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Avec pour objectif la facilitation de la lecture, cet ouvrage utilise le masculin d’ac-
cord majoritaire, le masculin de généralité (exemple : « les acteurs des mobilités », « les
individus [...] ils... », etc.) et autres formulations qui portent en elles quelques archais-
mes et logiques de domination genrée. Par ailleurs, par conformité avec les lignes direc-
trices de la collection, nous n’avons pas eu recours aux formulations inclusives incluant
I’'usage du point médian et d’autres dispositifs utilisés en rédaction épicéne.

Disons-le donc ici tout a fait explicitement : ces formulations ont été retenues pour
leur concision et leur efficacité, et ne se veulent en aucun cas discriminatoires ou ne vou-
draient minorer I’importance des femmes dans les progrés et les connaissances scienti-
fiques dans le domaine des mobilités quotidiennes et plus largement dans I’histoire des
sciences.
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Introduction

L’individu mobile ou
la complexification progressive
d’un modele analytique
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Cet ouvrage collectif se propose d’étudier les mobilités quotidiennes par le prisme
des individus et des logiques qu’ils déploient. A I’heure de la « société des individus »
(Elias 1991) et du développement de nouvelles approches sociologiques centrées sur
I’individu comme entité analytique fondamentale (Le Bart ez al. 2010), analyser les mo-
bilités quotidiennes par le prisme de I’individu peut sembler évident.

Cependant, il est utile de rappeler ici que cette proposition n’a pendant trés long-
temps pas été une évidence. En effet, les premiers travaux en ingénierie et économie des
transports, qui remontent a une période allant de la fin du X1x° siécle jusqu’aux années
1970, ont longtemps fait I’impasse d’une entrée analytique par I’individu en privilégiant
des analyses agrégées portant sur les flux de personnes. Ces décennies sont marquées par
différentes phases d’industrialisation et par un équipement en réseaux de transports, jugé
alors nécessaire dans des pays et régions en pleine expansion démographique. A cette
époque, 1’enjeu principal de cette science des transports naissante est alors d’étre en ca-
pacité de prévoir les flux, bien plus que de connaitre les comportements et les logiques
individuels (Commenges 2013).
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Les approches que 1’on peut qualifier d’« individu-centrées » émergent quant a elles
dans les années 1970. A cette époque, on voit apparaitre simultanément (1) une défini-
tion stabilisée de ce qu’est un « déplacement » (Gallez 2015) ; (2) les premiéres enqué-
tes compréhensives dédiées a la déclaration et a la description de ces mémes déplace-
ments et aux logiques déployées par les ménages (Debizet 2011) et enfin (3) dans la
sphere académique, des modeles statistiques qui ont pour objectif d’expliquer — voire
de prédire — les comportements individuels de déplacements (McFadden 1974).

L’individualisme dit « méthodologique », qui émerge a cette époque dans 1’étude des
transports et déplacements quotidiens, revient a considérer que les phénomenes sociaux
et collectifs peuvent se comprendre en étudiant les individus et leurs comportements.
Les phénoménes collectifs et sociaux sont alors congus comme pouvant étre compris en
étudiant les comportements et logiques de 1’individu, suivant une logique « atomiste ».
Les recherches en transports et déplacements des années 1970 et 1980, qui sont nées du
rapprochement de 1’ingénierie et de I’économie néo-classique, ont formulé une premiére
conception de I’individu proche de celle d’homo eeconomicus (Demeulenaere 2003). Cet
homo ceconomicus est caractérisé par quatre traits distinctifs :

1) une passivité de I’individu quant au monde qui I’entoure, sur lequel il n’a pas de
prise autre que son comportement (ici de déplacement) ;

2) une omniscience dans la mesure ou ’individu connait I’ensemble des actions
possibles et des conséquences de celles-ci ;

3) des fortes capacités au calcul dignes des meilleurs supercalculateurs modernes ;

4) et enfin de la poursuite du seul intérét individuel (Béjean et al. 1999).

Bien entendu, cette série de postulats, qui remontent &8 Adam Smith (1723-1790), a
été fortement rediscutée et critiquée au sein méme du champ des sciences économiques
et des sciences humaines et sociales au cours des cinquante derniéres années. La criti-
que est tout d’abord venue des économistes eux-mémes, et en particulier par ceux inté-
ressés par les développements de la psychologie moderne. On peut penser bien sir a
Herbert Simon (Simon 1983, 1990) et a I’idée d’une « rationalité limitée » (bounded
rationality) développée dés les années 1950 et qui invalide les points (2) et (3) évoqués
plus haut, sans toutefois remettre en cause 1’idée d’une passivité ni celle d’une propen-
sion a I’action égoiste. Dans la continuité de ces premiers « amendements » (Béjean et
al. 1999) au modele hégémonique en économie, une série de travaux et notamment ceux
des psychologues Amos Tversky et Daniel Kahneman (Tversky et Kahneman 1981)
vont contribuer & un nouveau dépassement et a la fondation d’une économie dite « com-
portementale » (behavioural economics) sur de nouvelles bases. Il ne s’agit pas d’un
changement anodin puisque ces travaux, désormais dominants dans le champ des scien-
ces économiques, se soucient alors bien plus de validation empirique des énoncés, et
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moins de valider a tout prix le modeéle néo-classique d’équilibre général (des marchés)
qui remonte a Léon Walras (1834-1910) (Maris 2003).

Parallélement a cela, les sciences sociales (et notamment la sociologie) ont vu se
constituer des courants dits « compréhensifs », c’est-a-dire des courants qui cherchent
avant tout a comprendre les pratiques individuelles par le sens que leur donnent les per-
sonnes concernées elles-mémes. Bien que 1’idée remonte 8 Max Weber (Weber 1922),
on note un regain d’intérét pour ces approches, notamment dans les recherches franco-
phones suite aux travaux de Raymond Boudon (Boudon 2003) qui propose d’explorer
I’ensemble des raisons (instrumentales et axiologiques, c’est-a-dire liées aux valeurs,
etc.) qui poussent un individu a agir d’une certaine manicre.

Au tournant des années 2000, a la confluence des sciences sociales compréhensives,
et des recherches (renouvelées) en socio-économie des transports et des déplacements,
s’est alors constitué un champ de recherche (plutét hétérogéne et composite) sur les
mobilités en général et sur les mobilités quotidiennes en particulier (Gallez et Kaufmann
2009). Est alors formulé I’objectif de décrypter et de décomposer les logiques, les con-
traintes et les subjectivités des individus en visant a mieux comprendre leurs pratiques
quotidiennes de mobilité. On qualifiera ce courant scientifique un peu plus tard de mo-
bility turn ou « tournant des mobilités » (Urry 2008).

Une grande diversité de courants et d’approches scientifiques coexiste désormais.
Bien que prenant appui sur des disciplines différentes et parfois cloisonnées, ils ont
néanmoins pour point commun de s’intéresser a I’individu mobile et a ses logiques d’ac-
tion. Autour de cet objet de recherche, certaines disciplines se rapprochent peu a peu,
comme par exemple la géographie et la psychologie (Teran-Escobar 2022) qui trouvent
des complémentarités conceptuelles et méthodologiques renouvelées.

L’heure n’est donc plus a une lecture qui se limiterait aux éléments instrumentaux
et/ou fonctionnalistes, qui développeraient une vision de 1’individu comme simplement
égoiste et utilitariste, allant toujours au plus vite, au plus court ou au moins cher. Les re-
cherches les plus récentes associent a ces éléments socio-économiques (toujours en par-
tie explicatifs) des éléments liés aux représentations, aux habitudes, a la capacité réelle
ou percue des personnes a se déplacer, ou encore a la recherche ou au contraire a 1’évi-
tement d’une coprésence avec les « autres ». Cette diversité de travaux permet néan-
moins peu a peu de complexifier et de renforcer les modéles analytiques.

Le présent ouvrage vise a contribuer a cette complexification et a cet enrichissement
mutuel des approches traitant des pratiques individuelles de mobilité quotidienne. Pour
ce faire, I’ouvrage propose un état des connaissances ainsi que I’identification de pistes
d’intégration d’approches en analyse de la mobilité¢ quotidienne, entre géographie et
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aménagement, psychologie, sociologie ou encore économie. Ceci afin de mieux com-
prendre homo mobilis' et ses logiques d’action, ses contraintes et ses contradictions.

Trois parties seront donc proposées dans cet ouvrage pour tenter de couvrir au
maximum cette diversité d’approches.

La premicre partic met 1’accent sur une dimension fondamentale des mobilités
quotidiennes : le temps. Celui-ci est identifi¢ depuis longtemps comme la ressource
inextensible par excellence (Ravalet 2013), celle qui pose des contraintes et des limites
a tout individu, quel que soit le niveau de ses autres ressources (matérielles, symboli-
ques, etc.). On retrouvera donc dans cette premicre partie trois chapitres, qui combinent
les logiques de mobilité quotidienne a des échelles temporelles différentes. Vincent
Kaufmann (chapitre 1) propose de croiser les logiques qui président aux mobilités quo-
tidiennes et aux temporalités de la vie quotidienne, de ses contraintes et des ajustements
parfois nécessaires lorsque mobilité et organisation de la vie quotidienne entrent en con-
flit. Le chapitre 2 propose une lecture combinée des pratiques de mobilité quotidienne
avec I’expérience du temps passé dans les transports. Enfin, Hadrien Commenges et
Julie Vallée (chapitre 3) proposent une lecture des déplacements de I’ensemble des per-
sonnes d’un territoire sur I’ensemble de la journée. Peuvent étre alors appréhendées des
questions telles que la coprésence des groupes sociaux (en termes de classes, de genres,
etc.) recherchée ou au contraire évitée par certaines personnes dans certains contextes.
Ce chapitre ouvre alors la voie a 1’étude des ségrégations sociospatiales, non pas noc-
turnes (au lieu de résidence), mais dans une perspective dynamique, au cours de la jour-
née.

La deuxiéme partie de cet ouvrage a pour objectif de s’attacher aux dynamiques de
socialisations mobiles. En d’autres termes, il s’agit de s’intéresser a I’impact des expé-
riences passées de la mobilité (pendant ’enfance et 1’adolescence, notamment) et des
différents événements de vie (familiaux, professionnels, etc.) sur les pratiques actuelles
d’une personne. Ainsi, Philippe Gerber (chapitre 4) propose un état des connaissances
sur les recherches récentes qui portent sur cette prise en compte du passé personnel
pour expliquer le présent (approches distinctes que I’on nomme les mobility biogra-
phies ou les life-oriented approaches). David Sayagh (chapitre 5) propose quant a lui
d’analyser les socialisations différenciées a la mobilité, et notamment en ce qui con-
cerne le genre des individus. Avec I’exemple du vélo, il montre comment les différents
stéréotypes de genre qui passent par de nombreux canaux (de la famille aux médias, en

1. Nous reprenons ici I’expression de Georges Amar (Amar 2016) — non pas dans le sens déve-
loppé dans cet ouvrage (plutdt programmatique et de 1’ordre du manifeste) — mais bien comme
faisant écho au projet (des économistes néo-classiques) de compréhension des comportements
humains par 1’édification d’un modele théorique de 1’individu mobile.
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passant par I’école) et les modeéles pédagogiques des familles exercent une influence
forte sur le sentiment de capacité & se mouvoir des jeunes filles et des jeunes garcons.
En complément de cela, Matthieu Adam (chapitre 6) développe 1’idée d’une socialisa-
tion au vélo trés fortement marquée par 1’appartenance a un groupe social, sans oublier
que la production des espaces cyclables dans la ville est trés fortement inégalitaire, a
I’avantage de certaines catégories de populations urbaines, diplomées et riches.

Enfin, la troisiéme partie de cet ouvrage se concentre sur les subjectivités mobiles,
ou autrement dit sur ce que I’individu peut intégrer et développer comme représenta-
tions (concernant les modes de déplacements) et comme habitudes modales (c’est-a-
dire un ensemble de savoir-faire intériorisés et/ou incorporés). Ces subjectivités sont
comprises comme les produits d’interactions sociales et d’expériences de déplacement
préalables. Florian Masse et Samuel Carpentier-Postel (chapitre 7) proposent d’explorer
les représentations sociales associées aux modes de déplacements, par 1’étude des ad-
jectifs associés aux modes de déplacements, par les répondants de deux enquétes ména-
ges a Nice et Aix-Marseille. Le chapitre 8 (Julia-Pearl Aveline et Thomas Buhler) pro-
pose de réinterroger les pratiques de mobilités quotidiennes en réintégrant le concept
d’habitude, ce qui permet notamment de mieux comprendre les résistances au change-
ment modal, y compris en cas d’événements majeurs de vie (par exemple le passage a
la retraite ou I’arrivée d’un enfant, etc.). En réponse a cela, 1’ultime chapitre (chapitre
9) propose une analyse des effets des habitudes automobiles fortes sur la capacité (ou
plutdt I’incapacité) a envisager des stratégies d’adaptation a la montée de la congestion
(dans le cas de I’Tle-de-France).

A P’issue de ces contributions diverses et complémentaires, nous chercherons, en
conclusion de cet ouvrage, a identifier les perspectives qu’offrent les rapprochements
disciplinaires, méthodologiques et plus globalement intellectuels en cours sur ces ques-
tions de mobilité quotidiennes individuelles.
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