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L’automobilisme et I'Etat : restauration, dévalorisation et mobilisations de I'automobile

Guillaume Courty
Groupe d’analyse politique
Université Paris X Nanterre

Samedi 4 juin 2005, carrefour Monge-Maubert, cieme
arrondissement de Paris. Une Renault 25, emprufgacbuloir des
bus, immatriculée en Belgique, arrive a la hautune Audi 4x4
noire aux vitres fumées, arrétée au feu rouge. dredacteur de la
Renault klaxonne, ouvre sa vitre et parle fort seegarder I'autre

conducteur : « maintenant y’z'ont des bétaillered !

« Automobilism is a means of progress, of well-geirand of
civilization». G. De Chasseloup-Laubat, « RecentbgRrss of
Automobilism in France»The North American Reviewol. 169,
issue 514, September 1899.

Les sciences sociales ont entretenu un curieux ra@p@c I'automobile allant jusqu’a
I'étrange silence de certaines disciplines (ladogie par exemple [Lannoy]). Trop souvent,
I'objet automobile et les moyens de transports swnterrain dont les dimensions politiques
sont relativement peu exploréet’objet de cet article est d’ouvrir une perspeetsur des
usages contemporains de l'automobile, inséparabiepaitiques et sociaux. La raison est
simple : l'automobilisme et I'automobiliste sont uerrain de recherche de processus
caractéristiques de I'Etat moderne : des agentsvgndiquent le monopole de la violence
physique (une police) que des citoyens leur coem¢stes monopoles fiscal (impots et taxes)
et juridique (le code de la route) y ont été gasapar des agents de I'Etat. La violence
symbolique n’échappe pas non plus a cet espacesandmposition de hiérarchies sociales et
économiques (les chauffeurs professionnels oppmsésonducteurs privés) et des inégalités
qui en découlent (les taux d’accident par catég@oeiales, classes d’age et sexes).

Mais si I'automobilisme permet d’appréhender cédieette de I'Etat moderne, il offre tout
autant I'occasion d’en observer d’autres formaiiset telles que I'édification du territoire
(objectivé par les cartes routiéres), la formatien’économie moderne (le transport passe de
l'activité «industrielle » au nouveau secteur igane) et les « grandes » réformes (de la
nationalisation avec Renault aux débats sur lesiams de I'Etat en matiére d’accident et de
réparations des préjudices).

Confronté a tel « concentré » d’Etat dans I'autoiteolil faut reprendre une formule chére a
Norbert Elias pour le comprendre : avec l'autorfisinie, nous sommes en présence de
mobilisations non planifiées dont nous ne connaisgmar I'issue. Au tournant du début du
XXe siéecle, des hommes ordinaires ont participe fabrique des biens gu’ils conduisaient et
a la croisade pour le style de vie gu’ils consiggracomme inséparables de ces objets. De
cette « isme » accolé a I'automobile (le tsoreest une invention concomitante) découle des
effets dont les automolBtescontemporains sont toujours tributaires méme g’gH ont pas
pleinement conscience. De cette période inauguilaselbsiste des traces dans les illusions
gue permettent de se faire 'automobile et d’autrexles de transport (vélo, bateau, moto

1. Cette recherche effectuée entre 2003 et 200&rté pur I'observation des mobilisations dont I@ubbile
dans Paris était la cible ou I'objet.

2. L’histoire contemporaine permet de combler ¢eemde ces lacunes. Sur l'inscription de I'autoileotbans la
politique des transports de la premiére moitié di@Xsiecle, voir J. Jones [1984].
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méme si les avions sont un cas a part) : croirs tatilité de ce mode de transport associe un
complexe de discours sur les voyages, le sportrdesports, la liberté, la détente, la sécurite,
le plaisir... L'automobilisme est donc également udéologie, formée pendant cette
mobilisation, recontextualisée depuis.

Mais, l'automobilisme n’est pas uniquement le pibdlune mobilisation politique ayant
présidé a la mise en forme des régles de condGiteirfy, 1992]. C'est également une
mobilisation inséparablement esthétique (des elipnsi des salons, des concours),
meédiatique (des revues, des journalistes), éconmniges entreprises et des meénages),
linguistique (un vocabulaire plus ou moins accessilglt scientifigue (des ingénieurs qui
construisent aux médecins qui auscultent ou sotyynen

La conséquence de cette invention politique et afiqlie est la suivante. La route étant
egalement le produit de cette histoire, les usaglersi’automobile ne peuvent y étre
désorientés gu’'a condition de ne plus y trouverslgaoints de repéres, et également, a
condition de ne plus y percevoir de marqueurs saci€e double frein, connu par ailleurs
pour l'inertie qu'il fait peser sur les politiquele transports urbaifisn’'empéche pourtant pas
I'automobile d’avoir fait un retour aussi imprévugjremarqué au centre des luttes politiques
et sociales. C’est cette étrange restauration algdmobile qui est ici observée dans une
conjoncture ou la question de la réduction de gaqmrce en ville n’a pas trouvé de réponses
politiques consensuelles.

La restauration d’'un lexique en « isme »

Dans les sociétés industrialisées, l'automobilistg# devenu lentement un substantif
transparent socialement. Grace a ce mot, le coaduéchappe aux indices économiques et
sociaux que rendent manifestes sa voiture ou saemeade conduire. Mais le lexique des
termes en «isme » ne comporte pas uniquement cstastib a la neutralité utile.
L’automobile, devenue un objet chargé d’histoiess, a la fois une catégorie hiérarchisée de
biens matériels et une catégorie de classementsndesdus qui les possedent ou les
conduisent. Sous cette double apparence, elle peone, dans la logique de la distinction de
P. Bourdieu [1979], d’assurer sa différence ouessamblance tout en percevant la facade
gu’offrent les autres dans leur vie quotidiennevi@hicule est plus visible que le domicile
dans les relations professionnelles). En matieeaitdmobile, le parler ordinaire est passé
d’'un lexigue rare a un vocabulaire plus étoffé ides » et d’ « istes » qui fait I'objet d’un
travail de restauration depuis la fin des anné&€.19

Comme beaucoup de termes en « ismes » qui compleskntique politique transformé au
XIXé siéclé, 'automobilisme compose autant un marqueur veéode pratiques sociales
gu’un instrument de critique de certains stylevideou de certains programmes politiques ou
industriels. Pour autant, avant la premiere gueroadiale, 'automobilisme a été élaboré et
percu comme une doctrine, une conception éthigue voéme cultuelle de la vie, comme un
mode de pensée d’'un groupe social ou encore comapromesse d’un avenir radieux pour
la société. Pourtant, cette énumération est uraipaditalogue de notre amnésie de la genése

3. Voir les travaux de G. Dupuy sur la dépendandemobile [1999] et de V. Kaufman sur la constadee
'usage de I'automobile méme dans les espaces s&alations de transport alternatives plus ratibesesont
disponibles [2003].

4. Ce lexique ne comporte que des mots rares jasgutagmentation de l'orthodoxie chrétienne [ApH]. Au
XIXe siécle, il connait sa deuxiéme révolution lilgjique en étant consacré dans les espacescaartistiet
académiques (il recense les paradigmes et leupesdpuis catalogue les injures euphémisées eutieeira et
savants) et dans les espaces politiques et paraimenen déclinant les mouvements politiques sléeaders et
leurs militants (la matrice primaire est composé&anservatisme — libéralisme — socialisme).
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de cet «isme ». Au départ, il a été tout cela pwudevenir, que progressivement, un mot
désignant un mode de déplacement individuel et riséor

Un premier effet imprévu depuis linvention de ceisme $ réside dans l'entrée de
'automobile dans la vie quotidienne de nos sosidti indice de cette banalisation se trouve
dans l'usage ordinaire «d’automasié» dans les langues contemporaines et de la
disparition relative de celui d’automoisiine Alors que les «ismes » sont des injures
euphémisées autant que des mots totem (voir I'us@gendu dans les années trente de
« fascistes » ou de « marxistes »), lI'automobilisg devenu « neutre » politiguement,
perdant certaines de ses invectives padsées

Banalisation ne signifie pas pour autant que l'autbile soit devenue un objet neutre
socialement et politiquement. C’est pourtant I'iegsion qui pouvait simposer un siecle
apres son invention. Avec les projets politiques «dwut-automobile » [Flonneau] et les
nombreuses campagnes publicitaires incitant a dessge bien, 'auto, la « bagnole » est
devenue une preuve et un gage de I'entrée de\lishdidans I'age adulte. Mais, depuis les
années 1990, les soutiens politiqgues et idéologigleela voiture personnelle ne disposent
plus de facto des valeurs positives conférées jusque la a ceemadel transport.
Paradoxalement, les années 2000 montrent uner&atdivation de I'objet qui reprend une
place symbolique centrale imprévue dans les villes.

Avec ce retour de I'automobile comme objet poliggde discours et de disputes, la langue
contemporaine est elle aussi I'objet de restauratimguistiques. La fabrique d’un nouvel
ensemble de représentations ordonnées est enquudgborde I'objet voiture pour toucher
les autres usagers de la route (voir 'émergencenté des « VTistes» dans l'univers des

« cyclstes»). La vente en nombre de véhicules dits 4x4e@tiobilisations contre leur usage
en ville) a suscité la création d’un nouveau grodjaeleptes, « les 4xgtes», présentés par
les médias (le Journal Télévisé de France 2 le &8 2005 I'a vulgarisé) et dénoncés par des
associations. Ce terme utilisé par les détractgemmet a ses défenseurs de justifier 'achat de
tels véhicules et d’expliquer I'utilité d’'une teltpense (voyager ou vivre « différemment »
sont toujours mis en avant). En réponse, leursrigiares développent et entrelacent des
discours complexes sur l'intérét de ce véhiculiet ressurgir les éléments développés il y a
plus d’'un siecle par les protagonistes des premuiigules a moteurs.

D’autres constructions linguistiques et politiqeest d'un usage encore plus répandu méme
s’il faut entrer dans des « tribus » pour entemgemots (les sites internet sont une ressource
permettant de saisir cette langue par dela lesucesidinguistiques que la presse et les élites
imposent). Une journaliste (mariée sans enfant, a#fs, vivant dans une « maison
individuelle » dans « une ville proche de Parig p@ssédant deux véhicules et une moto -
dont obligatoirement un cabriolet qu’elle changesttas 18 mois -) explique au détour d’'une
phrase qu’elle est une « 8@ » (une adepte du Coupé Cabriolet). Et ’'homoph@nésente
dans ce néologisme entre « ceux qui cessent »ugtqpé font scission est a l'origine de la
création de ce nouvel « iste » : des adeptes dh@obile qui ne se considerent plus comme
des automohistescomme les autres.

5. Les débats académiques passent souvent pautle di® la pertinence euristique de ces mots. Allercdurait
ainsi créé le concept d’automobilité selon de MCaeteau [1990, p.239].

6. La réussite de cette invention linguiste tieeaucoup aux nombreux espaces dans lesquels Sgategs
ont été dire tous les bienfaits que ce mot et batance permettaient d’entrevoir. Les compétenceislss, les
relations mobilisées expliquent la part prise per &gents issus de la Bourgeoisie urbaine etmgblesse. Mais

il faut ajouter leur compétence linguistique (itsfent entendre en politique et a I'étranger) atderessources
littéraires (le coauteur de Fantomas P. Souvestreleopolytechnicien C. Faroux, sont des journadiste
incontournables de ce groupe).

7. « Autophobe » n'a pas réussi a s'implanter darangage courant a I'opposé de « chauffard ».l&uluttes
de classement sur les routes, voir L. BoltanskV ] ®t P. Fridenson [1991].
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Ces termes sont assez difficiles a entendre, telémmes mots totem ne sont parlés que dans
la tribu une fois le regard et les oreilles desemumis a I'écart. Les membres de ces groupes
ont des codes et des clivages opaques, ces adepsebdivisant entre eux. Il en est ainsi du
numeéro de série du véhicule et de la marque qungient de se situer dans un groupe
d’adeptes : les « 307istes» ne se confondent pas avec les autresigt€. Se considérant
liés par un attribut commun, ils se retrouvent kel+end pour des convois et publient les
photos de leurs véhicules sur leurs sites et lelogs.

Depuis longtemps, des noms de marques permettamédedes néologismes assurant a ceux
qgui connaissent ces termes de se trouver sur imtéangefois la presse spécialisée et les
garages étaient des lieux de rencontre) et de érodes solutions a leurs problemes : des

piéces détachées par exemple.
Il y a ainsi les « Bmwistes » (termes qui ne conent que les propriétaires de motos) dont les Eopo
échappent aux non initiés. « La je vais faire duivas esprit: Je n'ai JAMAIS rencontré un BMWistg q
se soit plaint des réactions de suspensions liéesr@an, bien au contraire, ce levant des 2 roessle
pied, avec motricité et stabilité ... il est dear@ité constante qu'un BMWiste est capable de dondu
n'importe qu'elle moto». (vohttp:/fddi.ath.cx/bm/gstory5.htrsite élaboré en 2001)

L'univers de I'automobile est donc toujours clivétre adeptés: les « porschistes » (12700
pages), « peugeotistes » (2090 pages internet 88, 2600 en 2006), « toyotistes » (272
pages), « renaultistes » (246 pages) scandentdegsret les démonstrations que la voiture
occasionne. Mais, certaines marques gardent lewifisfié en n’étant pas I'objet de ces
investissements linguistiques : « mercediste » ébels « mercedesiste » (3 usages) semblent
aussi déplacés dans I'ordre des mots que l'usagelgqice de ces véhicules neufs dans 'ordre
social. Les sites internet ne doivent pas pourradtare table rase du passé. Ces clivages ne
sont pas tous récents et les familles abondenstdines affectives et de ruptures entre la
marque du pere ou du grand pere et celle des gaertodes filles (elles entrent depuis peu
dans cet univers de références et de consommafier)« istes » ont donc une longue histoire
dans la vie quotidienne qui échappe beaucoup aexsons des historiens.

La conclusion de cette restauration de l'automsroié est la suivante : dans le langage
ordinaire, 'automobibkte est un mot des dominants politiques et culturalsie comprenant
pas les relations nouées entre des usagers enseréahicules, tentent de leur imposer leur
conception de l'ordre politique et social. La riske du vocabulaire employé par ceux qui
résistent a ce discours dominant est un bon irglicatle la survie actuelle de I'objet
automobile. En contrepartie, ces formes socialesié@endance qu’implique I'automobile,
étant le produit des stratégies de distinctioneetrabbilisation des individus, échappent aux
injonctions du discours politigue méme relayé parrhédias.

Les mobilisations politiques de I'automobile

L’automobilisme n’a pas été qu’une invention lirgfique. Il a également constitué le produit
d’'une longue mobilisation politique - elle débutgaur de 1890 -, éclatée dans I'espace social
- elle implique au départ une fraction de la naddesles juristes, des hommes de lettres, des
médecins comme des artistes et des politiques. iDagtlte période inaugurale, différents
processus d’objectivation contribuent & mettreamé ce qui compose, de maniere la encore
imprévue, les usages sociaux et professionnel&dwinobile. Sans ordre hiérarchique, les
processus suivants interviennent successivementpagfois concomitamment : une
codification des régles provoque des effets dedeaglurée dans notre société (les usages de
'automobile sont orientés par le code de la routdne normalisation des standards de
construction (des véhicules mais également degsaitdes aménagements urbains) s’ajoute

8. Ce vocabulaire n'est pas propre a la sociétighiage. Les mexicains utilisergsquechism@our désigner le
tuning ses adeptes et leurs réunions. Voir le dossiesamré a ce groupe p@aeq février 2006, p.28.
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aux régles en complétant la liste des possibitifesytes pour tels ou tels véhicules. Enfin, un
étiquetage des catégories d’agents chargés de icergdopére en mettant en adéquation le
conducteur, le type de véhicule conduit et le stigeconduite (voir les maximes sur la
conduite sexuée par exemple).

Ces trois processus combinés permettent de boesgate dans lequel les conducteurs
peuvent se déplacer. La encore depuis les anné¥3 2@tte mobilisation politique de
'automobile produit de I'imprévu. Un premier exemglent dans une manifestation ou le
véhicule est devenu le mode d’expression d’'unegeait® sociale qui n’utilise pas la route
professionnellement en dehors de ses déplacemeditaduels et des livraisons de ses
produits. A Paris, le 28 novembre 2005, a été asganune mobilisation pour laquelle les
journalistes ne disposent pas de formules prétésn@ploi. Annoncée sur France Inter
comme une « opération escargot », présentée analaélévisé du soir sur France 2 comme
une mobilisation, la manifestation des restaurateour la baisse de la TVA a 5,5% demeure
un événement rare. Les manifestants circulaient dassvéhicules dont la plupart étaient
banalisés, habillés d’une blouse blanche, afficteambque du cuisinier sur la plage avant et
maintenant leur klaxon en marche de facon contituge chiffre «5,5% » peint sur les
carrosseries permettaient aux passants de compréadjument politique. Sur les trottoirs,
les commentaires des spectateurs surpris par @ lardiorme du cortege et la profession
présente insistaient sur cette découverte : « alestmanif des restaurateurs ».

D’autres mobilisations montrent a quel point I'dbgaitomobile est au centre de nouvelles
luttes politiques et sociales. Les nuits de la S&ytvestre et les émeutes de novembre 2005
dans les « banlieues » ont focalisé I'attention méslias, des institutions et des particuliers
sur les incendies des véhicules particuliers pd#lt que les chiffres n’ont plus fait I'objet de
communication de la part du ministere de 'Intéripour ne pas participer a la propagation
du phénomeéne. Juste avant dans Paris, un group@@signé « les Dégonflés » prenait pour
cible les 4x4 en les maculant de boue, en dégdnfs pneus et en posant un tract
expliguant la méthode résumée par une des membrewus saisir de débats de société face
auxquels les hommes politiques sont impuissahtEm septembre de cette méme année, la
méme catégorie de véhicules avait fait I'objet denifestations d’associations écologistes
devant des mairies d’arrondissement de Paris paur finir avec l'usage des 4x4 en zone
urbaine ». Toute chose égale par ailleurs, ceslisatidns offrent une homologie avec les
mobilisations britanniques contre les usagers deidh considérés par des associations
écologistes comme des responsables de la pollaohatmosphére. A Paris, I'origine
sociale du « coupable » n’est jamais nettementiggéenéme si des indices convergent vers
le méme groupe social. L'étude commandée par &ctiin de la voirie de la Ville montre
gue le revenu est la variable opératoire dansdesie I'automobile : plus il est élevé, plus
les déplacements se font uniquement grace ¥.elle

Un dernier exemple de consécration de 'automotides la mobilité se trouve dans les
guides touristes qui délivrent des conseils auxageyrs pour assurer leur déplacement dans
des espaces ou ils ne disposent pas forcémentvéhinule et ou ils ont peu intériorisé les
habitudes requises. Ces ouvrages diffusent uneeptinn occidentale ethnocentrique de
'ordre automobile et permettent de mieux saisimog » propres limites mentales a la
mobilité. Des éditions de quatre éditeurs depuB018nt été dépouillées et composent un
matériel parfaitement homologues dans 'espace et tlatemps des guides touristiques et
des manuels de conduite du début du XXeé qui étguehtiés pendant la codification des

9. Entretien cité pdre Mondedu 25 novembre 2005.

10. L'adjoint & la Mairie de Paris, Denis Baupinassorti la présentation de cette étude de ce cataime:
« On est tres loin de la caricature que certaitdadte de notre politique en disant qu’elle étmur les bobos »
(Libération 27 octobre 2005). Cette enquéte a été publiés e et transports magazinen°386, 2005,
« Voitures en Tle-de-France : 'enquéte qui déramge
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regles de conduite sur route (ils donnaient deseitmpour voyager sans risque en France et
offrent un tableau rétrospectivement riche degriori parisiens sur les provinces et leurs
populations).

Dans cette fin de XXé siecle, ces guides précigaasi systématiquement ce qu’est un véhicule dans c

pays, dans quel état est le parc, comment se peésdes routes et comment se caractérisent legersa

« Soyez particulierement attentif aux cyclistes attelages, aux passants distraits, aux enfanénjcau

milieu de la chaussée ou au bétail » (Maroc). D&upartant de I'état des routes, donnent des idense

de prudence sur ce qui peut arriver au véhiculedjd@ conducteur n'y est plus : « toujours envahi d

poussiére. Mieux vaut donc protéger ce qui doitd'® (les appareils photos, Maroc). Quand la reste

en bon état encore faut-il préter attention cags«Martiniquais roulent a vive allure ». Pour dfest

pays, les rédacteurs n’hésitent pas a refairegligles en précisant qu’« une seule régle régitendelht

les rapports entre conducteurs : le plus gros wéhia priorité » (Thailande). Ou, croyant décrire u

réalité uniqguement exotique, ils insistent surecgtarticularité qui fait que « bien que la plupdes

conducteurs soient raisonnables et prudents, neniennent un malin plaisir a doubler sans visgbil

(Malaisie).
La conclusion de cette réinscription de I'automeldans des mobilisations est la suivante.
Chaque camp en présence dans ces batailles pefitigmte d’'imposer un espace plus ou
moins limité de déplacements aux autres. Restea@rssomment un usager intériorise cette
topographie et ose passer la ou il n’est ni dispos#écité a aller - la mise en forme de la
sécurité urbaine et des problémes des banlieuegméggalement dans cette transformation
des usages de l'automobile. Reste enfin a compeeggie I'automobile ne sert pas
uniquement a se déplacer géographiquement mais)éeme temps, a montrer, cacher ou
transcender la part de I'espace que I'on croit msait dans I'ordre social, dans un groupe
social ou dans un territoire.

L’invention d’'une cause difficile a plaider

L’automobilisme offre une derniere nouvelle cardst&gue. C'est & nouveau une cause
difficile a plaider dans les sociétés occidentaestte métamorphose ne prend pas les traits
d’un retour du passé, cette conjoncture ou la cdeséautomobile n’était pas acquise parce
qu’elle entrait en concurrence avec la valorisatancheval dans les sociétés rurdlesu,
dans les villes, parce qu’elle paraissait nuisibteyante, sonore et fumante dans des sociétés
ou I'engouement des élites pour [I'hygiénisme [Cofbidéclassait ces pratiques
immédiatement percues comme nauséabondes. En absenaintenant l'inscription de
I'automobile sur I'agenda politique, elle appa@tnme un enjeu contesté dans les questions
traitées par les institutions politiques. La au®syris, fait figure de test de la capacité des
acteurs politiques d’imposer la rétrogradation’detbmobile dans la hiérarchie des modes de
transport dans I'espace urbain. Cette dévalorisapiolitique tient en partie a un autre
ethnocentrisme, celui des catégories dominanteesus jeunes » et sur le « populaire ». Des
fractions des élites tentent d’imposer leur conoaptlie I'ordre automobile a ces catégories
qui, en retour, n'arrivent pas a faire comprendeeqoe sont leurs usages de ce mode de
transport.

Les logiques du recrutement du personnel politigoe renforcé la surreprésentation des
catégories dominantes socialement et économiquegteatgmenté le vieillissement des

11. La période inaugurale de I'automobile livre sarpoint également des expériences politiquesesséntes.

Le journaliste Pierre Giffard (1853-1922), publieiconnu de la cause automobile, candidat auxi@tesct
Iégislatives dans la circonscription d'Yvetot e®4$e trouve confronté a la distribution de sonragelLa fin

du cheval(publié en 1899) par des employés de De Dion edetuel il avait pris a de nombreuses reprises
position (dans I'affaire Dreyfus, dans les conflitstre les titres de la presse sportive et dam®haurrence
interne a I’Automobile club de France). Sa carrigoéitique n'a jamais été plus loin ; De Dion, adposé, était
élu régulierement.
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représentanté: le tout ne facilite pas I'attention du champ ifiglie pour le conducteur
ordinaire, pour son style de vie (dont la conduitst qu’une manifestation parmi d’autres) et
pour tout ce gu'il fait avec un véhicule. Les calees « route » ou « sécurité routiere » sont
ainsi chargés de pallier ce fossé en trouvant Hiés gles entreprises ou les maff@=dans
cette entreprise institutionnelle visant a chahngementalités.

Dans d’autres institutions, la fluctuation de ldeua sociale (et politique) reconnue a cet
«isme » produit des effets lors des auditions pigs/enus pendant les jugements des
tribunaux correctionnels saisi du contentieux dedate. Il est désormais illegitime d’y
soutenir publiguement que I'on est une sorte déresh» de la route tout droit sorti du passé :
gue I'on roule sans respecter les limites de witegae I'on téléphone sans cesse ou que I'on
ne s'attache jamais. L'automobiliste doit s’y padkune «fagade » institutionnelle sans
laisser voir d’artifices. Lors de ces autres disauss, il doit pouvoir assurer et rassurer son
entourage ou les institutions que sa pratique @sfoome a cette nouvelle conception de la
« bonne conduite » pour laquelle les médias ont dajs fait et cause en relatant
négativement les exces de vitesse constatés stainseraxes et en participant a la
dénonciation de signes de « mauvaise conddftedans cette nouvelle doXale conducteur
ne symbolise plus ni la modernité ni la virilité iméait figure de responsable exemplaire de
cette « brutalisation'S des sociétés.

Un dernier effet dans le champ politigue caractédstte transformation de la cause des
automobilistes. Il y a eu I'émergence d'un espaeecdntestations de certains usages de
'automobile suscité par des entrepreneurs de mataht les luttes ont continué par dela
linstauration par les pouvoirs publics de solutiansils demandaient. Pour 'automobile
comme pour d’autres pratiques, la victime est déa@ la figure qui préoccupe en premier
les médias, les agents politiques et les acteuidiques. Il en découle une reformulation de
nombreux problémes ou il ne s’agit plus d’encadrer liberté mais d’empécher I'accident (la
conduite est donc criminalisée). Des variantes 'dggieénisme adaptées au contexte et
reformulées pour la route orientent ce traitemetitigue garanti par I'expertise scientifique
de médecins. Une codification de nouvelles réglesgage comme par exemple en matiére
de pollution. Le délit ne provient plus de la maeigle conduire du conducteur mais de
I'entretien que le propriétaire consacre a sonctéai

La conclusion de ses trois métamorphoses de I'aatden pourrait étre ainsi résumeée :

I'automobilisme est une croyance, encore largenmétiorisée par des agents, en leur liberté
individuelle d’aller et de venir alors qu’ils nerpeivent pas a quel point elle est, pour
reprendre la formule de P. Bourdieu, « conditiormméepar I'histoire faite chose dans et sur

12. En 1982, I'age moyen des représentants syndiegpolitiques était de 45 ans. Vingt ans plud,tdrest de
59 ans selon L. Chauvel [2002].

13. Pour les premiers, voir la remise par le miaistes Transports des premiers trophées « entepiie la
sécurité routiere organisés par la Sécurité raut@m juin 2006. Pour les seconds, voir les rédmaijes
budgétaires effectués par le Gouvernement pouritsiser les élus locaux comme le montre le dossier
Journal des maires°3, mars 2006, « La sécurité routiere, un qaedticale ».

14. La réalisation d’émissions télévisées de ditira sur le code de la route est révélatrice de @ntrée des
médias dans I'imposition de cette nouvelle concepiie I'ordre automobile.

15. L'activisme pour la cause automobile entraipaitains auteurs reconnus sur le terrain de lal®odohn
Grand-Carteret, écrivain francais (1850-1927) audeudeux ouvrages centralba(voiture de demain : histoire
de l'automobilismeen 1898 efAlmanach des écraseuen 1904) laisse une ceuvre de plus de cent réfsenc
avec un fort tropisme sur les meeurs francaisekbeshandes. Hennequin, le rédacteur du rapport la@ission
extraparlementaire de la circulation des autometgie 1905 publie’automobilismeen 1909 puis fait partie des
commissions sur le régime des meceurs puis sur Hitution.

16. Cette notion est empruntée a G. Mosse [1998% dm tout autre contexte. Il n’est pas questiordé
comprendre comment des espaces politiques ontafiiéués a I'usage intensif de la violence mais,sdamne
logique analogue, de saisir comment la mort de enessl’'objet d’'une censure politique.
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laquelle ils se déplacent - et « conditionnellesontrolée et censurée de I'extérieur. Reste
néanmoins, qu’en intériorisant ces habitudes deilit®dans la vie quotidienne, les agents
apprennent et intériorisent également nombre deirsawransférables et ajustables dans
d’autres objets susceptibles d’assurer leur autbHitéd Mais quand, pourquoi et comment

pourra-t-on extraire 'automobile de ces pratig@es
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