En outre, "la compréhension subjective ne peut pas se conformer a des catégories a
priori" (idem)X § v§ }vv «<u[]Jo Vv[ A&]*S SH 00 U VS pAnude tnaitdrZ} %0 E
o[Z ]5HM Z}YEe+ [pv SCE ]S U VS U%]E]<p o & o Pu vs MV ¢ pO }v
[ A]3 G S}ue 0« pJoe % E uu v3 (}€Edepdéveloppe} ure nMiéihodadZ } ]
hocU <u] %00 o] § ME pe P aBlde justification ge €hdiy, mais dans une situation
[ racteur-descripteur »de son propre quotidien. Cette méthode constitue la premiere partie de
o[ vecu!d3 ospuE o0 <p 00 V}Ipe (}JEP }ve v}e A 0}%% u v3e & E *pos
seconde partie qui a pour but de tester les hypothéses relativas[@ * dar un échantillon plus
large, via une enquéte par questionnaire.
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6.2 Description générale de la méthode

Au regard de notre développement théorique, la méthode développée devait répondre a plusieurs
Vi £ (Jv u v3 pEX Vv 8}us % E u] E o] uU oo A 18 %om@u $3E [
<U %o US % E Vv & ofZ o]Suy &E . %0 U VvSe <u}8] ] veX KE ofpv
principaux que nous avons décelés dans la littératuses opu] [uv ]*8 v SE}% (}ES
J*%}*]81( [ vepu!S S 0 ¢ %E S]<cyu *» ¢} ] 0 » }ve] & &X v (( SU v}
majorité des méthodes « traditionnelles » de recherche utilisées en sciences sociales,
particulierement dans la recherche sur les déplacements, permet certes de faire émerger des
discours sur les pratiques, mais ces discouys S } S vpe v Z}E- o[ S]}vU % E VvSE
guestionnaire. L ] }u&Ees ve o[ S]}v S angig mGet > Arintipa[ de la recherche sur
les déplacements urbains. Or, dans ce travail de recherche, nous nous intéressons aux habitudes

Ve O[ue P o[ HS}ul}cl pedvent @tre econsidérées par les personnes comme des
gestes, pensées ou actions sans intérét, néglige¥blgsi ne passeront peut-étre pas les filtres de la
u u}]& U o A E o] §]}v (i#plicite)dva justdi¢gation ve o E [ vep!s »

« éloignéesi ~85 U%}E 00 u vS8 § *% 5] 0o u vSe e % E S]<g e ment %0 U V
0[ZC%}3Z « «<pu V}de %o}e}ve ve V}ISE A 0}%% u v3 u 5Z} }o}P]«u X

Certes, il existe déja des travaux sur les activités du quotidien dans les déplacements, qui peuvent
prendre la forme de parcours automobiles commé&ntLaurier, 2004)u de questionnaires relatifs
aux S]A]S ¢ (( B8p e« O0}E- . %soent autodeohlles [(Yibkhtarian et Salomon,
2001) ou autres (Lyons et al., 2007). Les premiers nous ont semblé particulierement intéressants,
dans une approche vis/ § % E v E V Ju%3S o epi 3]A]S of S HE ve o
quotidiens. Cela dit, notre ambition méthodologique est de pouvoir dépasser une description unique

e SCE i S <u}S] ] veU %o}pE %% E Z v & o[Z ]Surécurrent,idans E} o u
sa possible répétitivité, dans les ressemblanc8s ]J¢* u o v ¢ VSE %o0ope] HE* %0 U
méme personne. Les parcours automobiles commentés semblent avoir un potentiel heuristique tres
fort pour de futurs travaux sur les habitudes. Cela dit, dans le cadre de ce travail de rechercthe
quelque sorte «exploratoire - vipe ¢}uZ ]13]}ve A v3 3}uS % }pA}E Je%}e E
dépassent le seul trajet, ce qui aurait été difficile a obtenir avec le seul dispositif du parcours
commenté. De plus, ces approches fondées sur les parcours commentés nécessitent un équipement

Jve <pu V8 H<u 0 Vv}ppaspchdd.ve

Les secondes approches citées ci-dessus en exemple (Mokhtarian et Salomon, 1997, 2001 ; Lyons et
al., 2007) sont plus « classiques ». Elles mettent en jeu des questionnaires sur les pratiques a

o[]vs CE] hE %0 U VvVSX [ *8 eevS] oo uvS u E P &E o[ S
théorie que notre démarches[ 0}]PvVv . U ZE -la%&E6. €Eét, £es travaux tentent de

E JvS PE E 0 ¢ % E S]<pu * <u}S] ] vv e ve 0 %0 U VS o[]vs CE] u
comprendre le « choix modal» 0 % Ee+}vv X KEU }uu v}ipe o[ A}ve /E%}e \
précédents, les habitudes ne sontpasua u vS % Eu S$S vS§ E 5§ E]* E o & S]}v
(( Sp v u}v8X 00 ¢ ¢}vsS o[pv e u} o0]S e g }u%}ES u vsS <p[lo ]
entiére, sans présomption de rationalité particuliére. Plusieurs méthodes étaient envisageables afin

%0 @& 0 ¢ % Ee}vv ¢« vu!sS actewrs-dpSqripidurs » dldns leurs déplacements

8 comme le souligne la définition « courante i o[Z 18u U A 0} %0 %o Ve 0 Z %]SE 06X
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quotidieng®. Nous avons opté pour un suivi par enregistrements sonores effectués par la personne

enquétée elle-méme,% & o ] 1+ [uv ] § tacdlpwdéxelopp&uiniité les personnes a

[ VE P]*SE & o (]v Z pv o pE- %0 U VvVSeU % VvV VS pv e
Ju v Z Ju%o E]eX Vv (]v SE i SU o[ vep!s }18 (JpEV]E pv <CvsZ
SE i § «pu[]o fiddtuers et pn suivant des indications que nous détaillerons au paragraphe

suivant. Cette partie du protocole méthodologique constitue la « phase 1 0[ v<«u!S <u®E o0 <u 00

repose ce travail de recherche. Ces descriptions assemblées et analysées nous ont permis de

formuler certaines hypothéses relatives aux habitudes dans les déplacements quotidiens.

E}ue A}ve 0}Ee % ve <u[]Jo » E ]38 % ES]v viU ve o[} v3 S]}v |

seulement [ JE & o0+« ]JA Ee o (}EuU mabauws$Z []]3ud](] E odanElesE €0

Ju% }ES u vSe u} Jo]s X ] S E V U %o}ee] O % €& o u SZ} (}CEu

<d ¢8]}vv JE U 8§ % E o+ }EE o0 3§]}ve A E] o0 «phakeod» do Eu 35X

o[ V<p!SE %o E V3§ Ve SE A Jo E Z E Z X > %}%po §]}v Su

% Ee}vv ¢ psS]o]e vS o poinpupluseurs foisu par semaine dans le contexte de

o[ PPo}u & S]}v oC}vv J* X > % E u] E %oZ = C vS %$io@med i S](
o[Z ]8u Ve 0 % @& S]<u <u}s] ] vv o[ udlu} ]de pane}guneA}ve Z}]

grande diversité de personnes habitant toutesve o[ PPo}u & $§]} Vabl€apvid, p+187A

Des dix personnes constituant le panel, quatre habitent en hypercentre (Lyon, Villeurbanne-
Charpennes et Villeurbann€roix-Luizet), deux habitent en banlieue dense (Villeurbanne-Les-
Brosses et OullinsaSaulaie), deux dans la banlieue pavillonnaire (Irigny et Coazdfont- [KE e« U
enfin deux personnes habitent dans le périurbain diffus (Souetelarrest et La Boisse). Dans la
seconde phase de notre enquéte, nous avons choisi de nous centrer sur un échantillon plus large
(cent vingt-quatre personnes) pour la passation du questionnaire. Ces personnes utilisent également

o[ uS}u} Jo U pplugidurs this par semaine » comme le précise la phrase introductive du
guestionnaire (annexe 17). Les enquétés de cette seconde phase habitent tous Villeurbanne, dans
des quartiers denses et bien desservis par les transports en commun. Dans la poursuite de nos
guestionnements sur les résistances aux injonctions au changement de mode, nous avons choisi

[ ((]Jv C notre analyse sur des personnes qui disposent objectivaen@Ev $]A « ugui o « §
évoluent quotidiennement dans des espaces urbains denses et mixtes qui pourraient voir émerger

[ USE ¢ % E S]<p » u} 0 X > UE % ES] o[ veu!s v E VA}] v
méme population. En effet, les visées de ces deux parties ne sont pas les mémes. Si la premiére est
plutbt a visée « exploratoireU o « }v % OMUSES pv A} 3]}v [ £% EJu v§ g

[ZC%}SZ ¢ X Z pv ]* %0} e (}CEu E % E » v3 5]A1S % E}%
paragraphes suivants.

B Elpe A}ve & o3 Pouvs [uU3EVv  BZPu*E o0 UE % ES]v v X >[} e EA 3]}v ]
intéressante, mais | v . §E}% o]Ju]d X v (( 38U } « EA E o Sighalsatiér Incokss€Ependapiy ( W
plusieurs heures, en prenant des notes, donne de nombreux éléments intéressants sur la récurrence des manifestations

corporelles de certaines habites. C o 18U §§ u 8§z} V % EU S % ¢ [} » EA E %o0 J]v u vs
situation. Enfin, de nombreux élémentt essentiellement sonores manquent pour faire une analyse plus fine des

pratiques observées. Une captation vidéo des acteuss-P (E ¢ o[ uS}tu} Jo o[]vs E] HE&E o[z ]85 o
envisagée. Malheureusement, seul du matériel bien trop volumineux était disponible, ce qui a rendu techniquement
Ju%o}tee] 0 MV %3 5]}v Al } O[ue P *HuE pv S Uu%o-e itpLe snouS penmetirppd&E v X 1

comprendre certaines dimensions des habitudes, telles les incorporations. Nous laissons de c6té ces méthodes, a améliorer,
pour des travaux ultérieurs.
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6.3 Description de la premiére phase du protocole méthodologiqudacteur-descripteur »

6.3.1 Le recours aux enregistrements

> u §Z} < V}|J.° A}V' A O}%o%o %o}}J.CE 0 %0 (E U] E %o Z o [ \Y
enregistrement synthétique, %.(E acteur-usager lui-méme, a la fin de chaque déplacement

usStu} Jo U ep&E& pv ] 8§ %Z}v U [uv e E]%3]}v u SE i § <pu[Jo A] v§
0 % E-e}vv e[ VE P]*SCE E % v vS o uUCE [MVv e u ]v }u%o S U
coup les récurrences, changements ou évolutions dans les pratiques décrites, ou dans la maniére de
les décrire. Dans ces enregistrements synthétiques, qui durent chacun environ une minute, il est
attendu que les personnes abordent leur expérience de déplacement tout juste terminée, en allant
bien au- o U e uo SE i § & o] vs MAE %}]vse o[ *% X (]v %o } W £
parole sur des éléments qui leur paraissent « habituels » ou « banals », et donc non nécessairement
porteurs [JvS E!S *% ]J(]<p deovyeCEnoks} fvans insisté, lors de la remise du
dictaphone, sur la nécessité de bien décrire et de restituer ce que la personne fait pendant ses

SE i SeU <u[]Jo <[ PJimportgntesfi}ypm K}vX (]Jv o] E &cteurUsagensur o[
des éléments qui peuvent lui paraitre hors de propos, nous avons procédé au collage de cing
pictogrammes sur chaque dictaphone (lllustration 3, ci-dessous) : étaient ém3pehq entrées
possiblespu informations minimales a fournir par la personne, a chaque déplacement.

lllustration3: Les cing pictogrammes collés sur le dictaphone fourni (« aargts » concerne des changements de derniere min

> % E ¢ Vv e %] S}PE uu - MAE (}v S]}ve % E]JV ]% 0 X d}us
% Ee}vv [U}&E & pv J* JHE-U «p&E o . [s @ abovdes, facilémemte %o 0 e
mobilisables, nécessaires o[ v« ut $our ( | E u P E pv deteuprdSager. Nmlis

avons insisté, lors de la remise des dictaphones, sur le fait que ces questions ne sont que des
élémentsau]v]u U S <u 0 % Ee}vv SIuS 0] -ES %o}uE WIEEKEP] E |
% }UE A}cp E }v pe P o[ pdtu} Jo X W E Joo pE<U vipe A}ve
pictogramme « autour devous v EV] € %o}*]S]}vU (]Jv <pu o vcu!S v}ipge % EC
de son environnement habituel de vie, de la maniére dont il agprv 0 S uU%e+ S O[] *% U
maniére plus approfondie et sans étre coupé par une autre information a donner.

> AS@apu}lvSE U % }uE o [acBuddsager « Ub(Q » (voir page suivante), la maniere

dont un discours peut se constituer survu . [ 0uvS8e ( Sp 0oeX O}Ee* <p 0 ¢ 9
éléments abordés concernent les lieux fréequentés, les horaires et le trajet effectué, U10 donne deux
JV(}EuU S]}ve Ju%ke}ES v8 ¢« v (Jv [ VE P]*SE u vsU « A}JJE o =+ v3]u
«autrementiU Jve] <u[pv %o}]v$ Au derspoeties caqnfEoriemertts des autres

sur la route.
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