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Présentation
À la croisée de défis écologiques, sanitaires et économiques, le vélo occupe aujourd’hui une place centrale dans le débat public. Ses enjeux sociaux restent pourtant méconnus ou négligés. Comment les différentes pratiques et significations du vélo sont-elles reliées ? Dans quelle mesure sont-elles influencées par les inégalités qui traversent la société tout en contribuant à les façonner ?
Après avoir montré comment le vélo est à la fois révélateur et moteur des transformations sociales, cet ouvrage explore la complexité des imbrications entre les multiples formes de pratiques. Il explicite ensuite en quoi ces dernières sont socialement situées et influencées par la famille, les pairs, les objets, les sports, les médias, les institutions, les religions et les territoires. Tout en analysant comment les pratiques participent à (re)produire les rapports de pouvoir, il montre dans quelle mesure elles reposent et agissent sur les rapports au corps, au sport, à la santé, à l’espace, au temps, à la mobilité et à l’écologie.
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Introduction
« Entreprendre une tâche aussi audacieuse que celle d’écrire une sociologie qui prétendrait englober le “cyclisme” dans sa totalité est presque certainement voué à l’échec. »
Cox [2020, p. 3]1


Le vélo renvoie à une grande variété de manières de penser et de pratiquer. Ce constat est à l’origine d’un fort cloisonnement de la recherche, particulièrement rigide, entre les dimensions sportive et mobilitaire de la bicyclette. À contre-courant, cet ouvrage part du postulat selon lequel toute personne faisant du vélo se déplace et s’adonne à une activité physique. Occulter l’une de ces deux dimensions revient soit à oublier que, lors de toute pratique du vélo, le corps se déplace dans un contexte donné, soit à nier que, pour produire son propre déplacement, il s’active, entraînant une augmentation de sa dépense d’énergie. Qu’elle prenne plutôt la forme d’un mode de déplacement, d’un loisir ou d’un sport — y compris professionnel —, toute pratique du vélo est par ailleurs sous-tendue par des enjeux environnementaux, sanitaires et économiques de plus en plus mis en avant par les politiques publiques.
Reflet des mutations profondes de la société [Gaboriau, 1991], le vélo est présent sur tous les continents. En Occident, il s’inscrit dans la très grande majorité des parcours de vie. En dépit de la diversité des formes de pratiques et significations auxquelles il renvoie, il reste un objet peu prisé des sociologues, notamment en France. Ses dimensions sociologiques sont essentiellement étudiées par la psychologie sociale, l’histoire, la géographie sociale, l’économie, l’ingénierie et l’épidémiologie appliquées au champ des transports et des mobilités, ainsi que par des enquêtes relevant de la littérature grise. À un moment charnière de politisation de la santé et de l’écologie, à l’heure de l’urbanisme « actif », « durable » et « inclusif », dans un contexte de réflexion sur l’accélération des rythmes de vie, quand le vélo s’impose comme l’objet politique multifacettes qui cristallise tous ces enjeux [Cox, 2020 ; Morio et Raimbault, 2021], il semble pertinent que la sociologie française se saisisse pleinement de cet objet.
Toutefois, le déficit de travaux inscrits dans la discipline oblige à opérer des choix. Le parti pris de cet ouvrage est de proposer une sociologie du vélo mettant l’accent sur la socialisation et les rapports sociaux. La socialisation est ici appréhendée dans son acception la plus extensive [Darmon, 2010 ; Authier et al., 2022]. Elle désigne l’ensemble des processus par lesquels la société globale et locale construit les individus. Elle permet d’aborder la façon dont les pratiques sont façonnées par les influences imbriquées et entremêlées des différents rapports sociaux, et vice versa. Parce que ces derniers se construisent, se reproduisent et se transforment sans cesse, cette approche est particulièrement adaptée pour prendre en compte des évolutions mais aussi des marges de liberté et d’action permettant aux individus et aux groupes d’individus de résister, voire de déplacer les rapports sociaux en question [Pfefferkorn, 2014]. Les socialisations cyclistes — définies comme l’ensemble des processus qui façonnent les manières de penser et de pratiquer le vélo — reposent à la fois sur les socialisations au vélo (influences de l’ensemble des instances socialisatrices) et sur les socialisations par le vélo (influences des expériences de pratique du vélo). L’étude de ces deux dimensions articulées permet d’analyser comment les pratiques et les significations du vélo façonnent et sont façonnées par la société (et par les logiques de domination qui la traversent).
En quoi le vélo est-il à la fois un révélateur et un instrument des mutations sociales ? Comment les différentes formes de pratiques et de significations sont-elles reliées ? En quoi sont-elles socialement situées ? Quel·les sont les principales instances et les principaux agents périphériques de socialisation au vélo ? En quoi les expériences de pratique sont-elles socialisantes et participent-elles à façonner les rapports sociaux ? Telles sont les principales questions traitées dans cet ouvrage. À la croisée de la sociologie des mobilités spatiales [Belton-Chevallier et al., 2019] et de la sociologie du sport [Defrance, 2011], une telle approche implique d’explorer les influences mutuelles entre les différentes significations du vélo, les différentes formes de pratiques, les contextes (configuration du territoire et du système de mobilité, localisation des aménagements et des infrastructures, climat, relief, politiques locales, normes et codes juridiques, culturels et religieux) dans lesquels elles s’inscrivent, et les possibilités propres aux individus. Ces dernières varient selon leurs propriétés sociales et dépendent aussi bien de leurs capacités physiques, de leurs connaissances et compétences, de leurs ressources financières et matérielles que de leurs dispositions, entendues comme des tendances, inclinations, propensions à agir, à penser ou à être de telle ou telle manière, susceptibles de se transférer d’un contexte de pratique à l’autre [Lahire, 1998].
Si le propos permettra probablement d’éclairer l’action publique, en particulier sur les questions d’inégalités, l’enjeu n’est ni de faire la promotion du vélo ni de déboucher sur une série de recommandations susceptibles de favoriser son essor. Au-delà de l’intérêt pédagogique qu’il peut revêtir pour les cyclistes, pour les multiples acteurs et actrices du développement du vélo, pour les journalistes, pour les enseignant·es et étudiant·es en sciences sociales ou pour toute personne intéressée par ce champ, cet ouvrage est une invitation au développement de la recherche sociologique consacrée au vélo. Les analyses portent sur le contexte français, ce qui n’empêche pas la présentation ponctuelle d’éléments de comparaison avec d’autres pays. Par ailleurs, certaines sources de littérature grise sont mobilisées en l’absence de travaux académiques ou en raison de méthodologies d’enquête plus récentes et plus rigoureuses. Le souci de concision laisse toutefois peu de place à la discussion des biais méthodologiques.
Le chapitre I expose en quoi, tout au long de son histoire, le vélo a été à la fois un révélateur et un instrument des mutations sociales et des rapports sociaux. Le chapitre II dresse un panorama du monde intersectoriel et transversal du vélo en France, révélant une grande diversité de pratiques et de protagonistes étroitement entremêlé·es. Le chapitre III montre à quel point les manières de penser et de pratiquer le vélo sont socialement situées. Le chapitre IV aborde les principales instances et les principaux agents périphériques de socialisation au vélo. Enfin, le chapitre V éclaire en quoi les pratiques cyclistes sont socialisantes et distinctives, c’est-à-dire en quoi elles façonnent les rapports sociaux de domination.

1. Les références entre crochets renvoient à la bibliographie en fin d’ouvrage.


I / Histoire sociale du vélo
Période bourgeoise : le vélocipède, symbole de progrès et de modernité
L’ancêtre du vélo est conçu en 1817 par un baron badois, à une époque où les rythmes de vie de l’Europe occidentale s’accélèrent [Kobayashi, 1991]. Nommé vélocipède (« aux pieds rapides »), l’objet connaît un bref succès « dans les milieux dandys et aristocrates de Paris et de Londres » [Gaboriau, 1991, p. 18]. Ce n’est que dans la seconde partie du XIXe siècle qu’une succession d’innovations permet le développement du vélocipède moderne, qui contribue à la « fin du cheval » [Giffard, 1899]. L’invention française d’une monture à pédales [Lequin, 2017] conduit dès la fin des années 1860 à une phase d’industrialisation ainsi qu’à la création de courses et de clubs [Gaboriau, 1991]. Durant les années 1870, l’effondrement de l’industrie contraint la France à se tourner vers l’Angleterre. À l’image du « grand bi », les montures de l’époque sont coûteuses et périlleuses. Elles sont surtout adoptées par des jeunes hommes bourgeois disposant de capacités physiques particulières. Avec les créations britanniques du pédalier avec chaîne puis du pneumatique, la bicyclette devient moins excentrique et plus stable. Sa diffusion auprès de la bourgeoisie s’accélère. Peu à peu, un marché d’occasion voit le jour [Fourastié et Fourastié, 1977] et permet aux employé·es — groupe social en pleine expansion, issu de la transformation industrielle et commerciale du pays — de copier les manières de vivre des classes supérieures [Gaboriau, 1991].
Créée en 1881, l’Union vélocipédique de France (UVF) regroupe les nombreux « véloce-clubs » et favorise ainsi une sélection sociale moins restrictive [Poyer, 2003]. Contrairement aux sports typiquement anglo-saxons tels le rugby et le football, le cyclisme n’est pas enseigné dans les écoles [Dauncey, 2012]. Les courses qui se développent sont un moyen d’expérimenter et de faire connaître les nouvelles technologies. À mesure que les prix offerts aux vainqueurs augmentent, le cyclisme de compétition se professionnalise et représente un moyen d’ascension sociale pour les coureurs, majoritairement issus des milieux populaires. L’Exposition universelle de 1889 dynamise l’industrie. La bicyclette incarne le progrès et la modernité. L’État utilise les clubs pour exercer un rôle d’éducation démocratique, civique et communautaire. Le nombre de clubs de cyclisme se multiplie avec l’essor du tourisme vélocipédique [Schiratti, 2022]. Le Touring Club de France joue à ce titre un rôle central [Bertho Lavenir, 1999]. Des divisions apparaissent très tôt entre partisans de la compétition et adeptes de l’amateurisme, associant loisir, mobilité, activité physique et contact avec la nature [Dauncey, 2012]. À travers cet usage, la bourgeoisie découvre la campagne [Holt, 1988]. Facilitées par le développement des routes, ces pratiques récréatives suscitent la participation financière des clubs à la création des premiers aménagements cyclables, qui seront bientôt un tremplin pour l’automobile [Bertho Lavenir, 1999].
En 1891, le succès du premier Paris-Brest-Paris marque le début d’une nouvelle ère des courses professionnelles, qui donnent à voir des performances de plus en plus réglementées et chronométrées avec précision [Gaboriau, 1991]. C’est aussi le cas dans les vélodromes, dans lesquels sont organisées des « courses extrêmes » (sur 1 000 kilomètres ou durant 24 heures) [Sergent, 2008]. Ces événements favorisent une prise de conscience : la bicyclette permet de renforcer les capacités humaines. Le succès du cyclisme sur route est porté par la montée en puissance de la presse sportive dans l’organisation des courses. Les rivalités nationalistes ainsi que les avancées techniques favorisent les confrontations entre les pays et le besoin de règlements communs, suscitant en 1900 la création de l’Union cycliste internationale (UCI).
À la fin des années 1890, la bicyclette commence à être utilisée pour son efficacité en tant que mode de déplacement, en particulier par des médecins, notaires, curés, mais aussi par des militaires [Gaboriau, 1991]. Peu à peu, elle se démocratise.
Encadré 1. Le vélo, perturbateur de l’ordre du genre
La bicyclette est aussi utilisée « par pur loisir ou comme exercice physique doux » [Dauncey, 2012, p. 25], notamment par les femmes, exclues des clubs [Poyer, 2003]. Dans un contexte marqué par un faible taux de natalité et la résurgence de l’eugénisme, elle est accusée de nuire à leur fertilité. Selon certains détracteurs, elle favoriserait l’« hystérie » et la « nymphomanie » [O’Followell, 1900, p. 63-64]. En détournant les femmes de leur devoir d’épouse et de mère, elle menacerait la sécurité de la nation [Thompson, 2000]. Sa pratique leur est recommandée par certains médecins mais avec modération ou « en présence d’un gardien » [Tissié, 1893, p. 131]. Le vélo permet toutefois à celles qui y ont accès de réclamer le droit d’adopter une coiffure plus libre et des vêtements plus commodes et participe ainsi à libérer les mouvements des femmes bourgeoises [Aronson, 1952 ; Gaboriau, 1991]. Certaines courses donnent à voir des « coureuses » — principalement issues de la classe ouvrière — s’affronter. Ces spectacles établissent des records, dont plusieurs s’approchent de près de ceux des hommes [Thompson, 2000]. L’ordre du genre est perturbé. Selon certains commentateurs, « la bicyclette a créé un troisième sexe » [Montorgeuil, 1897, p. 14]. Elle devient un outil de lutte féministe. Lorsqu’elle est utilisée sur de longues distances, voire lors de courses officielles où les coureuses usent de pseudonymes, elle permet de bousculer le stéréotype de la fragilité des femmes. Ces dernières sont d’ailleurs la cible de nombreuses publicités qui projettent l’image de femmes cyclistes émancipées.



La Belle Époque : démocratisation de la bicyclette et essor du cyclisme de compétition
Le cyclisme et toutes les activités qui lui sont liées — techniques, industrie, commerce, médias, publicités — favorisent la prospérité économique qui conduit à la Belle Époque, période marquée entre autres par l’émergence d’une importante classe ouvrière. Animés par une volonté croissante de performance, le monde du sport et celui de l’entreprise — gagnés par le productivisme et le taylorisme — se nourrissent mutuellement. C’est dans ce contexte que le Tour de France est créé en 1903 [Mignot, 2014]. Face à la popularité du sport automobile et des innovations dans l’aviation, les promoteurs du cyclisme cherchent à mettre l’accent sur les exploits d’endurance humaine tout en les reliant à l’histoire des coureurs [Desgrange, 1894]. Le succès commercial incite les fabricants à tout mettre en œuvre pour que les cyclistes qu’ils sponsorisent triomphent, ce qui donne lieu à divers types d’infractions [Dauncey, 2012]. Des règles de plus en plus strictes sont mises en place, mais tout en augmentant la difficulté de l’épreuve afin de maintenir le caractère spectaculaire du Tour. Ce dernier constitue une vitrine, un moyen d’afficher la valeur de la France moderne. Le Tour reste néanmoins réservé aux hommes et, en 1912, I’UVF décide de ne plus organiser de courses pour femmes. Christopher Thompson [2000] suppose que la fédération est alors gênée par les performances de certaines coureuses, qui mettent à mal la croyance en la supériorité physique naturelle des hommes. Selon lui, cette décision institutionnelle aura un effet durable pour soutenir la non-légitimité de la participation des femmes aux compétitions.
Par ailleurs, pour faire face à la concurrence de nouveaux sports (course à pied, tennis, rugby, football), de nombreux clubs cyclistes deviennent « omnisports ». Une grande partie de leur élite sociale est attirée par les motocyclettes et les automobiles, nouveaux symboles de vitesse et de modernité [Dauncey, 2012]. Le prix des bicyclettes baisse de manière considérable au moment même où les salaires augmentent, tandis qu’un jour de repos légal est instauré (1906). Le vélo devient accessible aux personnes qui le produisent. Si les anciens clubs restent socialement sélectifs, de nouveaux clubs sont créés sur des bases corporatistes. Aussi, des entreprises et des industries créent des clubs sportifs pour leurs employé·es. Alors même qu’elle est de plus en plus utilisée pour se rendre au travail, la bicyclette permet de prendre ses distances par rapport à ce dernier. Tout en ouvrant l’espace des rêves sportifs, elle devient un outil de conquête de l’espace des loisirs [Gaboriau, 1991].
À l’approche de la Première Guerre mondiale, les coureurs sont vus comme des « soldats du sport » [Gaboriau, 1991, p. 25]. Le Tour connaît une renaissance patriotique [Gaboriau, 1995]. Il devient une bataille dans laquelle la France défend son territoire. Les clubs affiliés à l’UVF organisent de multiples formations certifiantes mobilisant des compétences militaires de plus en plus explicites (brevets d’éclaireur cycliste, de cycliste combattant, etc.).
À l’image du Grand Prix Peugeot, de nombreuses courses commerciales créées dans les années 1900 s’ouvrent aux coureurs non professionnels et contribuent ainsi à accélérer l’effondrement des valeurs de l’amateurisme dans les clubs [Dauncey, 2012]. Paul de Vivie, plus connu sous le surnom de « Vélocio », figure majeure du cyclisme français depuis les années 1880, continue d’influencer fortement la réflexion sur la bicyclette en tant que philosophie de vie. Avant-gardiste pour avoir créé en 1894 un service de coursiers à vélo, il prône peu à peu le retour à une vie sobre, qui jouit des beautés de la nature. Il assure que l’utilisation quotidienne de la bicyclette façonne un corps sain dans un esprit sain. Il argue que le vélo permet aux familles d’ouvrières et d’ouvriers de se déplacer vers des logements moins onéreux et à l’écart des émissions nocives des usines. Associé à un régime végétarien, il rend possible les voyages lointains à moindres frais.
Juste avant la Première Guerre mondiale, le marché de la bicyclette s’ouvre davantage aux femmes [Thompson, 2000]. Mais le cyclisme de compétition leur reste difficile d’accès, les courses exclusivement féminines étant le plus souvent considérées comme des curiosités plutôt que comme du sport véritable.

L’entre-deux-guerres : la bicyclette, instrument de liberté de la classe ouvrière
Les bouleversements causés par la Première Guerre mondiale freinent le développement du vélo sous toutes ses formes [Dauncey, 2012]. Toutefois, le nombre de bicyclettes produites croît considérablement entre 1920 et 1926, période marquée par un intérêt général pour la recherche de distractions et par l’essor du sport professionnel.
Le cyclotourisme perd de sa popularité au profit de divertissements plus spectaculaires telles les courses de six jours dans les vélodromes. Ce sont des lieux de fête et de sociabilité rassemblant toutes les classes sociales. Ils contribuent à faire des courses cyclistes un sport spectacle de masse. Pour résister, les clubs de cyclotourisme développent la gamme des épreuves Audax (randonnée collective où il s’agit de partir et d’arriver ensemble) et délivrent des brevets. La création de nouveaux clubs après la guerre suscite la fondation, en 1923, de la Fédération française des sociétés de cyclotourisme (FFSC).
À la même période, le Tour fait couler beaucoup d’encre [Londres, 2008]. Dans l’idéologie d’Henri Desgrange (directeur de la course), il doit contribuer à un processus de civilisation des coureurs prolétaires, rendus respectables car façonnés par des règles exigeantes [Thompson, 2006]. En alimentant de plus en plus le culte de la performance et celui de la consommation, le sport devient une sorte de morale emblématique du capitalisme [Gaboriau, 1995]. Créée en 1930, la « caravane » fait du Tour une fête de la société de consommation [Mignot, 2014]. En dépit de ce constat, la mise en place d’équipes nationales conduit certaines instances à changer de regard sur le cyclisme routier. Alors que ce dernier était jusque là considéré comme un facteur de « déchristianisation » [Rocher, 2000, p. 74] en raison de sa contribution majeure à l’« idolâtrie de la religion du sport » [p. 76], il tend désormais à être encouragé par l’Église catholique, qui lui prête la qualité de promouvoir la morale de l’effort, du sacrifice et de l’endurance.
Des formes de résistance émergent de la part des mouvements socialistes et communistes, qui dénoncent l’exploitation commerciale de la force de travail des coureurs et la consommation passive des spectatrices et spectateurs [Dauncey, 2012]. En organisant un Paris-Roubaix travailliste à partir de 1935, le journal Le Populaire propose un modèle de sport alternatif valorisant une pratique de loisir saine. Sous le gouvernement du Front populaire, la priorité est d’offrir au plus grand nombre la possibilité de pratiquer des loisirs sportifs, touristiques et culturels. Les fédérations sont tenues de limiter la fréquence de leurs compétitions.
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