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Contexte et objectif de l’étude

De nombreux travaux récents soulignent la
place importante des habitudes dans les
pratiques de mobilité quotidienne [Bissell,
2011 ; Brette al., 2014 ; Buhler, 2012, 2015 ;
Middleton, 2011 ; Schwanen al., 2012]. Bien
que l’habitude renvoie – dans sa définition
courante – à une répétition automatique
et fréquente de petits gestes sans impor-
tance, l’habitude - comme concept scienti-
fique - est en réalité beaucoup plus riche et
s’avère pertinent pour décrire la conduite
automobile au quotidien en milieu urbain.
Le concept d’habitude traduit les savoir-
faire intériorisés et incorporés par l’automo-
biliste qu’il active dans des classes de situa-
tions particulières [Hodgson, 2004 ; Kauf-
mann, 2001].

L’habitude - comme mode d’action quo-
tidien très automatisé - a ceci d’efficace
qu’elle permet une libération des ressources
cognitives mobilisables pour d’autres acti-
vités que la conduite. Par exemple, un au-
tomobiliste dont l’habitude automobile est
forte et qui emprunte des itinéraires connus
aura tendance à développer une série de
dispositions dites « libératrices » de la
conduite (ex : vérifier la fluidité de la circu-
lation au loin à un endroit précis, connaitre
la durée approximative d’un feu de signali-
sation passé au « rouge », mettre le régula-
teur de vitesse à un endroit et un moment
précis ...). Ces dispositions qui construisent
l’habitude automobile permettent alors de
libérer des ressources cognitives utilisables
pour d’autres pratiques et ce, parallèlement
à la conduite (ex : écouter la radio, envoyer
des SMS, regarder les paysages...) [Laurier,
2004 ; Brette et al., 2014]. Le déploiement

de savoir-faire et la libération de ressources
cognitives alimentent la capacité d’une per-
sonne à « habiter l’habitacle » par des pra-
tiques associées à la conduite.

Tout ceci semble constituer une force
conservatrice peu propice à des change-
ments importants de comportements dans
le quotidien, même en situation dégradée
telle que la congestion. C’est l’hypothèse
que nous souhaitons tester dans ce pa-
pier en analysant les stratégies d’adapta-
tion d’automobilistes urbains (fortement et
faiblement habitués à l’automobile), en les
plaçant dans des situations (fictives) de
congestion qui allongent ou augmentent la
variabilité de leurs temps de parcours, dété-
riorant l’efficacité du mode automobile par
rapport aux autres modes. Nous tenterons
alors de répondre en partie à la question
suivante.

Alors que certains automobilistes changent
de mode de déplacement dès que leurs
temps de parcours deviennent plus longs
et/ou plus variables, pourquoi d’autres, les
plus nombreux, continuent à se déplacer en
voiture y compris dans des cas de conges-
tion très forte ?

Données et méthodes utilisées

Pour ce faire, nous nous sommes appuyés
sur deux enquêtes. La première se concentre
sur le lien entre forte mobilité automobile et
constitution d’une forte habitude automo-
bile (avec le cas d’automobilistes de Lyon-
Villeurbanne) ; la seconde enquête teste la
force de l’habitude automobile en situation
de congestion croissante (cas de l’Ile-de-
France).
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Les deux enquêtes présentées ici s’inté-
ressent à des personnes utilisant l’auto-
mobile au moins une fois par semaine
en zone urbaine dense. Les terrains d’en-
quête concernent les zones centrales des
agglomérations étudiées, à savoir Lyon-
Villeurbanne pour l’agglomération lyon-
naise (enquête 1) et Paris et la Petite
Couronne pour l’Ile-de-France (enquête 2).
Les 124 personnes qui ont participé à la
première enquête habitent toutes Villeur-
banne, dans des quartiers denses à moins
de 500 mètres d’une station de transport en
commun en site propre ; se déplacent princi-
palement dans le centre de l’agglomération
(Lyon et Villeurbanne) et prennent la voi-
ture au moins plusieurs fois par semaine.
Les 454 actifs motorisés qui ont répondu
à la seconde enquête résident et travaillent
à Paris ou en Petite couronne et déclarent
avoir la possibilité de se rendre au travail
en transports en commun.

La première enquête a consisté en un ques-
tionnaire long, d’environ 30 minutes, fai-
sant suite à un premier travail qualitatif
consistant en une série de parcours com-
mentés, répétés pendant une semaine, avec
l’aide d’une dizaine d’automobilistes vo-
lontaires [Buhler, 2012]. Ce questionnaire
s’est focalisé, entre autres, sur les lieux
fréquentés par l’automobiliste, sur les che-
mins qu’il emprunte habituellement et sur
ses pratiques dans l’habitacle pendant la
conduite. Le questionnaire a également été
construit pour identifier les représentations
liées aux différents modes de déplacement,
mais aussi à la qualité perçue du temps du-
rant certains trajets, ainsi qu’au sentiment
d’avoir le choix de son mode de déplace-
ment au quotidien.

La seconde enquête a également consisté
en un questionnaire, cette fois plus court,
d’une dizaine de minutes, centré autour
d’un jeu de simulation. Ce jeu, appelé En-
quête Interactive de Réponses Déclarées,
permet d’évaluer à partir de quel niveau
de contrainte les répondants modifient leurs
comportements, pourquoi et comment ils le

modifient. Deux scénarios, l’un sur la va-
riabilité des temps de parcours, l’autre sur
l’allongement des temps de parcours, modi-
fient progressivement les temps de parcours
déclarés des déplacements domicile-travail
des répondants. Ceux-ci doivent cocher une
réponse parmi 16 adaptations possibles, is-
sues d’une enquête qualitative préalable
[Lesteven, 2012, 2015]. Lors de l’analyse,
les réponses sont regroupées en cinq classes,
selon leurs impacts croissants sur le pro-
gramme d’activités et le schéma de dépla-
cement des répondants [Lesteven et Alves,
2011] : d’abord les ajustements marginaux
(ne rien changer, partir plus tôt ou changer
d’itinéraire) ; puis les altérations modales,
spatiales ou temporelles et enfin les altéra-
tions radicales.

Principaux résultats

De la pratique récurrente à l’habitude forte

Les résultats empiriques de ces deux en-
quêtes viennent valider l’hypothèse de la
force de l’habitude comme principale puis-
sance conservatrice en faveur du mode au-
tomobile en ville. Tout d’abord, les résul-
tats de la première enquête montrent que
l’utilisation plus intense de la voiture peut
mener à la constitution d’une habitude au-
tomobile forte.

Une série de questions amenait les répon-
dants à déclarer une fréquence avec laquelle
ils réalisent certaines pratiques associées à
la conduite (ex : lire, envoyer des SMS, re-
garder les paysages, ...). Il ressort de ces ré-
ponses l’existence d’une corrélation statis-
tique entre la force de l’habitude automo-
bile et l’apparition de certaines pratiques
associées, notamment celles nécessitant une
dextérité particulière lorsqu’elles sont asso-
ciées à la conduite (téléphoner, écrire des
SMS...) 1.

Une deuxième série de questions proposait
aux répondants d’associer un ou plusieurs
adjectifs aux différents trajets en automo-
bile qu’ils avaient déclarés. La méthode de

1. Notons qu’en parallèle à ces résultats, le nombre et la nature des pratiques associées à la conduite
ne sont corrélées ni à l’âge, ni au genre, ni même aux catégories socio-professionnelles.
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la régression logistique a permis d’identi-
fier les variables expliquant le plus la pré-
sence de chacun des deux adjectifs les plus
extrêmes : « agréable » et « stressant ».
Le choix de ces deux adjectifs pour dé-
crire l’expérience du trajet automobile s’ex-
plique surtout par la force de l’habitude au-
tomobile de la personne, plus que par la
présence de passagers, par la fréquence à la-
quelle est effectuée le trajet ou par l’âge du
conducteur. Autrement dit, plus l’automo-
biliste a une habitude forte, moins il trouve
l’usage automobile « stressant ».

Enfin, nous avons interrogé les répondants
sur leur sentiment d’avoir ou non le choix en
ce qui concerne leur mode de déplacement
au quotidien. Les résultats montrent un lien
étroit entre force de l’habitude et sentiment
de ne pas avoir le choix. Autrement dit, plus
une personne est habituée à l’automobile,
plus elle a tendance à voir dans ce mode la
seule alternative crédible. Un cercle d’auto-
renforcement semble se dessiner pour de
nombreuses personnes qui ont une mobilité
automobile importante.

L’habitude face à la congestion

Les résultats de la deuxième enquête
(Paris-Petite couronne) montrent que, tous
scénarios confondus, les ajustements mar-
ginaux et les altérations modales sont
fortement mobilisées par les répondants.
Peu d’entre eux se risquent à des altéra-
tions spatiales, temporelles ou radicales.
Les ajustements marginaux apparaissent
majoritaires dans le cas du scénario le
moins contraignant. Ils restent très pré-
sents, même dans le cas de scénarios de
plus forte congestion. Les altérations mo-
dales suivent une distribution inverse à celle
des ajustements marginaux. La part cumu-
lée de ces deux types de stratégies reste for-
tement majoritaire puisqu’elle se situe sys-
tématiquement entre 69% et 86% des ré-
ponses pour l’ensemble des scénarios.

Les réponses à cette enquête sont fortement
corrélées à certaines variables explicatives
qui permettent de mieux comprendre les
stratégies des répondants. Ainsi, le fait de
disposer d’une voiture de fonction, de dis-
poser d’un parking à domicile ou sur le lieu

de travail, ou encore d’effectuer des trajets
domicile-travail internes à la Petite cou-
ronne sont très fortement corrélés à la pré-
sence de réponses relevant de l’ajustement
marginal. Notons que les réponses à cette
enquête ne sont corrélées statistiquement ni
au genre, ni à l’âge du répondant.

Ces différentes corrélations étant établies,
nous avons tenté de mesurer le poids de
chacune des variables explicatives (force
de l’habitude, couples origine-destination,
catégorie socioprofessionnelle, disponibilité
du stationnement, mise à disposition d’une
voiture de fonction) dans l’explication des
réponses relevant de l’ajustement marginal
pour chacun des scénarios. Pour ce faire,
nous avons réalisé une régression logistique
pour chacun des scénarios, afin d’identifier
les variables les plus explicatives. Il ressort
de cette analyse le poids

considérable de l’habitude automobile dans
la plupart des scénarios. Plus un répondant
a une habitude automobile forte, plus il a
tendance à privilégier les réponses d’ajus-
tement marginal qui le maintiennent dans
une pratique modale automobile.

Les résultats des deux enquêtes nous
amènent à dégager deux figures princi-
pales. Tout d’abord, un premier groupe
est composé d’automobilistes qui sont dans
un cercle d’auto-renforcement par la pra-
tique régulière automobile. Cette pratique
régulière leur permet de libérer des res-
sources cognitives pour intégrer des pra-
tiques associées et de valoriser le temps
passé en automobile. Ces individus n’ima-
ginent pas changer de mode, même dans des
cas de congestion forte. Pour ces personnes,
c’est lors d’évènements majeurs dans leur
cycle de vie (naissance, changement de tra-
vail, déménagement) que des ruptures dans
l’habitude peuvent intervenir [Clark et al,
2016].

Le second groupe d’automobilistes dont
l’habitude automobile est plus faible est
beaucoup plus sensible à l’augmentation
de la congestion. Dès les premiers seuils
des scénarios les moins contraignants, ils
délaissent les ajustements marginaux pour
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des altérations, notamment modales. La re-
lative faiblesse de leur habitude automobile
les conduit à moins valoriser les temps de
déplacement automobile et à se sentir en si-
tuation de choix modal. L’automobile cor-
respond plus pour eux à un moyen de dé-
placement comme un autre, et donc poten-
tiellement plus interchangeable.

Conclusion

Les résultats de ces enquêtes montrent que
même en situation dégradée, la force de
l’habitude automobile maintient l’usage au-
tomobile. Ainsi, en cas de congestion crois-
sante, les automobilistes ayant une habi-
tude automobile forte ont tendance à pri-
vilégier des stratégies d’ajustement mar-
ginal : envoyer des mails professionnels,
changer d’heure de départ ou d’itinéraire.
Ces automobilistes à l’habitude automobile
forte constituent un groupe au comporte-
ment conservateur, peu sensible aux poli-
tiques prônant une réduction de l’usage de
l’automobile. Seuls les événements majeurs
dans la vie d’un automobiliste (naissance,
changement de travail ou déménagement)
apparaissent comme des opportunités puis-
qu’il s’agit de moments où les classes de
situations, propices au déclenchement des
habitudes, sont totalement modifiées. Les
actions à destination des nouveaux habi-
tants ou des nouveaux employés sont donc
à étudier avec soin, en complément d’une
offre alternative à l’automobile.
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