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Vincent Kaufmann

L'automobile au carrefour de
nos contradictions

Les politiques de transports urbains sont prises dans
des paradoxes révélateurs des contradictions
propres aux sociétés occidentales. La mobilité est
valorisée et devient de plus en plus indispensable
a l'insertion, mais I’automobile, principal moyen par
lequel elle s’opére, provoque de nombreuses nui-
sances. Dans ce contexte, la réduction d'usage de
l'automobile se heurte a I'importance de la mobili-
té dans les modes de vie. Comment dépasser cette

contradiction ?

L'importance croissante de la mobilité dans
Iinsertion sociale

« Dis-mois comment tu te déplaces, je te dirai qui tu es».
Les déplacements ne sont pas un interstice, un temps de liai-
son neutre, mais constituent au contraire une dimension
structurante de la vie sociale, notamment en raison de la mul-
tiplication des possibilités dans ce domaine. C'est ainsi que
des choix sont possibles en matiére de moyens de transport
et qu'une latitude existe quant aux destinations de la plu-
part des déplacements non professionnels, de méme qu’en
ce qui concerne |'enchainement des activités dans le temps.
Non seulement, étre mobile implique souvent d’'opter entre
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différentes solutions, mais I'univers des choix et les compé-
tences qu'il mobilise chez les acteurs ne cessent en outre de
changer.

Les recherches que nous avons menées ont montré que,
d'une maniére générale, les usagers citoyens cherchent a dis-
poser d'un potentiel de mobilité étendu en se dotant de nom-
breux acces a des systéemes techniques qu'ils mettent au ser-
vice de la programmation de leur vie quotidienne'. Cette
stratégie traduit une volonté de ne pas étre pris au dépour-
vu. La vie quotidienne des ménages s'est en effet complexi-
fiée, avec d'une part la multiplication des spheéres d'activité
de chacun et, de I'autre, |'éclatement spatial des espaces ou
elles se déroulent. Il en résulte une tension spatio-temporel-
le accrue des programmes d'activité, dont la mobilité devient
alors un élément central : la qualité de vie dépendra en effet
souvent de la maniére dont on programme cette mobilité et
de I'ingéniosité des enchainements retenus. Les caractéris-
tiques de la mobilité offerte par I'automobile font que c’est

! Ces observations ont été effectuées dans le cadre de plusieurs
recherches portant sur les logiques d'action qui sous-tendent I'équi-
pement des ménages en accés a des moyens de transport et les
logiques d'usage de ces moyens de transport. Pour une synthése de
ces résultats, voir: VINCENT KAUFMANN « Re-thinking Mobility », édi-
tions Ashgate, Aldershot (GB), 2002
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treés souvent sur ce moyen de transport que repose la straté-
gie de programmation de la mobilité, un phénoméne enco-
re amplifié dans les agglomérations urbaines les plus étalées.
Bref, I'automobile est de plus en plus profondément ancrée
dans les modes de vie.

La volonté de réduire les usages urbains de
I’automobile

«Une ville durable est une ville ou la mobilité automobile
est maitrisée ». Pierre angulaire de I'application a la gestion
urbaine des principes du développement durable, la réduc-
tion de I'usage de I'automobile en ville est & la fois motivée
par la lutte contre la pollution de I'air, les nuisances sonores
provoquées par le trafic et les accidents de la route en milieu
urbain, ainsi que par la volonté de partager |'espace public,
pour ne citer que les arguments les plus fréquemment invo-
ques. On ne compte plus les agglomérations urbaines qui ont
investi dans I'amélioration de I'offre de transports publics
pour favoriser leur utilisation et susciter un «report modal »
de I'automobile vers les transports publics. Légalement ins-
crit dans I'OPAir et I'OPB, cet objectif devenu prioritaire
constitue désormais le noyau dur de la rhétorique politique
en matiére de transports urbains, que ce soit pour I'appuyer,
ou le dénoncer comme s'y emploient les milieux de défense
de I'automobile.

Pourtant, en Suisse, malgré des réalisations comme les
réseaux de RER zurichois ou bernois, le trafic automobile
urbain ne diminue pas. Au mieux, dans les agglomérations
ou I'action publique a été la plus volontariste en intégrant des
mesures de limitation du stationnement notamment, on note
une stabilisation de la part de |'automobile dans la mobilité
quotidienne. Cela ne signifie pas pour autant que la fré-
quentation des transports publics n’augmente pas: dans tous
les cas, une augmentation est observée, mais elle est essen-
tiellement imputable a des reports d'usage de la marche et
une intensification de I'utilisation des transports publics par
«d'anciens » usagers.

La situation des transports urbains est donc paradoxale: il

y a d’une part la volonté politique de réduire les usages
urbains de |'automobile - volonté qui se traduit dans I'appa-
reil législatif et par des investissements importants dans les
infrastructures de transports publics -, et il y a d'autre part les
résultats mitigés de ces investissements, qui ne semblent pas
a méme de susciter des reports modaux de |'automobile vers
les transports publics et les moyens de transport dits de
proximité.

Or cette situation est aisément explicable par I'ancrage des
pratiques de transport dans les modes de vie: |'usage des
moyens de transport n'est en effet pas interchangeable, car
ils produisent des territoires vécus spécifiques en termes
géographiques et temporels. Dans la mesure ou I'automobi-
le et les transports publics offrent des accessibilités a des ter-
ritoires différents, changer de moyen de transport nécessite
dés lors de repenser I'agencement des activités de la vie quo-
tidienne; cela suppose en particulier de remettre en question
des routines. Une telle opération a donc un co(t qui dépas-
se largement celui du changement de mode. Il en résulte que
méme lorsqu'il existe des solutions de rechange a I'utilisation
de I'automobile, ces options ne sont pas nécessairement envi-
sagées. Dans ce contexte, le seul développement des offres
de substitution est
«reports modaux». C'est d'autant plus le cas, qu'il est rare
que les transports publics offrent une efficacité comparable
a la voiture. Le plus souvent, les services ne sont réellement

insuffisant  pour susciter des

efficaces que sur les lignes principales ayant bénéficié d'in-
vestissements (métros, tramways, etc.) et des lignes de bus
importantes, ce qui laisse de larges parts de la ville peu acces-
sibles par les transports en commun.

Les politiques publiques en question

Les deux aspects qui viennent d'étre brievement dévelop-
peés renvoient tous deux a |'action publique, et plus précise-
ment a l'articulation entre |'urbanisation, les systémes de
transport et la gestion des vitesses et des accessibilités. Or si
les experts s'accordent largement pour reconnaitre |'efficaci-
té de ces mesures, elles ne sont que rarement mises en ceuvre
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Fig. Tet 2: Deux exemples de villes historiques. Paris: le tracé des grands axes
de circulation haussmanniens, Aix-en-Provence : permanence de la densité
constructive d'un centre ville « piétonnisé » (Photos IGN)

Fig. 3: Transport public et congestion de trafic, Bale (Photo Christophe Jemelin)

Fig. 4 : Actions a forte visibilité dans le domaine des transports publics, Strasbourg
(Photo Christophe Jemelin)

Fig. 5: Transports combinés, Worblaufen (Photo Christophe Jemelin)

Fig. 6: Un tissu périurbain typique, Strasbourg : autoroute, centres commerciaux et de
loisirs, habitat individuel (Photo IGN)




sur le terrain - ni séparément, ni a fortiori de facon combi-

née [4]2. Il faut se rendre a I'évidence: les politiques de trans-

ports urbains sont timides.

L'analyse de ces dernieres montre en effet que les trois stra-
tégies aujourd’hui pratiquées a grande échelle dans les agglo-
mérations menent a une impasse.

- La premiére vise a associer des objectifs ambitieux en
matiére de réduction du trafic automobile urbain a des
mesures cosmétiques. Le discours consiste a affirmer que
I'on souhaite véritablement le faire, mais que le pouvoir
nous échappe et que sans réforme institutionnelle, I'action
volontariste prévue sort du « champ des possibles ». Nous
nous trouvons donc face a une forme de schizophrénie du
politique consistant a développer des objectifs trés ambi-
tieux tout en déclarant ne pas étre en mesure de les
atteindre.

- La deuxiéme stratégie est celle du choix modal. Dans ce
contexte, les pouvoirs publics fondent leur politique exclu-
sivement sur la mise a niveau de I'offre de transports
publics, tout en sachant ce type de mesure insuffisant pour
atteindre des objectifs de maitrise de |'étalement urbain
et de réduction de I'usage de I'automobile en milieu urbain
qu'ils se sont fixés. Dans cette perspective, ils se canton-
nent dans des actions a trés forte visibilité (comme la réa-
lisation d'un réseau de tramways), censées démontrer le
volontarisme de la politique menée. Ces mesures permet-
tent a la fois de justifier d’'une promotion de la mobilité
durable censée étre volontariste, car fondée sur des
dépenses d'investissements importantes, et I'absence de
diminution du trafic automobile, puisque c’est a I'usager
citoyen qu'il revient de choisir son mode de transport.

- La troisiéme stratégie est celle du périmetre. Elle consiste
a définir, au centre-ville, un périmétre d'intervention
duquel I'automobile sera bannie tout en laissant I'agglo-
mération se structurer autour de la voiture a I'extérieur de
cette zone. La conciliation est donc spatiale: on fait a la
fois de la ville «sans » et de la ville « avec ». Dans cette troi-
sieme optique, C'est aux transports en commun que revient
le role de trait d'union entre les deux territoires. En la
matiére, I'accent est mis sur des offres radiales assorties de
parkings d'échanges.

La timidité des politiques de transports urbains renvoie a
une contradiction culturelle majeure. Valeur forte de nos

7 Les chiffres entre crochets renvoient & la bibliographie en fin
d'article.

% Voir aussi: VINCENT KAUFMANN « Aimez-vous les transports publics ? -
Les ressorts psychologiques et sociologiques d'un choix », Ingénieurs
et architectes suisses N° 7/1993, pp. 108-110

sociétés, la mobilité y est associée a I'automobile en raison
de I'importance prise par ce moyen de transport dans les
modes de vie, la voiture étant devenue porteuse d’'une repré-
sentation trés positive qui marque profondément les acteurs®.
En méme temps, la conscience écologique pointant |'auto-
mobile comme une cause principale de la pollution atmo-
sphérique s'est considérablement développée ces dernieres
années, au point que les sondages d'opinion nous appren-
nent qu’une large majorité de la population considere la voi-
ture comme indésirable en milieu urbain. Or cette contradic-
tion tue bien souvent la volonté politique dans I'ceuf.

Dans les trois stratégies évoquées ci-dessus, le fossé entre
I'ancrage de la voiture dans les modes de vie et la volonté de
limiter son utilisation urbaine est encore élargi par |'action
publique. Chacune d’entre elles permet en effet aux pra-
tiques préexistantes de s'épanouir, accentuant ainsi I'impor-
tance de I'automobile dans la mobilité. Parallélement, dans
la mesure ou elles ne limitent pas vraiment |'usage de cette
derniere, ces stratégies contribuent a rendre politiquement
plus légitimes des mesures de restriction qu'il est de plus en
plus difficile de mettre en ceuvre. Plutot que de tenter de
concilier I'inconciliable, n’est-il pas temps de lancer des poli-
tiques ambitieuses, quitte a remettre en cause certains
aspects de nos modes de vie ? Mais pour cela, il faudrait que
la gestion des transports urbains soit réellement une priorité
politique. Ni les considérations techniques, ni les aspects ins-
titutionnels ne constituent en l'occurrence des obstacles
infranchissables; le véritable enjeu est de prendre conscien-
ce que les politiques de transports urbains ne sont pas une
cerise sur le gateau, mais un domaine crucial de |'action
publique dans un monde de plus en plus réticularisé.

Vincent Kaufmann, sociologue

Prof. a I'Université de Cergy-Pontoise
Les Chénes II, 33 Boulevard du Port

F - 95011 Cergy-Pontoise
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