
[image: Couverture : Demoli Yoann, Lannoy Pierre, Sociologie de l’automobile, La découverte]



  Yoann Demoli
Pierre Lannoy

  
  Sociologie
de l’automobile

   

  
      
        	2019


        	 
        	[image: Logo La Decouverte]   


      

    




Présentation

L’automobile ne cesse d’exciter les passions et de susciter les controverses. Choisie et utilisée avec soin, présentée comme un symbole de réussite et d’autonomie, elle est aussi fustigée comme la cause de nombreux ﬂéaux environnementaux, urbanistiques et sanitaires du monde contemporain. Si la voiture est l’objet de jugements si paradoxaux, c’est parce qu’elle n’est pas seulement un objet matériel, mais un fait social à part entière.

Sur la base d’une synthèse inédite de travaux tant français qu’étrangers, cet ouvrage montre que le phénomène automobile peut se comprendre à partir des divisions et des enjeux de domination entre les groupes sociaux. Il examine, dans cette perspective, la diffusion historique de l’automobile, la massiﬁcation de son usage – autant que son timide reﬂux –, la diversité des cultures et des identités dont elle est le véhicule, sans oublier ses externalités négatives, qui suivent les lignes de structuration du monde social. Le regard sociologique offre ainsi des clés de décryptage du monde automobile, à la fois originales et éclairantes dans les débats sur son avenir.
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Introduction

Elle est partout : dans les villes et les campagnes, dans les déserts et les montagnes, dans tous les pays et sur tous les continents. En 2017, son parc s’élève à environ 32,4 millions d’unités en France et 1,3 milliard à l’échelle mondiale. Elle est sans cesse présente, aussi, sur les écrans, les ondes et les pages des journaux et magazines. Les consortiums industriels qui la fabriquent et l’alimentent en carburant comptent parmi les plus puissants acteurs du monde contemporain [Deneault, 2017]*. L’automobile — puisque c’est d’elle qu’il s’agit — fait partie de ces objets qui peuplent l’existence quotidienne et qui sont devenus à ce point familiers qu’ils semblent incontournables dans le fonctionnement de la vie sociale « normale ».1

Mais cette omniprésence de l’automobile est simultanément au cœur de nombreux débats de société : la « bagnole » est critiquée pour les millions de victimes qu’elle fait sur les routes, pour avoir envahi les centres urbains et détruit l’espace public, pour la pollution qu’elle engendre, pour la dépendance qu’elle crée auprès des conducteurs, ou encore parce qu’elle incarnerait une société de consommation au caractère aliénant et insoutenable. À l’heure où le développement d’une mobilité dite durable est dans tous les discours, l’automobile n’aurait plus la cote, et serait en voie de chuter du piédestal qu’un siècle de fordisme intensif a bâti pour et grâce à elle.

Parce que le phénomène automobile constitue un thème de société âprement débattu, les sociologues sont régulièrement mobilisés, notamment par les médias ou les autorités publiques, pour en décrypter et analyser les logiques. Or, lorsque les sociologues consultent leur bibliothèque disciplinaire, l’impression est que la sociologie a porté peu d’attention à la voiture. Aux États-Unis, Richard Hawkins publie en 1986 un article intitulé « Une route inexplorée : l’automobile négligée par la sociologie ». En France, le philosophe et médiologue Régis Debray [2001] déplore le manque d’intérêt académique dont souffrirait le phénomène automobile : « Il est étrange qu’un objet social total comme l’automobile ait aussi peu intéressé les sociologues » [p. 67]. Et d’attribuer ce manque d’intérêt pour l’automobile à sa banalité « qui la protège des questions indiscrètes, tant il est vrai que le lieu le plus inconnu est celui où nous demeurons » [Debray et Guillaume, 2001, p. 26].

Le constat est à la fois fondé et partial. Il est fondé dans la mesure où la sociologie de l’automobile n’est pas une spécialité disciplinaire établie. Si l’automobile peut occasionnellement servir à illustrer une théorie ou faire l’objet d’une étude spécifique, on ne peut pas affirmer pour autant, à ce jour, qu’une catégorie particulière de travail sociologique se range sous la bannière d’une « sociologie de l’automobile ». La diversité des facettes et surtout des problèmes posés par l’automobilisme favorise de surcroît une segmentation des approches : la sociologie de la consommation, la sociologie urbaine, la sociologie du risque ou encore la sociologie juridique et criminelle constituent autant de spécialités qui l’abordent tout en s’ignorant les unes les autres. En outre, d’autres disciplines des sciences humaines ont construit à son sujet une expertise plus visible : il en est notamment de l’économie (consommation, marketing, économie industrielle, sciences actuarielles), du droit (législation routière, procédure pénale, criminologie) ou de la psychologie (comportementalisme automobile, cyndinisme, etc.). Enfin, beaucoup d’observateurs non sociologues, amateurs ou experts, prétendent faire la sociologie du phénomène automobile, généralement en se positionnant pro ou contra ; avec cette conséquence que s’est répandue une sorte de « sociologie spontanée » de l’automobile qui rend à la fois peu attrayante (aux yeux des sociologues) et superflue (aux yeux des non-sociologues) son étude sociologique plus approfondie.

Le constat posé par Hawkins et Debray n’en est pas moins partial. L’automobile a attiré l’attention des sociologues sans discontinuer depuis un siècle. Dès les années 1910, Robert E. Park ou Vilfredo Pareto, deux figures fondatrices de la sociologie, avancent les premières réflexions sur le sujet. Dans son célèbre essai, « La ville », dont la première version paraît en 1915 dans l’American Journal of Sociology, Park (1864-1944) suggère que la diffusion de l’automobile constitue une des causes du changement social et urbain [Park, 1925], inaugurant par là un chantier de recherche sur les rapports entre technique et société, encore exploité de nos jours (voir chapitre III). De son côté, Pareto (1848-1923) consacre à la diffusion de l’automobile un paragraphe de son Traité de sociologie générale dont l’édition originale date de 1916 : « À notre époque où triomphe la démocratie, si l’automobile n’avait pas la protection du Progrès, elle serait proscrite, car elle est employée surtout par les gens riches ou, pour le moins, aisés, et tue bon nombre d’enfants de prolétaires, et même quelques prolétaires adultes […]. Tout cela est toléré, grâce à la protection du dieu Progrès ; du moins en apparence car, en réalité, il y a aussi l’intérêt des hôteliers et des fabricants d’automobiles » [Pareto, 1916, trad. 1917, p. 824]. Sensiblement différente de celle de son collègue américain, car inscrite dans un contexte de diffusion de l’automobile très différent, la perspective du sociologue italien ouvre un questionnement — toujours d’actualité — au sujet des intérêts qui soutiennent le développement du système automobile (voir chapitre II) et de ses conséquences socialement problématiques (voir chapitre V). En France, il faut attendre la période des trente glorieuses pour que la sociologie porte attention à la voiture, sous la plume de théoriciens critiques de la société de consommation comme Roland Barthes, Henri Lefebvre ou Ivan Illich (voir chapitre II).

L’automobile nourrira également d’autres traditions importantes de la sociologie : en France, la sociologie du travail est née dans une usine automobile, au lendemain de la Seconde Guerre mondiale. En effet, c’est à Billancourt, sur la base de leurs enquêtes dans les ateliers de la Régie nationale des usines Renault, que Georges Friedmann, Alain Touraine, Michel Collinet ou Pierre Tripier forgent leur outillage conceptuel, donnant à l’industrie automobile un statut emblématique dans l’étude sociologique du travail ouvrier et des relations professionnelles en général [Perriaux, 1999]. Plus récemment, les années 2000 ont vu l’émergence du mobility turn dans les sciences sociales, qui oriente le regard vers les multiples mises en mouvement des réalités sociales (personnes, choses, institutions, idées), conférant du même coup une pertinence renouvelée à l’étude sociologique du phénomène automobile [Cahiers internationaux de sociologie, 2005 ; Featherstone et al., 2005]. Il est vrai néanmoins que tous ces travaux restent éparpillés — ce qui explique sans doute l’impression que la sociologie a négligé l’automobile.

Désireux de déconstruire l’idée que la sociologie aurait boudé ou snobé la voiture, et en même temps de rompre le cloisonnement d’une expertise accessible à quelques-uns, cet ouvrage se présente comme un guide à travers un siècle de réflexions sociologiques au sujet de l’automobilisme. Il articule la présentation de données empiriques, dont certaines sont inédites, et l’exposé de cadres théoriques visant à en rendre compte conceptuellement. Son plan vise à décrire les trois axes de recherche autour desquels celles-ci se sont articulées : l’analyse des mécanismes sociaux de diffusion de l’automobile au sein des sociétés occidentales, avec un focus particulier sur la France (chapitres I et II), la description des logiques sociales qui structurent au quotidien ses usages dans la France contemporaine et les investissements identitaires et culturels dont elle est l’objet, là comme ailleurs (chapitres III et IV), et l’identification des modalités sociales au travers desquelles ses externalités sont engendrées, problématisées et subies (chapitre V). La cohérence de cette construction ne doit cependant pas amener à oublier les profondes divergences méthodologiques et théoriques qui peuvent exister entre certains travaux présentés ici. Les analyses sociologiques du phénomène automobile peuvent  traiter de terrains très éloignés les uns des autres et relever de positionnements épistémologiques multiples, parfois même inconciliables. Mais toutes s’accordent sur ce constat : l’automobilisme ne peut être pleinement compris qu’à condition de dégager les logiques sociales qui le constituent et lui confèrent sa dynamique. De l’interaction routière la plus fugace aux tendances lourdes de la motorisation, des usages ordinaires ou extraordinaires de l’automobile aux choix les plus personnels des individus à son sujet, c’est à chaque fois la société tout entière qui s’y trouve convoquée.





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










I / Décrire la diffusion de l’automobile


Les débuts de l’automobile ont souvent été présentés par les historiens des sciences et des techniques [Bellu, 1998 ; Eckermann, 2001] ou des entreprises, prenant la forme de monographies des quelques constructeurs nationaux qui ont eu un poids considérable dans le développement de l’industrie automobile [Chandler, 1964 ; Rae, 1965 ; Loubet, 2001]. Ce chapitre propose une histoire complémentaire à celle portant sur les grands constructeurs en s’intéressant à la diffusion sociale de l’automobile.


Européenne de naissance, américaine par adoption


Les conditions sociales de la naissance d’une technologie européenne

L’idée d’un véhicule dont la mobilité serait indépendante de la force animale ou humaine est ancienne [Berns, 1996]. Dès le XIIIe siècle, des croquis de Roger Bacon et de Léonard de Vinci attestent que le projet, s’il n’est pas encore réalisé, s’inscrit dans l’horizon de la modernité. Comment comprendre que cette invention naisse dans la France, l’Allemagne et la Grande-Bretagne à la fin du XIXe siècle ?

Plusieurs conditions sont particulièrement favorables à la naissance de l’automobile en France. Des raisons liées tout d’abord au progrès technique, indissociable de l’industrialisation. C’est ainsi en France que Pierre Michaux met au point les premières bicyclettes en 1860. De fait, de nombreux constructeurs de cycles (Berliet à Lyon, Peugeot dans le Doubs) vont devenir incontournables dans la production d’automobiles, les industries nécessitant des matériaux, des techniques et des réseaux de distribution analogues : pneumatiques, carrosseries, systèmes de direction, etc. C’est ainsi dans l’industrie du cycle qu’a été mis au point le procédé de fabrication de pièces produites en grandes séries sur des machines-outils spécialisées. Ce progrès technique ne saurait se comprendre sans la qualité de la formation des ingénieurs français, qui fournissent un important vivier pour les entrepreneurs entrant sur ce marché encore naissant, comme Émile Levassor formé à l’École centrale. Un autre facteur tient à l’infrastructure routière de l’Hexagone : de bonne qualité et de forte connexité, le réseau routier bénéficie d’un entretien suivi, encadré par les fonctionnaires issus de l’École des ponts et chaussées, créée en 1747. Paris apparaît comme le centre du développement de l’automobile naissante [Flonneau, 2005]. Aussi, en 1895, c’est en France que le plus long trajet en automobile est réalisé : Paris-Bordeaux-Paris, avec un seul arrêt de vingt-deux minutes. L’avantage français est toutefois de courte durée : dès 1904, les constructeurs américains font mieux en termes de volume et un peu plus tard en termes de valeur. En 1907, le nombre d’habitants par automobile décroche déjà entre l’Europe et les États-Unis : on compte alors 608 habitants par voiture aux États-Unis, contre 981 en France ou 3 824 en Allemagne [Flink, 1970, p. 58].




L’adoption américaine

Rapidement, c’est la nature même de l’automobile qui va être interrogée par Henry Ford (1863-1947). À l’instar de leurs homologues du Vieux Continent, les premiers constructeurs américains conçoivent la voiture comme l’engin singulier de l’exploit sportif ou comme la pièce unique destinée à un riche propriétaire, traduisant leurs positions de classe dans leurs conceptions du produit et du marché automobiles : il s’agit de fabriquer des voitures chères pour des clients riches [Davis, 1988]. Poussé par ses origines rurales, Ford va se défier de cette vision et concevoir l’automobile comme une véritable marchandise destinée à être consommée par le plus grand nombre, et donc comme un produit industriellement standardisable. Il renonce à la logique artisanale qui prévalait chez tous les autres constructeurs et met au point, en 1908, la Ford T, truly the car of the multitudes — The Universal Car (la voiture des masses, la Voiture universelle) [p. 85]. La première chaîne de production est mise en place entre 1913 et 1914, dans l’usine de Highland Park : elle ouvre la voie de l’ère de l’automobilisme de masse [Flink, 1970]. Au-delà d’une histoire hagiographique, il faut préciser les conditions tout à fait favorables à l’intuition du constructeur américain. Dans un contexte où les économies nationales sont particulièrement fermées, les États-Unis apparaissent comme un lieu particulièrement propice aux débouchés d’un véhicule produit en série : dans un marché ouvert de 95 millions d’habitants sans droits de douane, Ford peut produire en masse. Sa stratégie va se révéler payante : si l’automobile a été européenne par naissance, sa diffusion sera américaine — même si d’autres pays du (Nouveau) monde seront aussi le théâtre d’une motorisation rapide, dans des contextes relativement analogues : densité faible, vaste territoire à équiper et population relativement aisée (Australie, Canada et Nouvelle-Zélande). Ainsi, à l’orée de la Première Guerre mondiale, les chemins du Nouveau et de l’Ancien Monde paraissent déjà bien divergents : on relève une automobile pour 77 habitants aux États-Unis, 151 au Canada, contre 318 en France et 950 en Allemagne [Bardou et al., 1977].







La diffusion verticale de l’automobile


Un bien d’abord et longtemps élitiste

D’un côté comme de l’autre de l’Atlantique, la voiture est d’abord réservée à l’élite, et critiquée en tant que telle. Outil d’un individualisme dérégulé, l’automobile est considérée par certains comme un danger, parce qu’elle amplifierait la lutte des classes, comme le dit Woodrow Wilson en 1906 : « Rien n’a répandu le sentiment socialiste dans le pays plus que l’utilisation de l’automobile. Pour le compatriote, c’est l’image même de l’arrogance de la richesse avec toute son indépendance et son insouciance » [Wilson, in Gartman, 1994, p. 15]. Dans une fin de siècle marquée par l’agitation socialiste et anarchiste, l’automobile apparaît comme un bien statutaire polémique, promu par des automobiles-clubs composés d’aristocrates et de grands bourgeois.

À cette première étape succède une appropriation de l’automobile par de nouveaux propriétaires, qui en redessinent fortement les usages. Les membres des professions libérales sont ainsi nombreux à adopter l’automobile, qui facilite leurs déplacements au quotidien : c’est une innovation sociale majeure, dans la mesure où, d’abord engin de l’exploit, puis véhicule du loisir, elle s’intègre à des routines quotidiennes. Cette influence est déterminante aux États-Unis, où les membres des professions libérales (médecins, avocats, mais aussi pasteurs) sont particulièrement valorisés. Dans le cas américain, cette appropriation se fait également par une partie de la population rurale, qui va donner à l’automobile la fonction d’outil agricole [Kline et Pinch, 1996] et domestique [Cowan, 1985]. Évidemment, de telles innovations ne sont pas réparties de façon semblable parmi les ruraux : on a pu montrer par exemple que l’automobile, tout comme le téléphone, se diffusait majoritairement dans les États qui comptaient le plus grand nombre de propriétaires terriens [Fischer et Carroll, 1988]. En Europe, il faut également souligner l’importance des indépendants : les artisans et les commerçants sont en effet de plus en plus nombreux, dans l’entre-deux-guerres, à s’équiper en automobiles. On compte à Paris, lorsque la Seconde Guerre mondiale éclate, davantage de véhicules utilitaires que de véhicules de tourisme [Flonneau, 2005].




L’émergence d’un bien de consommation de masse : des calendriers variés

La diffusion de l’automobile parmi les autres catégories sociales est fortement liée à l’extension de la production de masse et à l’émergence d’un marché solvable. Elle suit des calendriers variés selon les pays.

Aux États-Unis, l’âge d’or de la diffusion de l’automobile, où les taux de croissance sont les plus élevés, concerne la période entre 1900 et 1920. En 1927, on recense une voiture pour 5 habitants, soit un taux d’équipement des ménages que la France connaîtra seulement à la fin des années 1960 (voir tableau 1). Les autres pays du Nouveau Monde suivent ce mouvement et, à la même date, on compte une voiture pour 10 habitants en Nouvelle-Zélande et une voiture pour 16 habitants au Canada et en Australie.
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