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Résumé

Depuis une trentaine d’années en France, les politiques de déplacement visent une réduction de
l'usage de I'automobile en ville. Dans le cas de I'agglomération lyonnaise, émerge au cours des
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,
intermodalité, multimodalité) et niveaux de contrainte sur I'usage des modes (incitatif et restrictif),
ces politiques impactent les environnements urbains (stationnement, infrastructures, partage de la
voirie ..), et s’accompagnent dans les années 2000 de dispositifs communicationnels et
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.
Les injonctions implicites traduisent I’hypothése d’une rationalité instrumentale prédominante chez
l'usager-acteur, a la recherche de [lalternative « optimale » et modifient en conséquence
I’environnement urbain au profit des modes « alternatifs » a la voiture. Les injonctions explicites
s’adressent quant a elles a un usager, dont la rationalité serait davantage axiologique et s’attachent a
le convaincre de changer de pratique par des campagnes de communication destinées a promouvoir
des vertus et des valeurs associées aux modes alternatifs.

A Lyon comme ailleurs, ces politiques ne sont pas couronnées du succes espéré. L'adhésion aux
dispositifs mis en place n’est pas massive, de sorte que nous constatons de fortes résistances aux
injonctions au changement de mode de déplacement. Que |'usage de la voiture reste prépondérant
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.
Nous en concluons que les hypothéses de la rationalité instrumentale et/ou axiologique de 'usager
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 guére plus que ces deux
hypotheses sur les comportements de mobilité. Que les approches scientifiques 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
injonctions. Pour contribuer a cette réflexion, nous faisons I’hypothése que le concept d’habitude
peut utilement étre convoqué, pour dépasser les dualismes « individu-structure » ou « choix-
déterminisme », et permettre une lecture plus phénoménologique des pratiques de déplacements
quotidiens. Par I'habitude, nous touchons aux apprentissages, aux processus d’intériorisation et
d’incorporation dans I'acquisition de savoir-faire et de potentiels d’action qui peuvent expliquer de
par leur inertie les résistances au changement. Afin d’identifier les formes et le r6le des habitudes
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
d’usagers de la voiture, distingués par ce que nous appellerons la force de leur habitude automobile.
Nous montrerons en quoi la force de I’habitude, constituée de trois dimensions (psychique,
temporelle, spatiale) permet d’expliquer la résistance des usagers aux injonctions au changement de
mode. Nous conclurons par la remise en cause des politiques de déplacement injonctives, et par la
proposition de nouvelles perspectives tant opérationnelles et théoriques.
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Abstract

Since the 80’s the majority of French cities developed transport policies aiming at reducing car use. In
the case of Lyon’s metropolitan area, local authorities target transportation behaviour changes in
terms of mode. This involves the development of specific urban transport policies following various
formulas (such as modal-shift, intermodal or multimodal policies) and various constraint levels on car
use (incentive or restrictive policies). Several communicational and informational plans emerged
since the 2000’s and support these policies in order to enable a change in urban transport practices.
Local authorities’ injunctions to modal change take two principal shapes that are rather implicit or
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

III

in search of the “optimal” mode (instrumental rationality), and stipulates as a consequence a
modification of urban environments in favor of “alternative modes” (public transport, cycling ...) to
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
campaigns on values and virtues of “alternative modes” are stipulated to achieve consent to change

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 “reasons” of car use.

Mainstream research literature on urban transport doesn’t go further than these two hypotheses, be
they in line with decision theory or conveying social structures to explain behaviours. In this respect,
they fail to explain the resistances to injunctions. To contribute to this reflection we assume the
hypothesis that habit - as a concept — can be mobilized to go beyond fruitless dualisms such as
“individual vs. structure” or “choice vs. determinism” and enable the development 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 explanation of user’s resistance 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 sont I'objet de nombreuses luttes idéologiques, dont le lexique est souvent
le premier révélateur. L'exemple des débats et discussions, au sein de différents acteurs publics, tels
que la SNCF(Largier, 2010 ; Jeannot, 2010), concernant la définition d’une terminologie 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 « usager » vient 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 connotés, puisqu’ils ne se contentent pas de décrire des personnes, des situations, des
roles mais s’accompagnent du poids de certaines idées doctrinaires sur ces questions, quelles
gu’elles soient. Afin de 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 « client », qui représente I'idéologie
libérale, et que nous n’utiliserons pas non plus, puisqu’il est encore plus connoté. Cette 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
compagnies privées d’exploitation de services urbains. En ce qui concerne le terme « usager », nous
pensons qu’il ne reflete pas la personne dans son ensemble, mais plutét la maniere dont elle est
percue, voire « projetée » par les différents acteurs institutionnels en charge des déplacements
urbains (lllich, 1973). Ce terme renvoie certes au droit d’usage dont peut bénéficier une personne,
mais aussi aux différentes régles d’usage qui s'imposent a lui. En cela, il transmet une réalité de
l'usage quotidien des différents modes. Tout au long de ce travail, et dans la continuité de Petit
(2003), nous utiliserons le terme d’«acteur-usager», qui fait référence aux deux facettes de la
personne dans les transports, celle de I'acteur, personne dans I'action, et celle de I'usager, de la
personne devant donc se conformer aux régles d’'usage qui s'imposent a lui. Nous utiliserons
également ce terme afin d’enlever le monopole de I'usage du terme « acteur » a des personnes et
des organisations institutionnelles. L'« usager » est aussi « acteur ».

« Automobiliste ». Le terme est souvent employé dans la presse, les milieux professionnels, comme
par certains chercheurs. Ce terme renvoie l'idée qu’une personne est associée a un mode,
uniquement. Il fait également référence a une catégorie de personnes, plus ou moins organisées, qui
défendraient leur mode, les « automobilistes ». Du point de vue de la recherche, I'« automobiliste »
est également « piéton » une fois sorti de son véhicule, et pourra étre par la suite « cycliste », par
exemple. Le terme d’« automobiliste » renvoie I'idée d’'une appartenance unique a un mode, a un
groupe, que nous ne souhaitions pas laisser implicite dans ce travail. Au risque de la redondance, et
de la présomption de « snobisme », nous emploierons le terme d’« acteur-usager de I'automobile »
ou « de la route ».
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« Modes doux ». Ces modes n’ont rien de particulierement « doux ». lls nécessitent eux-aussi des
aménagements urbains, parfois trés lourds, trés « durs ». Bien entendu, nous comprenons l'implicite
de la « douceur » au regard de I'’environnement, mais nous préférerons parler ici de la « marche a
pied » et du « vélo », pour plus de précision.

« Modes alternatifs » a 'automobile. Qualifier ces modes d’« alternatifs » a I'automobile correspond
a une hypothese implicite, celle d’une substitution possible entre les modes, toute chose devenant,
comme |'exige la formule, « égale par ailleurs ». Cette hypothese est largement critiquée, invalidée
par de nombreux travaux (Massot et al., 2004). Nous n’utiliserons donc pas ce terme qui instaure
déja une maniere particuliere d’appréhender le probleme.

« Choix modal ». Ce terme est la clé de vo(te d’une vision idéologique trés prononcée, et appliquée
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 revenir. Cela dit, ces situations ne concernent pas
I’ensemble de la population. De nombreuses personnes ne sont pas en situation de « choix modal »,
dans les communes et quartiers pavillonnaires pour citer I'exemple le plus flagrant. Le terme de
« choix modal » correspond également a une hypothese implicite sur les pratiques, qui sont alors
percues comme le produit de choix effectués en amont. Or, nous le verrons, toute pratique ne peut
s’expliquer par la seule analyse de la décision prise par une personne. Ce terme renvoie également
une négation du réle des habitudes dans les pratiques quotidiennes de mobilité. Nous n’utiliserons
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

Un changement majeur s’est opéré en France, en a peine un peu plus d’'un demi-siécle. Celui-ci a
amené la population a se déplacer en moyenne neuf fois plus loin, chaque jour et en moyenne
(Viard, 2006). Les déplacements quotidiens dans les années 50 se limitaient a cing kilomeétres en
moyenne, par jour et par personne. La population francaise se déplace actuellement et
qguotidiennement quarante-cinq kilomeétres chaque jour en moyenne (idem). Ce constat est
uniquement fondé sur des caractéristiques concernant la mobilité physique, et ne prend pas en
compte I'émergence puis la généralisation des technologies d’information et de communication®. La
tendance lourde est celle d’'une croissance des déplacements et des échanges, tant physiques que
« virtuels® » (Urry, 2005 ; Viard, 2006). Quarante-cing kilométres par jour. Bien entendu, il s’agit la
d’'une moyenne, et celle-ci 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, s’opposent au reste de la population (Urry, 2005). Certes, des mouvements® politiques
et associatifs apparaissent et constituent une force critique face a la norme de la 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. L'ensemble de ces éléments caractérise un
processus que nous pouvons appeler « mise en mobilité généralisée » au sein de la société. Certains
chercheurs ont pu associer a ce phénomeéne d’autres termes, tels que la « transition urbaine » (Wiel,
2005) ou le « processus inflationniste de déplacements » (Kaplan et Marzloff, 2008).

Cette mise en mobilité généralisée n’a bien entendu aucun caractére « naturel » ou « évident ». Ce
processus coincide historiguement avec un changement de paradigme dans la nature du systeme
capitaliste de production et de consommation (Rousseau, 2008). En effet, la deuxieme partie du
XXeme siécle correspond a la transformation, politiquement construite, depuis les années 80, d’un
capitalisme « paternaliste » correspondant a une logique d’accumulation des capitaux, des
marchandises, de la main d’ceuvre, en un capitalisme « néolibéral », qui suit une logique
d’accumulation dite « flexible » du capital (Boino, 2009 ; Rousseau, 2008). Une mobilité spatiale
accrue du capital émerge en réponse aux crises de suraccumulation de celui-ci (idem). 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 privées (Cwerner et al., 2009). Cette mise en mobilité accrue
du salariat s’étendra a une part plus large des employés, des différents secteurs. L'image « idéale »

L A la fin de I'année 2011, plus de 18,3 millions de frangais possédaient un téléphone permettant d’aller sur internet. Fin
2010, on comptait plus de 63 millions d’abonnements a la téléphonie mobile (Médiamétrie, 2011).
% Nous les appellerons «virtuels », en suivant le langage courant, bien qu’ils soient construits sur des réseaux
sociotechniques « physiques », « matériels » et « humains » (terminaux téléphoniques, réseaux électriques, serveurs,
employés, ...).

Le mouvement « slow », est de ceux-13, il propose une réappropriation du temps dans la vie quotidienne et une vie
centrée autour de son lieu d’habitation
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de l'ouvrier capté par un « urbanisme de lI'immobilité » (cités ouvrieres, phalansteres, ..) se
métamorphose, pour devenir celle de 'employé « mobile » (Rousseau, 2008). La ville d’aujourd’hui,
peut alors &tre percue comme une « machine a mobilité* », dont I'urbanisme contemporain serait
complice (idem). Cette mobilité n’empéche pour autant pas le controle de I'employé au sein du
systeme de production, par l'intermédiaire des techniques d’information et de communication,
véritables « chaines invisibles » (Durand, 2004).

Cette combinaison entre mobilité spatiale du plus grand nombre et fonctionnement du systéme
économique est également mise en évidence chez certains macro-économistes (Schafer et Victor,
2000 ; Crozet, 2010). Pour étre plus précis, il s’agit la de la mise en évidence d’un « couplage »
(Schafer et Victor, 2000) entre le produit intérieur brut par habitant d’un pays ou d’une grande zone
géographique, et la mobilité totale des personnes®. Sur le graphique ci-dessous, en échelle
logarithmique, les auteurs montrent I’évolution du rapport entre mobilité totale des personnes et
produit intérieur brut, pour des grandes régions du globe, et pour la période 1960-1990, avec une
projection a 2050. Les conclusions de ces auteurs soutiennent que I'ensemble des régions du monde
tendent toutes vers un point-cible (appelé « Target Point »), optimum entre mobilité et croissance
économique. Certes, ces travaux sont tres éloignés, théoriquement et méthodologiquement de ceux
gue nous développons au cours de cette thése. Nous ne partageons pas non plus l'idée d’une
classification en « grandes régions » de la planéte, les dénominations employées pour les « types »
de « grandes régions », et encore moins cette préconception d’'une mobilité qui proviendrait d’un
processus « naturalisé », suivant un cheminement linéaire et ordonné, dans I'ordre des choses, et qui
est pensé comme inévitable. Retenons tout de méme de ces travaux que des chercheurs d’autres
disciplines de sciences sociales pointent également du doigt I'encastrement de la mobilité des
personnes dans le systtme économique dominant (Poulit, 2005). Cette définition de la mobilité
correspond a celle qu’a pu formuler le courant de la géographie marxiste, a savoir, un « outil de
mobilisation de la main d’ceuvre » (Offner, 1995).
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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

* Afin d’étayer sa these, Max Rousseau [2008] évoque également les évolutions fortes dans la figure de I'« ennemi public »,
entre le XIXeme siécle et le vagabond, mobile et sans attache, aux différentes formes plus contemporaines de racolage, de
mendicité, de « zonage » qui ont en commun leur fixité sur I'espace public.

® Bien entendu, il ne s’agit pas uniquement de mobilité quotidienne, mais de la mobilité totale des personnes.
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La mobilité généralisée n’est pas uniquement le prérequis indispensable au fonctionnement d’un
systeme capitaliste « néo-libéral » (Rousseau et Béal, 2008 ; Rousseau, 2008). Elle est également |'un
des instruments majeurs pour tenter de combler les contradictions qu’il génére. C'est ainsi que
peuvent s’interpréter les différentes politiques visant I'« insertion sociale et économique » par la
mise en mobilité de personnes qui n’ont pas acceés a I'emploi (Féré, 2011). On pourra penser, par
exemple, aux divers dispositifs engagés dans ce sens depuis 2009 par le Grand Lyon, et regroupés
dans la plateforme « Mobilité Emploi Insertion® ». La mobilité du plus grand nombre constitue donc &
la fois un prérequis indispensable au systéeme économique actuel, et I'un des instruments pour tenter
de pallier les inégalités générées.

Nous l'avons vu, la mobilité spatiale quotidienne généralisée des personnes peut étre analysée
comme un outil au service d’un systeme économique particulier. Son importance peut également se
comprendre pour la valeur d’échange qu’elle généere, non en tant qu’outil au quotidien, mais en tant
qgue fin en soi, et ceci notamment pour I'ensemble des modes motorisés. En effet, le « systeme
automobile » (Urry, 2004 ; Baudrillard, 1968) introduit des cycles de « consommation-destruction »
nombreux (véhicules, goudron, essence, pneumatiques, ...) et donc la création sans cesse renouvelée
d’une valeur d’échange, qui peuvent en partie expliquer son succes (G. Dupuy, 1995). Les 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 délégataires doivent étre rémunérées en
fonction d’un indicateur exprimé en « km.passager » (Amar, 2010). En d’autres termes, plus elles
transporteront de personnes, plus elles seront rétribuées. Faire se déplacer le plus de monde
constitue alors une source de création de valeur économique. Nous lI'avons vu pour ces deux
exemples, la mobilité peut devenir pour certains acteurs, une fin en soi. Retenons de cet apercu tres
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 privées’. En 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.
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Graphique 2: Equipement 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)

7 0n 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 dominant, n’en repose
pas moins sur des dispositifs techniques précis. Certes, la mise en mobilité généralisée du salariat
s’est tout d’abord appuyée sur les transports ferrés (Beaucire, 1996) ainsi que sur la bicyclette
(Paquot, 2009). Cependant, elle s’est renforcée, puis généralisée, avec I'appui du mode automobile.
En trois décennies seulement (1960-1990) s’est opérée une massification de la propriété de |'objet
« automobile », et de son usage (G. Dupuy, 1999). Les raisons d’un tel phénomene sont multiples, et
soulignent essentiellement les performances objectives de ce mode (vitesse, colt, ..), en
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 clubs ». Bien que nous divergions
grandement sur son application a I’échelle individuelle, le concept de « dépendance automobile » a
tout de méme une portée explicative et interprétative intéressante a I'échelle sociale (idem). La
société, dans son mode de fonctionnement actuel, est fortement « dépendante » de la mobilité, et
surtout de la mobilité automobile. Or la mobilité spatiale quotidienne du plus grand nombre, rendue
indispensable, et propulsée par la massification de I'automobile, entre en contradiction avec une
seconde tendance, tout aussi prononcée, et qui n’est pas indépendante du systéme actuel de
production-consommation, a savoir la limitation des ressources, notamment énergétiques.

Des ressources qui commencent a montrer leurs limites

Les ressources qui ont permis I'ouverture de cette « boite de Pandore » des mobilités (Kaplan et
Marzloff, 2008), commencent a montrer leurs limites, bien qu’elles eussent été annoncées et
énoncées il y a quelques décennies déja (Meadows et Club de Rome, 1972 ; Conférence des Nations
Unies sur I'environnement et le développement, 1993 ; Brunel, 2012). Dans le cas du pétrole, source
d’énergie qui supporte de maniére 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 le fait que le début des années 2010
coincide avec le « pic de pétrole » (ou « Peak Oil »), moment historique ol un maximum de pétrole
est produit, raffiné, distribué et consommé. A partir de ce « pic», les limites des ressources
pétrolieres ameneront a une réduction, chaque année, de la quantité de carburant a base pétroliere
produite et distribuée. Cette question de la limitation des ressources ne se pose pas qu’a I'énergie
pétroliére, mais également aux autres formes d’énergie qui pourraient étre amenées a se substituer
aux hydrocarbures, a des degrés divers®.

Pour ce qui est de la mobilité quotidienne, les limitations des ressources ne concernent pas que les
carburants, quels qu’ils soient. Les infrastructures de transport, également, se trouvent étre de plus
en plus congestionnées, dans le cas des plus grandes agglomérations’. La création de nouvelles
infrastructures ne suffit pas a faire baisser la congestion, et a plutot tendance a créer un appel d’air

80on pensera tout particulierement a I'énergie électrique, qui repose pour le cas frangais sur des gisements d’uranium, qui
eux aussi commencent a montrer leurs limites. Le CEA parle d’une cinquantaine d’années de ressources (Capus, 2007) le
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 quotidien Le Monde en avril 2008 [Le 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 mobilité'® et des distances de déplacement qui s’agrandissent (Joly et al., 2002 ;

Zahavi, 1973 ; C. Lefevre et Offner, 1990).

Dans I'histoire contemporaine, les sociétés humaines ont déja été amenées a affronter certaines
graves crises énergétiques. Pour ne citer que certains événements du XXeme siecle, les périodes de
limitation, comme les guerres ou les « chocs pétroliers », ont été des moments particuliers ou les
sociétés ont dO organiser différemment leurs modes de production, de consommation, de
déplacement, en fonction des limites d’approvisionnement en ressources, principalement
pétroliéres. « If you drive alone, you drive with Hitler » disait cette affiche (ci-dessous), célebre
pendant la Seconde Guerre mondiale aux Etats-Unis, oU la limitation des consommations de
carburant par les civils était décrétée, afin de soutenir I'effort de guerre national. Toutes proportions
gardées, puisque la situation actuelle n’est pas celle d’une pénurie généralisée, la question peut se
poser dans des termes comparables, mais légerement 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) ?

When you ride AI.ONE
you ride with I'llt er

Car-Sharing Club
TODAY'!

Illustration 1 : Affiche d’incitation au covoiturage pendant la Seconde Guerre mondiale, aux Etats-Unis (1943) ; auteur: Weiner Pursell

Deux questions prohibées

Les déplacements urbains sont de nature politique. En tant que pratiques sociales qui prennent place
sur I'espace public et dans certains espaces collectifs majoritairement détenus, controlés et exploités
par ou pour la collectivité, les déplacements sont I'objet de nombreux débats, portant
essentiellement sur les modes de financement, d’exploitation, sur la place donnée aux différents
modes sur l'espace public, etc. Cela étant, dans le contexte actuel, qui peut se résumer tres
brievement par une injonction a la mobilité de tous, et par une limitation des ressources, force est de

10 Soulignons ici le cas de la mise en service du métro de VAL de Lille, qu’ont étudié Lefevre & Offner [1990]. L’effet principal
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 légitimes, n"émergent pas dans le débat public,
ne sont quasiment jamais posées en tant que telles par les collectivités, ou les différents acteurs
institutionnels.

La premiere de ces questions concerne un objectif de réduction de la mobilité. Elle n’est jamais
mentionnée, a part peut-étre dans certains groupes de réflexion'. Certes 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 ». Pour I'heure, le succes est plus que mitigé (Carré et Craipeau, 1996 ; Largier, 2001).
Quoi qu’il en soit, la logique poursuivie est plus celle d’une substitution que d’une réduction de la
mobilité quotidienne. Il est possible de relier cette absence au roéle indispensable que joue la mobilité
spatiale quotidienne dans le fonctionnement du systéme de production-consommation dominant.

La seconde question prohibée est celle de la possible réduction du nombre d’automobiles. Celle-ci
est parfois évoquée, quelquefois prise comme un objectif, dans d’autres pays et dans des contextes
de densité urbaine trés forte™, mais pour I'heure jamais formulée politiquement de cette maniére
dans le contexte francais. Une hypothése que I'on peut formuler est I'importance de l'industrie
automobile, en termes d’emplois, en France. L'industrie automobile correspondait, en 2004, a
748 000 emplois dans le secteur de l'industrie automobile proprement dit (constructeurs, sous-
traitants, etc...), soit 3% de la population active, mais également a prés de 666 000 emplois entourant
I'usage de I'automobile (réparation, contrdle technique, crédit, assurance, ...) soit a prés de 2 469 000
emplois, en incluant les taxis, policiers, et les emplois liés a la création et la réfection des routes et
des voiries (Cornu, 2007). Dans un pays qui connait un fort taux de chomage, depuis plusieurs
décennies, s’attaquer a la possession automobile n’est pour I’heure pas politiguement défendu.

Ces deux questions, pourtant légitimes au regard du constat environnemental et social, ne peuvent
apparaitre dans I'espace public, en raison de I'encastrement de la mobilité du plus grand nombre
dans le mode de fonctionnement du systeme de production-consommation actuel, et de la « valeur
d’échange » que constitue le « systéme automobile ». Cela dit, une forme politiquement plus
consensuelle de forme d’action publique a pu émerger, celle-ci étant portée par un mouvement de
chercheurs, d’élus et d’experts, afin de cibler prioritairement la réduction de I'usage automobile en
ville. Les différentes politiques de déplacement menées dans les villes frangaises, qui visent ou ont pu

é' », la « multi-modalité™ », ont toutes ceci de commun

viser le « report modal® », I'« intermodalit
gu’elles tablent sur un changement de comportement, sans cibler la propriété de I'automobile, ni

chercher a réduire la mobilité spatiale quotidienne, tous modes confondus. En cela ces politiques

™ S¢minaire du Forum Chronos, 16 mars 2009 a Paris, « Mobilités et démobilités se conjuguent »

2 par exemple, pour pouvoir posséder une automobile a Tokyo, il faut justifier de la possession d’un parking privé, afin de
ne pas encombrer les différentes voiries et I'espace public, de maniere générale. Cas identique a Singapour (Emangard,
2011)

13 Type de politiques conduites en France dans les années 1980-1990 visant a ce que les acteurs-usagers de I'automobile
changent totalement de mode et aillent vers les modes collectifs, la marche a pied ou le vélo.

" Type de politiques conduites en France dans les années 1990-2000 visant a ce que les acteurs-usagers de |'automobile
utilise ce mode en combinaison avec d’autres sur leurs trajets les plus fréquent, et plus particulierement pour se rendre en
cceur de ville. A donné lieu, entre autres, a I'apparition des parcs-relais.

1 Type de politiques conduites dans les années 2000 visant a amener I'acteur-usager de l'automobile a utiliser un
« bouquet » 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 d’énergies fossiles.

De fortes attentes sur les pratiques

C’est entre la fin des années 60 et la premiere moitié des années 70, alors qu’a lieu le premier
« choc » pétrolier et que I'écologie politique commence a se structurer politiquement®, que
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, 1968 ; J.-P. Dupuy, 1975). Ces
travaux ont pu mettre en lumiere, entre autres, le caractere « contre-productif» des
« outils industriels », et en premier lieu de I'automobile (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
gu’émerge, puis s'impose politiquement, un mouvement issu de la convergence de constats
scientifiques et d’une re-discussion politique de la place de I'automobile en ville. Ce mouvement
percoit 'automobile comme source de nombreux effets négatifs, dont la collectivité doit payer le
col(t. Ce mouvement politique, qui se généralisera a 'ensemble des villes francaises au cours des
années 90 puis 2000, est fortement influencé par les politiques de déplacement dites du « modele
rhénan », provenant principalement d’Allemagne et des Pays-Bas. Ce mouvement mobilise
également les services de I'Etat (le CETUR devenu CERTU, par exemple), certaines municipalités de
grandes villes de province (Grenoble, Strasbourg, Nantes et Lyon, notamment), qui recoivent de
nouvelles compétences liées aux transports urbains et a I'aménagement, a la suite du processus de
décentralisation progressive amorcé des 1983.

Ce mouvement qui cible une réduction de l'usage de I'automobile gardera la critique de I'objet
automobile encombrant dans I’espace urbain, tout en laissant de c6té la critique radicale des « outils
industriels » contenue dans la pensée illichienne. C'est ce méme mouvement puissant qui viendra
imposer le retour du tramway en France, I'apparition du métro dans certaines villes (Rennes,
Toulouse, Lille), I'extension de politiques de stationnement, tant incitatives que restrictives, la
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 politique®, les différentes travaux de Newman et Kenworthy (1989), trés
référencés™®, ont participé a mettre en lumiére I'impact de l'usage massif de I'automobile sur la
forme des villes (directement), et sur I'environnement (indirectement) (Graphique 3, page suivante).

Ces travaux soulignent essentiellement les corrélations, a I’échelle de différentes planétes du monde,

'® Nous pensons ici par exemple a la candidature de René Dumont aux élections présidentielles de 1974

7 Bien entendu de nombreuses résistances ont vu le jour et I'émergence de ce mouvement visant une réduction de I'usage
de la voiture a pris du temps pour s’'imposer, mais semble désormais étre la norme dans les milieux professionnels. Extrait
d’entretien effectué en 2007 avec une chargée de projet a la Mission Déplacement du Grand Lyon: « Je me souviens de
I'époque, il n’y a pas si longtemps, ol il était impossible de faire passer en concertation la moindre amélioration en faveur
des autres modes que I'automobile. Méme pour le moindre allongement d’un feu de signalisation pour les passages piétons,
les personnes craignaient qu’on allait ralentir la circulation automobile ! Je parle d’une situation que I’on pouvait rencontrer
il y a encore dix ans. Aujourd’hui, dans les réunions de concertation relatives a notre projet, si quelqu’un dans I'assemblée
émet des réserves par rapport a ne serait-ce-que 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 voitures » (Buhler, 2007)

B peut arriver que dans une apres-midi d’une journée jeune chercheurs, trois intervenants successifs débutent leur
exposé avec le méme graphique, comme a l'université d’été franc-bavaroise sur la mobilité en juillet 2009
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entre la part de l'automobile dans les déplacements et |’étalement urbain. D’autres travaux sont
également parvenus a montrer I'impact de l'usage de I'automobile sur I'environnement (Orfeuil,
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,
de nombreux travaux ont tenté d’identifier 'ensemble des « externalités négatives » associées a un
usage massif de I'automobile en ville (Frédéric Héran, 2001 ; Lévy, 2006), parmi lesquelles figurent la
consommation d’espace public, tant pour le stationnement que pour la circulation, I'émission de
polluants dont les impacts ont une portée locale (poussieres, particules, ozone) et globale (CO,). Les
consommations énergétiques, les problémes de santé publique et I'’étalement urbain qui est produit,
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.
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Graphique 3 : Densité urbaine et consommation d’énergie liée au transport ; sources : Bovet et al., 2007 ; Newman et Kenworthy, 1989

Dans de nombreuses villes frangaises, des politiques de déplacement apparaissent et suivent
I'objectif d’une réduction de l'usage de l'automobile en ville. Ces politiques, assises sur des
constatations de la communauté scientifique, et accompagnées d’une évolution du cadre
réglementaire et législatif*®, conduisent alors la collectivité & la formulation de réelles injonctions au
changement de mode de déplacement, nous le verrons au cours du premier chapitre. De maniere
générale, 'usage de la voiture en ville se retrouve volontairement et lentement dévalorisé, les colts
liés a cet usage augmentent, les contraintes se multiplient, et certaines campagnes d’incitation au
changement de mode viennent compléter les modes d’action sur les dispositifs techniques, allant
parfois jusqu’a une forme de culpabilisation de I'acteur-usager de I'automobile. L'une des premiéres
difficultés pour ces politiques est qu’elles se situent en des espaces aménagés pour garantir
I'accessibilité automobile.

¥ on pensera ici aux lois LOTI en 1982 qui introduit I'idée des PDU, de la loi LAURE en 1996, qui leur donne un caractére
obligatoire, ou encore a la loi SRU qui étend leur champ d’action.
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L’héritage d’environnements urbains « auto-centrés »

Les fortes attentes sur les pratiques de déplacement, formalisées au sein des différentes politiques
publiques, ont ceci de particulier qu’elles ont comme objet, en partie, des espaces qui ont été
planifiés afin de garantir I'accessibilité automobile. Deux types de phénomeénes interagissant sont a
I'origine de I'aménagement et des pratiques sociales qui sont apparues sur ces espaces. Il s’agit des
préceptes d’aménagement intégrant I'automobile comme systeme de mobilité principal, ainsi que le
processus d’étalement urbain.

Pour le cas lyonnais, certains préceptes d’aménagement urbain, qui avaient pour objectifs d’intégrer
|"automobile comme mode principal de déplacement en ville, ont influencé la planification urbaine et
des transports urbains de I'ensemble de I'agglomération lyonnaise, notamment pendant les mandats
de Louis Pradel, entre 1957 et 1976 (Montes, 2003 ; Grafmeyer et al., 2010 ; Gardon, 2011). La
poursuite de l'objectif d’une accessibilité automobile en plein centre-ville n’est pas totalement
indépendante d’un projet de modernisation de la société, et plus spécifiguement 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
majeurs pour la ville et I'agglomération, a commencer par le tunnel de Fourviére (1971), le pole
d’échange autour de la gare de Perrache (1976), ou encore les premiéres sections du boulevard
périphérique (1958). La logique d’ensemble peut se résumer en une phrase, il faut pouvoir amener
I"automobile en plein coeur de ville, « jusqu’a la place Bellecour » (Montes, 2003 ; 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 de ce mode dans l'espace public (idem). Ces orientations
d’aménagement deviennent principales a Lyon dans les années 50 a 70. Elles ne sont pas spécifiques
a cette ville et ont pu s’observer dans de nombreuses autres villes européennes a la méme époque.

Ces politiques successives, dont 'aménagement urbain a été un outil essentiel, et qui ont encouragé
'usage de l'automobile et son accés en plein centre-ville, sont également inséparables du
phénomeéne d’étalement urbain. Ce phénomeéne 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). Nous ne nous éterniserons donc pas sur ce phénomeéne observé,
inséparable d’un second projet politique, qui est celui d’un accés a la propriété immobilieére pour le
plus grand nombre, et ces effets en chaine qui forment un cercle autoalimenté - vicieux ou vertueux
en fonction des points de vue -, constituant ce que Wiel (1999) a appelé la « transition urbaine »
(Schéma 1, page suivante).
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améliorations  qui
engendrent des effets de
valorisation ou de
dévalorisation sélective de
espaces

... trafic qui nécessite
des améliorations des
infrastructures

.. ces deux phénomenes
conduisent a un
accroissement  nul  du
nombre de déplacement
mais accroissement bien
réel du trafic

transformations
qui provoquent un
allongement continu
des déplacements

... et qui induisent une
désaffectation des
autres modes que
'automobile

Schéma 1 : Le processus de « transition urbaine » ; source : Wiel, 1999 ; réalisation de I'auteur

. effets qui stimulent une
transformation morphologique
de I'organisation urbaine

Ce processus a conduit a ce que certains ont appelé 'urbanisation dite « en tache d’huile », en gris

ci-dessus (Schéma 1), prenant la suite d’une urbanisation dite « en doigts de gant», en bleu

(Beaucire, 1996). Wiel (1999) rappelle que cette « transition urbaine » conduit a une situation
« gagnante » pour certains, dont les propriétaires fonciers essentiellement, mais aussi I'Etat, et dans
une moindre mesure les ménages installés en premiére couronne, issus des classes moyennes et

supérieures, qui parviennent a avoir le meilleur accés a I’'ensemble de I'agglomération. Le processus a

également créé ses « perdants » (idem): espaces et friches d’activités intra-urbains dévalorisés,
concentrant des ménages modestes. Les collectivités locales, elles aussi, voient leur contribution aux

co(its publics de la mobilité (externalités négatives inclues) s’accroitre sans nécessairement toucher

des recettes symétriques. Globalement, les activités vivant de la proximité (alimentation, achats

divers, services du quotidien) ont beaucoup perdu, bien qu’actuellement un contre-mouvement

s’amorce et voit les grandes enseignes réinvestir les centres-villes (Marchalot, 2010). Enfin, certains
ménages de la seconde couronne, dont nous reparlerons au chapitre 2, qui ont contracté des préts
allant jusqu’a 50% de leurs revenus pour pouvoir acheter un bien immobilier et payer leurs dépenses
liés a la mobilité (Wiel, 2002) se retrouvent trés vulnérables actuellement face a la montée des prix

de I'énergie (Florian Vanco et Verry, 2010).

@ cCentre historique

W ville du xixe siécle
Périurbain

= \/0i€S rapides

Dans la seconde
moitié du

xxe siécle, avec
I'automobile et
les voies rapides,
se développe
I'urbanisation
«en tache d’huile»:
peu dense, trés
étalée, voire
méme éparpillée.

Schéma 2 : L'urbanisation en « tache d’huile » ; source: Beaucire, 1996
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Des résistances qui posent question

Certes, dans de nombreuses villes francaises, les politiques de déplacement menées ont pu parfois
enrayer I'augmentation de la part modale de I'automobile, au cours des années 2000%°. Cela dit, ces
politiques avaient en majorité I'objectif d’une baisse de |'usage de I'automobile qui ne s’est pas
produite, nous discuterons cela au cours du chapitre 2, pour le cas lyonnais. Ces résistances ameénent
de nombreuses questions, d’autant plus que les modeles interprétatifs actuels peinent a les
expliquer. Si on présume que l'individu choisit son mode en fonction d’une optimisation du budget
temps et du co(t, ce qui est la base de nombreux modeles issus de I’économie néoclassique depuis
les années 70, comment expliquer que de nombreuses personnes continuent a prendre I'automobile,
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 déplacant en
permanence en milieu urbain ? Un renouvellement conceptuel s’impose. A la suite de travaux en
sociologie, psychologie sociale et économie évolutionniste, nous mettrons en avant le concept
d’habitude pour mieux comprendre ces résistances.

Plan de I’exposé
Notre démonstration s’effectuera en trois temps.

Dans la partie |, intitulée « Les habitudes sous-représentées », nous montrerons en quoi I'ensemble
des actions incluses dans les politiques de déplacement lyonnaises peuvent étre ramenées a deux
grands types d’injonctions au changement de mode (chapitre 1). Ces deux types d’injonction, que
nous nommons « implicites » et « explicites », correspondent aux deux hypothéses majeures sur les
acteurs-usagers des transports dans les milieux professionnels des déplacements. Celles-ci
consacrent l'idée d’un acteur-usager qui est poussé a agir soit par intérét propre (acteur
instrumental), soit par des valeurs personnelles (acteur axiologique). Dans le chapitre 2, a la lecture
d’analyses de la mobilité sur I'agglomération lyonnaise, nous décrypterons comment se développent
différentes formes de résistance au changement. Nous poserons ensuite une série d’hypotheses sur
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
résistances a I'échelle de l'individu, étant donné la limite des hypotheses sur 'usage qui sont
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
d’intégrer I’habitude comme concept pour penser ces résistances.

La partie Il est consacrée a I’habitude et a son réle dans les comportements quotidiens, notamment
dans les déplacements. Nous introduirons ce concept d’habitude, oublié en partie par les sciences
sociales en raison d’une série de malentendus et d’appropriations douteuses, notamment par 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.

20 est le cas notamment pour Strasbourg, Grenoble, Nantes, Lyon et Lille (CERTU, 2012).
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La troisieme partie est fondée sur une analyse de résultats concernant I'usage de I'automobile et la
place des habitudes. Elle s’attardera sur les trois dimensions constitutives de I’habitude modale
automobile, que ce travail contribue a identifier. Nous verrons dans quelle mesure ces habitudes,
construits a la fois par I'expérience d’'usage et par des transmissions sociales, opposent une
résistance aux injonctions au changement de la collectivité. Nous pourrons alors nous demander quel
role social peut jouer I'ensemble composé des habitudes et des injonctions. Quelles formes
d’inégalités sont produites ? Quelles sont les limites d’une telle construction politique et
opérationnelle de la question, qui propose de faire changer principalement les choses en demandant
a la population de changer ses pratiques de déplacement ?
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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 déplacement sur I'agglomération lyonnaise. Une
multitude d’orientations et d’actions renvoyant a deux formes principales
d’injonction au changement

1.1 Cerner les différents types d’injonction au changement : une relecture des documents de
planification urbaine et de planification des transports par les « figures implicites de
I"'usager »

Au cceur de ce chapitre, la question fondamentale que nous nous poserons peut se résumer comme
suit. Sur quelles hypotheses, posées sur les comportements sociaux, s’élaborent les politiques de
déplacement dans le cas de I'agglomération lyonnaise ? Plus précisément, sur quelles hypotheses
liées au changement de mode s’organisent les politiques de déplacement, comprises comme une
projection sur le territoire des différents dispositifs techniques et spatiaux liés aux déplacements
quotidiens urbains?

Pour arriver a répondre — en partie — a ces questions introductives, nous proposerons ici une
méthode qui se congoit dans le cas d’une convergence de diagnostic et d’objectifs entre les différents
acteurs de la planification des déplacements urbains sur un méme territoire. C'est le cas pour
I"agglomération lyonnaise, puisque dans I'ensemble des sept documents de planification urbaine et
de planification des transports analysés, que nous présenterons plus loin*, I'élément de constat
principal reste le méme, a savoir celui d’un étalement urbain di & un usage considéré « excessif> »
de I'automobile et qui conduit a une série d’externalités négatives pour la collectivité que sont les
« nuisances » (accidents de la circulation, pollution atmosphérique, bruit routier) (SYTRAL, 2005,
p.7). L'objectif commun des différents plans présentés ici, pour le cas des déplacements de
personnes, est donc de parvenir a une baisse de I'usage de I'automobile, ce qui implique de placer
une forte attente dans les pratiques sociales de déplacement. L'élaboration des stratégies (ou
orientations) que sont le report modal, I'inter-modalité, la multi-modalité ou le rapprochement des
activités urbaines, se traduit par des actions sur des dispositifs techniques et spatiaux variés
(infrastructure routieres existantes, infrastructures ferrées a construire, stationnement en voirie,
etc.). La « logique » d’ensemble de ces politiques de déplacements, dans le volet consacré aux
déplacements de personnes, est de rendre possible un changement de pratiques modales des
habitants (Grand Lyon, 2009a). C’est ainsi que peut se comprendre notre premiére hypothése de
travail qui considéere la fabrication technique urbaine et sa planification comme consubstantielles
d’une projection sur les comportements sociaux. Face aux enjeux urbains liés a I'automobile, les
acteurs publics tentent de dresser des diagnostics, d’'imaginer des leviers et leur mise en application
qui composent les différents documents d’urbanisme et de planification de transports.

Certes, ces documents ont été l'objet d’une critique scientifique assez forte, appuyée sur des
éléments d’analyse que nous partageons. Pour I'ensemble des Plans de Déplacements Urbains (PDU)
francais, par exemple, sont mentionnés quatre écueils récurrents, a savoir I'usage de termes trop
généraux, I'absence de réelle problématisation, I'accaparement par les bureaux d’études techniques
des phases de diagnostics, et surtout une standardisation générale de l'offre technique et

21 A savoir le plan de déplacements urbains, le plan modes doux, le plan de protection de I'atmosphére, la directive
territoriale d’aménagement, le schéma de cohérence territoriale, le plan climat et I'agenda 21
22 . . . Y . Y N . . A

Lorsqu’une citation n’est pas directement référencée, se référer a la suivante, qui partage la méme source
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conceptuelle (Offner, 2006). Quelle que soit I'aptitude de ces documents de planification a produire
des référentiels de représentations partagées des problemes et des manieres de les traiter (idem),
nous pensons qu’il s’agit [a d’un corpus particulierement intéressant, étant donné qu’ils manient, par
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 égaux au regard de leur valeur juridique, ou dans
I'importance qu’ils consacrent aux déplacements. Par exemple, le Schéma de Cohérence Territoriale
(SCoT) n’est pas un document spécialisé ou sectoriel, mais garde un degré d’opposabilité trés fort sur
les autres documents qui doivent se mettre en « compatibilité » avec ce dernier, c’est-a-dire ne pas
formuler de propositions, orientations ou plan d’action contradictoires avec les préconisations du
SCoT. A I'extréme inverse, le plan « modes doux » du Grand Lyon n’est pas opposable, n’a pas de
nature juridique bien définie, ce qui en fait un document ou la collectivité s’engage avant tout sur le
papier. Par contre, ce document est sectoriel, et méme plus traite d’une seule partie des
déplacements quotidiens, les modes « doux », et permet alors d’avoir une vision un peu plus
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
personnes. La méthode que nous proposons ici consiste en une analyse qui s’applique a faire
ressortir I'ensemble des orientations (ex : « garantir I'accessibilité de tous aux TC »), déclinées en un
ensemble d’actions (ex : « mettre en ceuvre une tarification sociale pour les allocataires des minimas
sociaux ») formulées dans ces différents textes. Ensuite, nous avons procédé a un recoupage des
convergences et divergences entre actions comparables, inscrites dans des orientations
comparables, afin de former des registres d’action homogénes et d’envergure relativement
conséquente. Cette premiere phase nous permettra de mettre en évidence qu’a la pluralité des
dispositifs techniques et organisationnels préconisés répond, en définitive, un nombre restreint de
registres d’action. Ce mode d’analyse permet alors d’examiner plus en détail le contenu
programmatique de ce corpus de documents en I'expurgeant au maximum des préceptes et des
termes trop généraux qui I'accompagnent. Cette entrée par les documents de planification, et plus
précisément par les préconisations en termes de dispositifs techniques et spatiaux, donne alors une
photographie des différentes représentations de I'acteur-usager et de ses « rationalités » face a la
guestion des pratiques modales, et ce pour certains grands acteurs de I'aménagement urbain et des
déplacements (collectivités, autorité organisatrice des transports urbains, services de I'Etat...). Dans
la continuité de cette démarche analytique, nous tenterons de comprendre a quelles figures
(implicites) de I'usager ces registres d’action et les dispositifs techniques et organisationnels qu’ils
sous-tendent renvoient. Quelles figures prédominent-elles ? In fine, a quels types d’injonctions au
changement de mode de déplacement cela renvoie-t-il ? Nous réutilisons ici le concept de « figure
implicite » de l'usager que nous avons utilisé avec Vincent Renauld dans un article traitant des
espaces publics (Buhler et Renauld, a paraitre). Précisons tout de suite de quoi il s’agit.

Considérons les sept documents de planification que nous analysons dans ce chapitre. Ces
documents peuvent se définir comme un engagement formalisé, explicité et publicisé d’'une ou
plusieurs institutions dans la mise en ceuvre d’un certain nombre d’actions mobilisant divers
dispositifs techniques et organisationnels, et ce dans une temporalité propre. Ces dispositifs
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constituent I’environnement sociotechnique des déplacements urbains. Or, dans la littérature
scientifique actuelle, les travaux de recherche qui interrogent la fabrication de dispositifs techniques
et leur planification, sous l'angle des usages, sont principalement présents dans le champ de
I'innovation, et plus précisément dans le domaine des Nouvelles Technologies de I'Information et de
la Communication (Patriarche, 2008) ou dans celui des transferts techniques. Dans le domaine de
I'urbanisme, le questionnement sociotechnique porte essentiellement sur les réseaux urbains d’eau
potable (Jaglin, 2002 ; Pflieger, 2002), d’assainissement, d’éclairage (Deleuil, 2009) ou de collecte des
déchets ménagers (Barbier, 2002 ; Deleuil, 2004). Dans le cas spécifique des déplacements, les
recherches conceptuelles ou empiriques qui interrogent la fabrication technique sous I'angle des
usages ne sont encore qu’a I'état de projet ou de prémices. Certains mettent I'accent sur les
projections sociales liées a des dispositifs techniques particuliers, qui sont devenus des exemples
« classiques » de I'approche sociotechnique, tel le projet manqué de desserte ferrée par mini-
modules « ARAMIS » sur I'agglomération parisienne (Latour, 1992) ou la construction des ponts bas
de I'autoroute New-York/Long-Island qui limitait 'accés aux plages aux seules populations blanches
et aisées disposant d’automobiles (Winner, 1986). D’autres travaux plus récents mettent I'accent sur
les « grand récits » de la mobilité et du nomadisme, mais pas dans la situation d’une projection
sociale s’appuyant sur des dispositifs techniques et spatiaux (Urry, 2005).

Nous avons choisi de nous appuyer sur les concepts définis dans le domaine de I'innovation par les
théoriciens de I'Acteur-Réseau (« Actor-Network Theory », ou « ANT »), également appelé sociologie
de la traduction, pour proposer des notions spécifiques a I'analyse des déplacements urbains. Dans
ce courant de pensée (Akrich et al., 2006 ; Latour, 1991) qui s’éloigne des paradigmes philosophiques
modernes, post-modernes et structuralistes, I'action sociale dans le monde est représentée par
I’ensemble des acteurs humains et non-humains (objets techniques) qu’elle mobilise, autrement dit
par son «réseau d’acteurs » ou « collectif d’action ». Dans cette théorie de I’Acteur-Réseau
appliquée a l'innovation, le processus de conception d’un objet technique peut alors se définir par
I’ensemble des représentations du concepteur sur le monde dans lequel I'objet est destiné a
s’insérer, c'est-a-dire son « script » tel que I'a défini Madeleine Akrich. Celle-ci présente sa méthode
comme suit : « Notre méthode consiste a suivre, tout au long de la conception, I'utilisateur tel qu’il est
représenté, inscrit, traduit, dans les choix techniques qui sont effectués. Cette démarche repose sur
une hypothése sémiotique, a savoir qu’il est possible de décrire un objet technique comme un
scénario, un script, définissant un espace, des réles, et des régles d’interaction entre les différents
acteurs (humains et non-humains) qui viendront incarner ces réles: dans cette optique, toute décision
prise en cours de conception opére un partage des compétences et des attributions entre I’objet, son
utilisateur, et en un ensemble de dispositifs techniques et sociaux qui constituent leur
environnement.». En ce sens, le script correspond a I’'ensemble des hypothéses que le concepteur de
I'objet pose sur le collectif d’acteurs humains et non-humains que son utilisation mobilise. Par
conséquent, le « script » se caractérise par les représentations du concepteur des interactions non
seulement entre I'objet et ses futurs utilisateurs mais aussi entre I'objet et son futur environnement
technique.

A ce stade, quelques précisions sont nécessaires pour cadrer notre emploi de ce concept, dans le cas
des documents d’urbanisme et de planification des transports. Bien entendu, nous ne pensons pas
gu’un concepteur unique se cache derriere chaque document étudié. Nous avons bien conscience
gue ces documents s’élaborent en concertation large avec la population ainsi que les différents
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services et organisations publiques et privées qui ont légitimité sur les questions de déplacements
urbains®. Quel que soit le nombre de concepteurs ou le nombre d’acteurs qui ont voix au chapitre
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 « figure implicite de l'usager », dans notre cas, sera la partie du script qui concerne
I’ensemble des interactions entre les dispositifs mobilisés et ses futurs utilisateurs, c’est-a-dire la
projection d’usage a I'ceuvre dans ces documents. Nous écarterons alors de fait la partie du script qui
caractérise I'ensemble des hypothéses qui sont posées sur les relations entre environnements
techniques, comme par exemple I'incompatibilité technique entre dispositifs. Nous tenterons donc
de faire émerger, par I'analyse des actions et orientations envisagées, regroupées en registres
d’actions, la (ou les) figure(s) implicite(s) de l'usager associée(s), et ceci afin de proposer une
typologie des différentes formes d’injonction au changement proposées. Ceci nous permettra par la
suite de pouvoir discuter ces hypotheses sur les pratiques modales, et plus précisément sur les
conditions du changement de mode, telle qu’elles sont abordées dans ces documents. La suite de
cette démarche consistera a mettre en tension ces grands types d’injonction au changement avec les
formes de résistances qui peuvent apparaitre dans I'usage contemporain de I'automobile.

Des documents de planification aux types d'injonctions au changement de mode.

Une méthode d'analyse sociotechnique sur le couple dispositif-figure implicite de I'usager

i défini ¢ qui sont consubstantiels
qui définissen

qui mobilisent 3 des...
/ des ... A\ / des... A\ / \
r injonction
ocuments figures
e registres d'action dlposmfs techniques g au changement
de planification et organisationnels de l'usager de type A

document de planification
urbaine 1 T registre d'action A —— P dispositif 1 — > figure A
document de planification

urbaine 2
registre d'action B dispositif 2 igure B
document de planification des
T o registre d'action C dispositif 3 /\'flgure C
document de planification des
transports 2

injonction
au changement
de type B

Schéma 3 : Synoptique de la méthode d’analyse sociotechnique sur le couple dispositif-figure implicite de I'usager ; réalisation de I'auteur

% pour la seule phase d’enquéte publique des plans de déplacements urbains, notons a minima les autorités organisatrices
de transports urbains, les communes, chambre de commerce et d’industrie et Etat (préfectures et ministéres) (CERTU,
2002)
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1.2 Présentation du corpus utilisé mobilisant les principaux documents de planification des
transports et d’urbanisme de I'agglomération lyonnaise

1.2.1 Plan de déplacements urbains de I’agglomération lyonnaise, révision de 2005

Les politiques « cadres » au niveau de |'agglomération, en matiere de déplacements urbains, sont
définies dans un document principal spécifique de planification. Il s’agit du Plan de Déplacements
Urbains (PDU) élaboré par le Syndicat mixte des Transports pour le Rhone et I'’Agglomération
Lyonnaise (SYTRAL), qui n’est autre que I'autorité organisatrice des transports urbains (AOTU) sur le
périmetre des transports urbains (PTU) de I'agglomération lyonnaise (Carte 1, p. 43). Le SYTRAL a la
prérogative de I"élaboration de ce document de planification des transports et déplacements, en
concertation avec des techniciens, d’autres organisations du monde économique et associatif (CCl) et
des élus (Grand Lyon, Département du Rhone, Etat, Région Rhéne-Alpes). Le PDU, une fois voté par
son comité syndical composé d’élus du Grand Lyon et du département du Rhone, a alors valeur de
document de référence en ce qui concerne la détermination des besoins, la création et I'étude des
possibilités de mise en ceuvre des nouvelles infrastructures et nouveaux équipements liés aux
déplacements urbains.

1.2.2 Le plan modes doux 2009-2020

Pour le cas de I'agglomération lyonnaise, le PDU est complété par un second document, plus
spécifique a la marche et au vélo, qui est le « plan modes doux », élaboré par le service de la voirie
du Grand Lyon. Celui-ci, bien que n’ayant pas le caractere d’opposabilité, vient renseigner plus en
détail les actions que la collectivité s’engage a prendre sur une période définie (2009-2020) pour la
derniéere version de ce plan. Une lecture attentive de ces deux documents peut laisser entrevoir une
certaine forme de divergence, en termes de politiques publiques entre le SYTRAL et le Grand Lyon.
Par exemple, aucune mention au systeme de vélo en libre-service « Vélo’V » n’apparait dans le PDU
de 2005, pourtant année d’inauguration de ce systeme. La division de la compétence déplacements
n’est donc pas totale, puisque le document de référence, ainsi que le dernier projet majeur en date,
restent sous l'autorité de la communauté urbaine. Ces deux documents, PDU et plan « modes
doux », doivent se concevoir également dans I’architecture d’ensemble des documents d’urbanisme
(Schéma 4, page suivante) issue principalement de la loi « Solidarité et Renouvellement Urbain »
(SRU), et amendée en partie par la loi Grenelle Il. Ainsi, nous avons décidé d’intégrer dans notre
lecture systématique des documents d’urbanisme, qui peuvent donner une grande place aux
guestions liées aux déplacements dans leurs orientations, plans d’action et prescriptions.

1.2.3 SCoT 2030 de ’agglomération lyonnaise

Le schéma de cohérence territoriale de I'agglomération lyonnaise, voté en 2010, est de ceux-la. Il
concerne « l'agglomération lyonnaise » définie comme I'ensemble des communes du Grand Lyon,
ainsi que des communautés de communes de I'Est Lyonnais, du Pays de I'Ozon, auxquelles il faut
ajouter les communes de Toussieu, St-Pierre-en-Chandieu, Chaponnay et Marennes, toutes situées a
I’est du Grand Lyon (Carte 1, p. 43). Cet ensemble de 73 communes, regroupées dans un syndicat
mixte (SEPAL), représentait environ 1320 000 habitants en 2010. Le document d’orientations
générales (DOG) de ce SCoT, qui définit les régles opposables, au PLU essentiellement, mais
également au PDU, identifie comme une des entrées principales les « systémes métropolitains » que
sont la trame verte, la trame bleue, et enfin le réseau métropolitain des transports. Bien que les
transports ne soient qu’une entrée thématique parmi d’autres, cette entrée apparait centrale dans la
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partie stratégique du document (PADD) puisque l'idée directrice de I'ensemble de la stratégie
avancée, a savoir I'édification d’une « métropole multipolaire » (Carte 1, p. 43) repose sur les
différents réseaux de transports, collectifs et « modes doux ». De plus, le caractere 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).

Liens de compatibilité a respecter entre les principaux documents de planification
qui traitent de la question des déplacements

PDU » PLU

DTA: directive territoriale d'aménagement de I'aire métropolitaine lyonnaise de 2007
SCoT: schéma de cohérence territoriale de I'agglomération lyonnaise de 2010

PDU: plan de déplacements urbains de I'agglomération lyonnaise, revision de 2005
PLU: plans locaux d'urbanisme du Grand Lyon et des 58 communes datant de 2005

= caractére d'opposabilité perdu depuis la loi Grenelle I
Schéma 4 : Liens de compatibilité a respecter entre les principaux documents de planification qui traitent de la question des déplacements,
réalisation de I'auteur

1.2.4 La directive territoriale d’aménagement de I’aire métropolitaine lyonnaise (DTA)

Notre travail d’analyse prend également en compte la directive territoriale d’aménagement de I'aire
métropolitaine lyonnaise (DTA). Les DTA, documents d’aménagement du territoire, ont été institués
en 1995 par la loi d’orientation d’aménagement du territoire (dite loi Pasqua), et sont élaborés par
I’Etat pour un nombre limité de territoires® qui représentent des enjeux stratégiques, sur lesquels
I’Etat garde autorité en dépit des vagues successives de décentralisation de la compétence en
aménagement aux communes et aux intercommunalités. En effet, jusqu’a la loi Grenelle 11 (2011), les
SCoT de ces sept territoires devaient étre « compatibles » avec les DTA ayant effet sur les territoires
respectifs. Bien qu’ayant perdu récemment son caractere d’opposabilité face aux autres documents
d’urbanisme, la version actuelle, qui a pris effet en 2008, n’en reste pas moins intéressante
puisqu’elle place les infrastructures de transports au coeur méme de ce document de planification,
plus précisément sur les questions de développement économique, d’étalement urbain et de
transports interurbains.

* A savoir les Alpes-Maritimes, les bassins miniers nord-lorrains, I’estuaire de la Seine, 'estuaire de la Loire, les Bouches-du-
Rhéne, les Alpes-du-Nord et I'aire métropolitaine lyonnaise.
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Communes concernées par les principaux documents "cadres" de la politique
des déplacements de I'agglomération lyonnaise

réalisation: Thomas Buhler, 2011

G limites du Grand Lyon
au ler janvier 2011

|:| périmétre du SCoT
de I'agglomération lyonnaise

|:| périmétre des transports urbains
(PTU) du SYTRAL

™7 limites départementales
Rhone - Loire - Ain - Isére

[ deurgoin—JaIli’eu Echelle

0 10 km 20 km

~ Vienne

Carte 1: Périmétres du Grand Lyon, du territoire du SCoT de I'agglomération lyonnaise, et du périmétre des transports urbains (PTU) ;
conception et réalisation de I'auteur

1.2.5 Les plans locaux d’urbanisme du Grand Lyon et des communes de I'agglomération lyonnaise
Les plans locaux d’urbanisme sont élaborés a l'initiative et sous la responsabilité du Grand Lyon, en
concertation avec les 58 communes qui le composent. Ces documents sont essentiels dans la
planification urbaine, mais ne traitent qu’indirectement les questions liées aux déplacements.
Document de référence quant a l'usage des sols et des contraintes appliquées a la construction, le
PLU peut néanmoins étre un maillon essentiel puisqu’il offre I'acces a deux leviers majeurs. En
premier lieu, le PLU offre la possibilité d’allouer du foncier, et ceci afin de permettre des extensions
du réseau de transport en commun ou de pistes cyclables, mais également de permettre la mise en
ceuvre de continuités pédestres. Le second levier inscrit dans ce document d’urbanisme et relatif aux
déplacements reste I'action sur les normes de stationnement applicables a la construction neuve
(normes « plancher » ou normes « plafond »), en fonction des activités du futur batiment de la
proxmité qu’il entretient avec une station de transport collectif et avec la centralité du lieu. Cela dit,
ces normes et possibilités d’allocations fonciéres sont fortement déterminées par les orientations
définies au sein du PDU et du SCoT, avec lesquels le PLU doit étre « compatible » (CERTU, 2007).
C’est pourquoi nous n’intégrerons pas directement ces PLU a notre corpus de documents étudiés.
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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)
correspondant a un engagement chiffré pris a I'unanimité en 2007 au Conseil de Communauté, et
concernant le réchauffement climatique. A ce titre, il émet des orientations stratégiques concernant
les déplacements, qui prennent une part importante de ce document. Bien que n’ayant pas de
caractere d’opposabilité au tiers ou a d’autres documents d’urbanisme, il n’en reste pas moins un
document important dans lequel s’engage la communauté urbaine, d’ou notre intérét a l'intégrer
dans notre corpus de documents.

1.2.6 Plan de protection de I’atmosphére pour I’agglomération lyonnaise

Ce document, élaboré par la préfecture du Rhone et la DRIRE, s’intéresse principalement a la qualité
de l'air, ainsi qu’aux émissions de polluants dans I'atmosphere. Ce document est constitué d’une
partie concernant des orientations et des actions a mettre en ceuvre dans le but de faire baisser ces
émissions. Une grande part des orientations concerne les déplacements et transports et permet
d’avoir le point de vue d’autres acteurs que des organisations rattachées au Grand Lyon sur la
guestion des changements de comportements modaux.

1.2.7 Agenda 21 du Grand Lyon

L'agenda 21, élaboré par la direction « Prospective et stratégie d’agglomération » du Grand Lyon, est
un outil de planification et de gestion du développement durable a I'échelle de I'agglomération. Il
doit faire fortement appel a la participation des publics dans son élaboration. Bien qu’il n’ait aucune
valeur juridique qui lui permette d’étre opposable a des tiers ou a d’autres documents de
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
préceptes du développement durable qu’en termes d’arbitrage d’investissement et de
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 analyser I'inscription de la question des déplacements
au sein des différents projets urbains de I'agglomération lyonnaise, qui ont chacun un schéma de
déplacements spécifique®. Cela dit, soucieux d’identifier des traits dominants dans 'ensemble des
politiques de déplacements lyonnaises, nous avons décidé de ne pas les intégrer a notre corpus
d’analyse (Tableau 1 : Documents mobilisés pour le travail d’analyse sur les déplacements urbains
dans les documents de planificationTableau 1, p.45).

25 .. . cp s . . .
On peut penser ici, par exemple, dans toute leur diversité, aux quartiers Lyon Confluence, au Carré de Soie, ou encore au
Gratte-Ciel Nord de Villeurbanne.
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Document

Echelle

Organisation
porteuse

Document
opposable ... ?

Doit étre
compatible avec

Importance des
questions liées
aux déplacements
dans le document

DTA : Directive

Grand Lyon

Stratégie
d’agglomération

Territoriale Région urbaine Perte de leur
d’amé t | Lyon-Villefi he- té Axe thémati
amen?gemen yon-Vi ? .ranc e préfecture de ' carac er.e. ) Document de xe thématique
de l'aire Ambérieu- - N d’opposabilité s (Infrastructures
. o . . Région Rhone-Alpes . référence
métropolitaine Bourgoin-Jallieu- dans la loi de transport)
lyonnaise de Saint-Etienne Grenelle Il
2007
Grand Lyon +
Communauté de
Communes de I'Est
Lyonnais + .
. . SEPAL: Syndicat
SCOT : Schéma Communauté de . ) yndica R
, mixte d’études et de Axe thématique
de Cohérence Communes du Pays .
L ) programmation de au PLU et au PDU - (Transports et
Territoriale de de 'Ozon + I’agglomération Déplacements)
2010 communes de g8 . P
lyonnaise
Marennes,
Chaponnay, St-
Pierre-de-Chandieu
et Toussieu
PTU : Périmétre des
transports urbains,
soit le Grand Lyon + SYTRAL : Syndicat
PDU : Plan de Communauté de Mixte des
deplrf!cemler.\t? communes des transpoﬁrts pour le au PLU ScoT Sujet du
urbains révisé Vallons du Rhéne et document
en 2005 Lyonnais, CC de I’agglomération
I'Est lyonnais, CC lyonnaise
des Monts d’Or-
Azergues
Plan « Modes Grand Lyon — Sujet du
Doux » de 2009 Grand Lyon service de la voirie Non ) document
. Axe thématique
Plan Climat Grand Lyon Grand Lyon Non - (Air-Santé-
2009 -
Mobilité)
PPA: Plan de -
. P . Plan Régional de
Protection de « agglomération Préfecture du L n e
) . X o Non Qualité de I'Air Levier d’action
I’Atmosphére lyonnaise » Rhéne et DRIRE (PQRA)
de 2008
Grand Lyon —
Direction de la
Agenda21d S
genda u Grand Lyon Prospective et de la Non - Axe thématique

Tableau 1 : Documents mobilisés pour le travail d’analyse sur les déplacements urbains dans les documents de planification
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PPA Plan de

PDU Plan DTA Directive Protection d
rotection de
SCoT Schéma de Territoriale I'Atmosphere | Plan modes
de Cohérence| Déplaceme | d'Aménagement P Plan Climat | Agenda 21
- . . de doux
Territoriale |nts Urbains [ de la métropole | | L
. . I'agglomératio
révisé lyonnaise R
n lyonnaise
Date de prise d'effet de la derniére version du document 2010 2005 2008 2008 2009 2009 2007
Grand Lyon
Préfécture de , Grand Lyon - service
— . N Préfecture du . -
Institution porteuse SEPAL SYTRAL Région Rhone- RhG service de la| Grand Lyon | stratégie
n
Alpes one voirie d'aggloméra
tion

du réseau,

Registre 1

fortes,

et "mise en
sécurité"

Inciter a un report
de tous vers les
transports en
commun urbains
et ferrés : maillage

poursuite des lignes
intermodalité Parc-

relais-TC-REAL,
intégration tarifaire

Mettre en place (et étendre) des infrastructures efficaces pour
permettre |'intermodalité entre les lignes fortes TC et le réseau
REAL (TER) a I'échelle de la métropole

Intégration tarification Parc-relais, REAL, TC

Améliorer la circulation et |a régularité sur le réseau de bus

Développement de I'offre en parcs-relais

Aménager pour gagner en capacité sur |'axe ferroviaire saturé St-
Clair-Part-Dieu-St-Fons

Extension du réseau de métro (B) vers les Hopitaux Sud a Pierre-
Bénite

Améliorer la desserte des quartiers d'habitat social

Tarification sociale et d'acces a I'emploi

Aménager les réseaux pour plus de sécurité TC et modes doux

"Sécuriser" les TC par |'obligation de validation a |'entrée du
réseau

"Sécuriser" |'environnement des TC pour assurer la "tranquilité"
des passager face a l'insécurité réelle et percue

Urbaniser autour des gares et développement des pdles de
proximité

"Sensibilisation"
"pédagogie",

Registre 2

", | Informer, par un répétition de messages simple (ex: mode de

"communication”
et "information'
aupres des publics
pour faire changer
les comportements

Actions de communication et de pédagogie: campagne
d'affichage, édition de plan, site internet spécifique Vélo'V, lettre
d'information

fonctionnement de parc-relais)

Sensibiliser: promotion des modes doux, pédibus pour le
rammassage scoalire, "exemplarité des acteurs publics" via des
PDIE, événements emblématiques, expérimenter pour
convaincre, informations sur la pollution atmosphérique

Inciter les salariés, clients et fournisseurs a utiliser d'autres
modes que la voiture individuelle par la mise en place de PDIE

Concerter habitants pour les documents de planification, et les
"partenaires" via les PDE

Agir sur |'éfficacité

objective du

Effectuer |'intégration urbaine du périphérique et des princiaples
pénétrantes: réduction des vitesses et maintien des capacités,
priorité aux TC et aux modes doux en fonction du type de voie

o "systéme Expérimentation possible du péage urbain autour de Lyon-
g automobile” en Villeurbanne
'go centre Limiter I'offre de stationnement privé via les PLU pour limiter les
& | d'agglomération, trajets pendulaires automobiles
ainsi qu'en Extension de la tarification et de la réglementation pour limiter
périphérie les trajets pendualiares automobiles
Trongon Ouest Périphérique a horizon 2015
Contournement Ouest Lyonnais a I'horizon 2030
Augmentation du nombre d'itinéraires cyclables et maillage du
réseau
Augmentation du nombre d'arceaux de stationnement vélo
Amélioration de la sécurité aux carrefours majeurs
Développement du service de vélo en libre service sur I'espace
< . ) public, Vélo'v
g EqUIp'er I'espace Stationnement vélo sécurisé (gare, parking, campus) pour assurer|
5 public pour les I'intermodalité
2 modes doux

Mise en place d'un service de location de longue durée

Mise en service de feux a synthése vocale pour personnes
aveugles et malvoyantes

"Pédibus" pour le ramassage scolaire

Reprendre les espaces publics pour faciliter la marche a pied:

mise en accessibilité des trottoirs, etc

Tableau 2 : Registres et actions qui attendent des changements de comportements dans la mobilité quotidienne pour I'ensemble des documents analysés (une
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1.3 Analyse synoptique des différentes orientations et actions envisagées pour permettre un
changement de comportements modaux

Une fois I'ensemble des occurrences au changement de comportements modaux relevées dans les
documents présentés plus haut, nous les avons répartis en fonction de l'action proposée et de
I'orientation dans laquelle elle s’intégre®®. Nous avons ensuite combiné les propositions d’actions
équivalentes, qui s’integrent dans des orientations elles aussi équivalentes, afin de dresser un
tableau synoptique de la question du changement de mode dans les documents de planification
urbaine, et de planification des transports sur I'agglomération lyonnaise (Tableau 2, p.46). Celui-ci
s’organise en quatre registres principaux, présentés ci-dessous, et déclinés en actions partagées ou
non dans les différents documents. Nous ne souhaitons pas verser ici dans I'exhaustivité, ni dans la
présentation d’une collection de mesures qui pourrait vite étre redondante. Nous souhaitons tout de
méme mettre en évidence les quatre registres d’action particuliers issus du corpus documentaire
présenté précédemment.

Registre 1 : Inciter a un report de tous vers les transports en commun urbains
et ferrés pour la totalité ou une partie des trajets effectués: poursuite des
lignes fortes, mise en place du réseau ferré d’agglomération REAL,
amélioration de la régularité et des vitesses de circulation sur le réseau de bus,
intermodalité (intégration tarifaire, combinaisons horaires), maillage des
réseaux et augmentation de I'offre en parc-relais

Registre 2 : Informer, sensibiliser, faire de la pédagogie afin de faire « partager
les choix» et faire comprendre la « nécessité » des changements de
comportement (Grand Lyon, 2009b ; SYTRAL, 2005, p.44)

Registre 3: Agir sur l'efficacité du « systeme automobile » au centre de
I'agglomération en gelant ou baissant les capacités de stationnement, de

circulation, et en partageant plus la voirie avec les autres modes

Registre 4 : Equiper I’espace public pour privilégier les « modes doux »

Tableau 3 : Registres d’action présents dans I'ensemble du corpus de documents analysés

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

Notons tout d’abord le consensus quasi général et manifeste autour de l'incitation a un report de
tout ou partie des déplacements actuels vers les transports collectifs urbains et ferrés, a I'échelle de
I"agglomération. Celle-ci préconise en premier lieu I'ouverture de nouvelles « lignes fortes » dans les
communes les plus centrales de I'agglomération, ainsi que le développement du réseau REAL (Réseau
Express de I’Agglomération Lyonnaise) qui est défini comme un réseau de trains régionaux, cadencés
et réguliers pour I'ensemble de I'agglomération élargie, inspiré du RER francilien. L'intermodalité
entre ces deux modes, et avec 'automobile, a la fois par I'intégration tarifaire, et 'augmentation de
I'offre en parcs-relais est également un point de convergence dans les deux documents opposables
de référence (SCoT et PDU).

* Un type d’action peut trés souvent se retrouver dans deux orientations différentes de la planification. Ainsi, le pédibus
(systeme de ramassage scolaire a pied) impliquant des parents d’éléves peut intégrer I'orientation « sécurité et accessibilité
pour les piétons » mais également I'orientation « sensibilisation » (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
déplacements de I'agglomération lyonnaise (carte A, annexe 1). Il s’agit alors du premier document
d’orientation a I'échelle de I'agglomération visant a agir sur tous les modes de déplacement de
maniére simultanée. Son élaboration fait suite aux résultats de I'enquéte ménages-déplacements de
1995 qui avait alors indiqué une croissance de I'usage de I'automobile, combinée a une baisse de
|'usage des transports en commun, ainsi que de la marche a pied et du vélo. Le plan de déplacements
suivait alors trois grands objectifs prioritaires: la réduction des nuisances (accidents, pollution
atmosphérique, bruit, ...), le maintien de I'accessibilité de tous les secteurs de I'agglomération, et
enfin un renversement de la tendance dans la répartition en parts modales. L’élaboration du PDU de
1997 découle d’un débat communautaire qui portait sur trois scénarios différenciés®’.

Cette premiere phase de politique des déplacements (1997-2005) peut alors se synthétiser comme
suit, au risque d’étre trop synthétique. Tout d’abord, l'objectif d’'un développement des
« alternatives » de transport en commun de surface s’est matérialisé par la mise en service de deux
lignes de tramway (Montrochet/IUT-Feyssine et Perrache/Porte-des-Alpes, respectivement lignes
fortes « A11 » et « A5 ») permettant de desservir les deux grands campus de I'agglomération, La
Doua et Bron, I'hopital St-Luc-St-Joseph, 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-centre a eu lieu, afin de favoriser I'accessibilité automobile des
« visiteurs » (qui stationnent occasionnellement au centre-ville, sur une courte durée) au détriment
des « pendulaires », sans pour autant toucher aux « résidents ». La révision du plan de déplacements
urbains de I'agglomération lyonnaise, datant de 2005, mais dont le processus de révision date de
2002, a pour but de rendre conforme le document aux exigences de la loi SRU intervenue entre-
temps, ainsi que d’affirmer la mise en place future d’'un certain nombre de nouvelles actions peu
traitées dans le document précédent, a savoir la logistique urbaine et la sécurité des déplacements.
Cette révision coincide également avec le changement d’équipe municipale et communautaire de
2001.

Sur le diagnostic en 2005, peu de changements sont intervenus depuis le PDU de 1997. La future
enquéte ménages-déplacements n’est pas encore mise en ceuvre, elle sera publiée en début 2007.
Dans cette situation olU peu d’éléments permettent de tester I'impact des mesures entreprises
précédemment, le plan de déplacements urbains ainsi élaboré s’attache essentiellement a
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 a « haut niveau de
service » sur les lignes C1, C2 et C3, reliant Vaulx-en-Velin a Saint-Paul, et Rillieux-la-Pape ainsi que
Caluire a la Part-Dieu (carte B, annexe 2). La prolongation du tramway T2 vers Saint-Priest-Bel-Air,
ainsi que la mise en service des tramways T3 entre la Part-Dieu et Meyzieu Z.1, puis I'aéroport Saint-
Exupéry, et du tramway T4 entre Vénissieux-Minguettes et Jet-d’eau-Mendes-France, dont la

77 Notons que le scénario C a alors été retenu, scénario le plus axé sur la question du partage de I'espace public entre
modes, ainsi que sur la création de « lignes fortes » de surface pour compléter le métro, mais bien moins sur les mesures
restrictives a l'usage de I'automobile (stationnement, circulation, ...) qui se limitérent alors au gel des capacités des
pénétrantes urbaines de 1997.
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prolongation jusqu’a la Part-Dieu est prévue pour 2013, rentrent également dans I'orientation d’un
développement des « lignes fortes » de surface pour I'agglomération. Pour finir, les prolongations du
métro A vers Vaulx-en-Velin-La-Soie et du métro B vers Oullins-la-Saulaie vont dans le sens d’un
maillage plus fin, ainsi que d’une articulation plus forte entre les différents modes. Notons également
deux projets inscrits dans ce PDU, et qui devraient apparaitre avant la fin du plan de mandat 2008-
2014 du SYTRAL: une liaison de bus en site propre baptisée LEOL (Lignes Expresses de |’Ouest
Lyonnais) qui reliera Gorge-de-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 également un nouvel instrument, celui d’une reconfiguration du
réseau de bus existant en ciblant une amélioration de la « performance des lignes de surface », c’est-
a-dire de la régularité des bus ainsi qu’une diminution de leurs temps de parcours. Cette orientation
débouchera sur le projet « Atoubus » mis en service le 29 aolt 2011 et qui correspond a une
nouvelle hiérarchisation des lignes de bus sur 'ensemble du périmeétre des transports urbains, a une
simplification des lignes et des nouveaux horaires, a une réduction du temps des correspondances
entre bus et les autres modes de transport collectif. A I’heure actuelle, I'essentiel des différentes
« 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
terme. Il s’agit de I'axe A7 qui était prévu pour relier le campus de la Doua au campus de I'ENS, a
Debourg, et de I'axe A8 qui était pensé comme une ligne de transports en commun reliant Vaulx-en-
Velin a la Gare de Vénissieux, en passant par la Porte-des-Alpes.

Un second point majeur de consensus dans ce registre d’action est la mise en service d’un réseau
ferré d’agglomération prenant exemple sur le RER francilien. Les lignes directrices de ce projet de
réseau remanié (appelé REAL : réseau express de I'aire métropolitaine lyonnaise), issu du réseau 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
favoriser le report de voitures aux abords des gares, et enfin de la mise en place d’une tarification et
d’une information 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
mises en service depuis 2006 et s’échelonneront jusqu’en 2013, elles permettront d’atteindre depuis
les différentes gares lyonnaises les villes de Bourg-en-Bresse, Macon, Saint-Etienne, Bourgoin-Jallieu,
Ambérieu, Vienne ou encore Roanne, avec un nombre conséquent d’arréts dans des gares de taille
réduite (carte 3, p.51).

Si le SCoT fait référence a ce projet de réseau métropolitain en le mobilisant comme un outil au
service d’une politique de planification urbaine plus large, dans le cadre d’une stratégie
d’urbanisation prioritaire autour des gares (carte 2, page suivante), les autres documents voient
également et plus directement une opportunité de raccorder aux transports en commun des
communes dont le service actuel n’est pas jugé suffisant pour susciter des changement de
comportements.
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Le réseau express métropolitain et les polarités urbaines

La relation urbanisme/transport :

le principe d'un réseau express métropolitain
de transport qui organise et structure

le développement urbain multipolaire.

Architecture du projet:
les principes

Polarité Bassin de vie
a renforcer
O 3 structurer

Vallee
duGiur (™)

Carte 2: Le réseau express de I'agglomération lyonnaise comme instrument au service d’une politique de polarisation de I'urbanisation
autour des gares ; source : SCoT 2030 document d’orientation générale, Urba’Lyon

Ce réseau de transport ferré métropolitain prend appui sur le réseau existant, propriété de Réseau
Ferré de France, et pour I'"heure, aucune extension du réseau physique n’est a I'ordre du jour, hormis
la mise a quai de la voie K de la gare de la Part-Dieu, mise en service en décembre 2011. L'ensemble
du travail autour du projet REAL est donc proche d’'une réflexion sur le service de transport, et
promeut une utilisation plus dense du réseau ferré d’agglomération. Cela ne va pas sans poser de
nouveaux problémes : la gare de la Part-Dieu et I'axe ferroviaire St-Clair-Part-Dieu-St-Fons 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

Autant le premier registre que nous venons de mentionner rapidement s’inscrit dans la continuité
des documents de planification antérieurs, autant le second registre apparait subitement quelque
part entre 1997 et 2005. Il s’agit de la nécessité de mettre en ceuvre des dispositifs afin de
« sensibiliser I'usager », pour « influer sur les comportements » (SYTRAL, 2005, p.44). Le PDU révisé
de 2005 est tres clair sur le positionnement des acteurs face a la question. |l s’agit de « faire partager
les choix », formule assez paradoxale pour un document qui se veut étre élaboré en concertation
avec la population, et pour ce faire, « informer, concerter, communiquer et sensibiliser ». L' objectif de
cette démarche est de faire « évoluer les pratiques de déplacement en s’appuyant sur une opinion
publique favorable, qui prend conscience des excés de I’'automobile » (idem). Il est trés intéressant 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 « systeme communicationnel » préconisé par certains documents de planification, et surtout par
les documents les plus spécialisés sur les questions relatives aux déplacements, I’ « information aux
usagers » est considérée comme prioritaire afin de faire connaitre a tous les « services qui leurs sont
offerts », et de leur en fournir un mode d’emploi. Pour arriver a cela, certains messages, mémes
« trés basiques » doivent « étre rappelés » comme par exemple le « mode de fonctionnement d’un
parc-relais » afin de toucher I’ensemble des habitants et surtout les « cibles mal couvertes » (SYTRAL,
2005, p.42).

A l'information vient également s’ajouter une nécessité de « sensibilisation » des habitants, qui
prend la forme de journées de promotion des « modes doux », d’événements emblématiques,
d’informations sur les liens entre la pratique automobile et la pollution atmosphérique. La
sensibilisation peut également passer par la mise en place d’expérimentations, que ce soit un couloir
de bus temporaire dans le périurbain pour en montrer I'efficacité ou encore un « pédibus » afin de
sensibiliser les parents par les pratiques des enfants (plan « modes doux »). Il apparait que « les

scolaires représentent un public d’avenir a prendre en compte tout particulierement et les actions de
communication envers eux sont a développer » (SYTRAL, 2005, p.43). Les « acteurs publics » sont eux
aussi appelés a montrer I'exemple, en mettant en place des plans de déplacement dans les
principales collectivités, et ceci afin de pouvoir « influer sur 'opinion et les comportements des
habitants » (idem). Cette « sensibilisation » joue sur plusieurs registres que nous reprendrons un peu
plus tard : 'engagement, les valeurs, la réciprocité. La « concertation » est également présentée
comme étant I'un des éléments-clés de ce dispositif communicationnel. Le texte du PDU est le seul a
vraiment le mentionner, en donnant autant de place a la concertation des habitants qu’a la
concertation des « partenaires économiques » via les différents plans des déplacements inter-

entreprises (PDIE) sur différentes zones d’activités.

Pour finir, la « communication et la pédagogie » sont préconisées, par exemple par l'intermédiaire
d’une distribution de plans, la mise en ligne d’'un site spécifique « Vélo’V » ou encore des lettres
d’information. La communication a pour ambition de « faire connaitre les orientations 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 »,
techniciens, associations, professionnels...), le PDU affirme que les supports de communication
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doivent I'étre également. Le document donne alors I'exemple d’explication a donner, pour
convaincre, tel que les impacts environnementaux des modes, les co(ts réels d’usage de la voiture et
des transports en commun, les enjeux que représentent la fraude, l'importance d’une
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).

1.3.3 Actions sur I’ « efficacité » du systeme automobile d’agglomération

Afin d’agir sur les comportements, I'ensemble des documents du corpus préconisent des actions —
parfois différentes — mais qui se retrouvent dans leur nature plutdt restrictive pour les acteurs-
usagers de la route. L'idée développée dans les principaux documents opposables (PDU et SCoT) est
celle d’une hiérarchisation des réseaux routiers et autoroutiers (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
« hiérarchisation » se composent également de I’ « intégration urbaine » du périphérique et des
principales routes pénétrantes, c’est-a-dire essentiellement d’une limitation des vitesses de
circulation, ainsi que du partage de bandes de circulation avec d’autres modes (bus, vélo, taxi
essentiellement). Le stationnement est également un levier identifié, tant dans la préconisation de
I'intégration de normes plus contraignantes a la construction par I'intermédiaire des PLU, que sous la
forme d’une politique de stationnement d’agglomération qui consiste a réglementer et a tarifer le
plus possible les places en voirie, afin d’augmenter les taux de rotation des véhicules, de maniére a
privilégier plutot les « visiteurs » (qui payent cher et restent peu de temps) et les « résidents » (g qui
on donne plus de Iégitimité) que les « pendulaires » qu’on destine plus aux parcs-relais, dont on
espere voir doubler le nombre entre 2005 et 2014. La politique de stationnement en hyper-centre a
également longtemps été développée en partenariat avec la société d’économie mixte Lyon Parc
Auto, avec la stratégie de substitution aux places de stationnement en voirie, de parcs publics
payants. Cette stratégie qui a longtemps permis de libérer de I'espace public et des surfaces de voirie
pour des usages plus diversifiés (pistes cyclable, zones piétonnes, sites propres...) était localisée au
départ uniquement dans la Presqu’ile et petit a petit a gagné un territoire plus élargi sur Lyon et
Villeurbanne.

Au sein des documents de planification analysés, certains éléments ne sont pas convergents, avec en
premier lieu, la question de la possibilité d’expérimentation d’'un péage urbain autour de Lyon-
Villeurbanne. L’Etat I'insére comme orientation possible dans le PPA de 2008, mais n’est repris par
aucun document plus « local », opposable ou non. Les trongons ouest du périphérique (TOP) et le
contournement ouest lyonnais (COL) sont également tous deux objets de division ou
d’interprétations bien différentes en fonction de l'institution porteuse du document. La DTA et le
PPA, tous deux élaborés par les services de I'Etat, en font mention, en annongant méme des horizons
de mise en service, 2015 pour le premier, 2030 pour le second. Le SCoT fait figurer le premier sur ses
cartes stratégiques d’agglomération, et le second en pointillés. Les documents élaborés par le Grand
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Lyon ou le SYTRAL (PDU, plan « modes doux », Plan Climat, Agenda 21) n’y font aucunement
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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 Rhdéne et le Grand Lyon soutiennent ce projet.
L’argumentaire peut se résumer comme tel : pour reprendre la ville a I'automobile en hyper-centre, un contournement de
ce dernier est nécessaire. L'argument des opposants est tout aussi clair: créer de nouvelles infrastructures autoroutieres
amene un appel d’air et se traduit par plus de circulation automobile. Ce projet n’est pas notre sujet central ici, puisque
celui-ci nécessiterait une thése entiére. Notons tout de méme que 