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Samuel Carpentier

Une analyse exploratoire des liens entre
mobilité quotidienne et ancrage résidentiel.
Vers une approche écologique de la
mobilité ?

Si les modes de vie ne coïncident pas avec les types d’implantation et s’ils sont fonction
de la classe et de la position dans le cycle de vie plus que des attributs écologiques de

l’implantation, on ne pourra pas formuler de définition sociologique de la ville.
Herbert Gans cité par Yves Grafmeyer et Isaac Joseph (1979).

Introduction
1 Les déplacements quotidiens ont longtemps été étudiés à l’aune d’une vision technicienne

visant à mesurer, modéliser, simuler et gérer la demande de mobilité et le trafic afférent. Ce
faisant, les modèles « classiques » de l’économie des transports ont contribué à cautionner
une politique en faveur de l’automobile, où l’investissement massif dans les infrastructures
routières était justifié par une demande de déplacement en pleine expansion (Orfeuil, 2000).
Dans ces modèles, l’individu considéré comme rationnel, au sens de la rational choice theory,
est supposé être en situation et en capacité de choix (choix modal, choix de l’itinéraire, choix
du lieu d’activité, choix des horaires), pour chacun des déplacements effectués. Depuis lors,
les nombreuses objections adressées à ces travaux (Dupuy, 1975 ; Kaufmann, 2000) ont ouvert
la voie à d’autres approches comportementales faisant place à la « subjectivité » individuelle,
compte tenu de la diversité des contextes, des modes de vies et des représentations.

2 Cet article entend apporter une contribution à cette réflexion sur la mobilité quotidienne en tant
que « fait socio-spatial » : à la fois interaction spatiale (induite par le degré d’anisotropie de
l’espace) et interaction sociale (liée à la nécessaire coprésence des individus). Appréhendés de
la sorte, les comportements de mobilité relèvent à la fois du contexte social, selon la position
sociale et l’inscription dans des réseaux de relations, du contexte spatial, en fonction de
l’ancrage résidentiel et des pratiques spatiales, et du contexte cognitif, c’est-à-dire du système
de représentations individuel (Ramadier et al., 2007). La position d’un individu selon ces trois
contextes est ainsi envisagée comme un facteur explicatif des comportements de mobilité.
Peut-on, dès lors, analyser les comportements de mobilité selon une approche écologique,
au sens de l’écologie urbaine, c’est-à-dire en replaçant les déplacements quotidiens dans leur
ancrage socio-spatial1 ?

Les déplacements comme expression de modes de vie
spatialement ancrés

3 Existe-t-il un effet de lieu, c'est-à-dire une influence de l’environnement, en particulier du lieu
de résidence, sur les pratiques et les représentations ? Cette question sous-entend la nécessité
de réinvestir la problématique des déplacements quotidiens au regard d’une approche mettant
l’accent sur les relations entre les comportements individuels et l’environnement physique
et social dans lequel ils prennent corps. On suppose alors que les espaces de vie, entendus
comme les espaces au sein desquels les individus déploient leurs programmes d’activités
quotidiennes, sont fortement liés à la localisation du lieu de résidence, considéré comme le
lieu structurant principal de ces espaces. De ce point de vue, le domicile est le lieu à partir
duquel l’individu vit et voit la ville, forgeant ainsi non seulement des pratiques spatiales, mais
aussi des représentations qui guident ces pratiques. En retenant le domicile comme épicentre
des espaces de vie, nous rejoignons l’idée qu’il existe une identité spatiale (Proshansky, 1978),
voire une identité d’habitation (Feldman, 1990) qui s’appuie sur des représentations et des
pratiques différenciées. À travers la succession des expériences spatiales, et, en particulier,
celles liées au lieu de domicile, l’individu va construire un ensemble de préférences, de
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croyances, de valeurs ou d’aptitudes liées à l’environnement, qui vont guider ses pratiques
(Ratiu, 1998).

4 Pour Authier (2007) : « Le quartier constitue un milieu […], c’est-à-dire une entité productive,
disposant de propriétés propres qui ont des effets sur “le cours des actions humaines”,
et en particulier sur les manières d’habiter et de cohabiter ». Mais, comment caractériser
cette influence du milieu  ? L’effet de lieu est-il limité « à l’effet de la proximité et de la
distance  » (Bourdieu, 1993)  ? Probablement pas  ; en fait, l’influence de l’environnement
sur les comportements repose sur de multiples facteurs, parmi lesquels nous retenons  : les
caractéristiques morphologiques, fonctionnelles et l’imagibilité. Le premier facteur concerne
les aspects morphologiques, c’est-à-dire l’histoire urbanistique du quartier, qui génèrent une
forme d’habitat particulier caractérisée par des types de logements, la place accordée aux
espaces publics ou encore la plus ou moins grande hétérogénéité de l’ensemble. L’influence de
l’environnement urbain sur les comportements spatiaux peut également s’envisager à travers
des facteurs fonctionnels. Ceux-ci dépendent des liens qu’un quartier entretient avec d’autres
en fonction des localisations, de l’accessibilité ou encore de l’offre d’activités. L’influence
des caractéristiques fonctionnelles se traduit par des contraintes spatio-temporelles qui
pèsent sur la capacité des individus à atteindre une offre d’activité localisée. Enfin, des
aspects liés à «  l’image  » du quartier peuvent orienter les comportements. Il s’agit de
références psychosociales suggérées par un environnement donné, ce que Lynch (1960)
appelle imagibilité, c’est-à-dire «  pour un objet physique, la qualité grâce à laquelle il a
de grandes chances de provoquer une forte image chez n’importe quel observateur ». Les
caractéristiques paysagères d’un quartier sont donc «  lues  » par un individu à travers le
filtre de ses représentations cognitives et sociales en fonction des références qu’il y trouve,
ce qui implique qu’il existe une certaine lisibilité voire une lisibilité sociale (Ramadier et
Moser, 1998) de l’espace. Les représentations servant de guides pour l’action, il s’ensuit que
l’imagibilité fournit à l’individu des clefs pour agir dans l’espace.

5 Pour alimenter cette réflexion sur la mobilité dans son contexte écologique, la relative
insuffisance des fondements théoriques actuels, encore trop peu nombreux, nous a conduit
à nous tourner vers l’empirie. Il s’agit donc, ici, d’une approche exploratoire et nous
considérons, comme Blanchet et Gotman (1992) que « [l]’entretien est l’outil de prédilection
de la phase exploratoire d’une enquête dans la mesure où […] il est lui-même un processus
exploratoire  ». Ainsi, des entretiens semi-directifs ont été menés au Grand-Duché de
Luxembourg. À travers l’analyse des discours individuels, il s’agit d’éprouver la pertinence
de notre proposition théorique et, pour se faire, de mettre en lumière, s’ils existent, les liens
entre les déplacements quotidiens et le contexte individuel.

Des discours aux représentations
6 Le choix de la technique des entretiens suppose que le « matériel » collecté ne correspond pas

exactement aux pratiques des individus mais à une représentation des pratiques, c’est-à-dire
aux « systèmes de valeur et [aux] repères normatifs à partir desquels [les comportements]
s’orientent et se déterminent » (Blanchet et Gotman, 1992). Ainsi, comme le souligne Ruquoy
(in Arbarello, 1995), «  [l]’interview est […] l’instrument le plus adéquat pour cerner les
systèmes de représentations, de valeur, de normes véhiculés par un individu ». Le choix de
la technique de l’entretien pose ainsi directement le problème des conditions de production
des données et de leur statut. Si cette technique est largement utilisée pour l’étude des
représentations sociales, il n’en reste pas moins une certaine ambiguïté lorsque l’on interroge
« un être singulier alors que les représentations sociales s’intéressent au collectif » (Ruquoy,
in Arbarello, 1995). Nous précisons alors, qu’ici, il s’agit simplement d’identifier les éléments
structurants de ces représentations sociales, c’est-à-dire, leur noyau central (Abric, 1994).

Groupe test et grille d’entretien
7 S’agissant d’entretiens exploratoires, un nombre limité (n = 9)2 de personnes a été interrogé.

En effet, à cette étape, le but n’est pas d’obtenir une représentativité au sens statistique, mais
de couvrir des situations « caractéristiques » qui puissent donner une image de la diversité
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des comportements. Cette position méthodologique nous a conduit à sélectionner les enquêtés
selon des profils variés concernant le contexte social (âge, profession, type de ménage) et
le contexte spatial (lieu d’habitation, habitude modale). La localisation du lieu d’habitation
dans la structure urbaine a été privilégiée lors de la sélection des enquêtés, car elle permet de
distinguer des contextes écologiques différents.

8 Le type d’enquête retenu, à savoir l’entretien semi-directif, nous amène à élaborer une grille
d’entretien servant de guide à son déroulement. Cette dernière (Figure 1) intègre cinq grands
thèmes (modes de transport, lieux d’activités, lieu d’habitation, satisfaction par rapport aux
pratiques, environnement) permettant de restituer les comportements de mobilité dans leur
environnement. Certains enquêtés ont d’ailleurs été surpris de se voir poser des questions sur
leurs lieux d’activités et leur domicile car, intuitivement, ils ne faisaient pas de lien clair avec
la mobilité3. L’analyse de leur discours a cependant confirmé, comme nous allons le voir,
l’existence de ce lien.

9 L’enquête se déroule en trois parties. Dans un premier temps, l’enquêteur se présente
brièvement et expose l’objet de son enquête (notons que ces deux aspects ont déjà été
évoqués lors de la prise de rendez-vous au téléphone). L’enquêteur définit ensuite la notion de
déplacement quotidien pour s’assurer que l’entretien ne se construit pas à partir de malentendus
ou d’ambiguïtés. Dans un deuxième temps, l’entretien se déroule avec une consigne de
départ très générale ; lorsque l’enquêté ne sait plus quoi dire, l’enquêteur le relance sur des
thèmes plus précis en fonction de ce que l’enquêté a ou n’a pas abordé. Dans un troisième et
dernier temps, l’enquêté répond à un bref questionnaire visant à recueillir des informations
contextuelles (structure du ménage, profession, parc automobile).

10 Durant le mois de mars 2004, neuf entretiens ont été réalisés. Comme le montre la Figure 2,
l’objectif de diversification des profils selon le type de ménage et le lieu d’habitation a été assez
bien respecté. Il existe cependant quelques imperfections telles que l’absence de jeunes, en
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particulier d’étudiants (la grande majorité des étudiants luxembourgeois étudient à l’étranger),
et de femmes au foyer (deux femmes employées à mi-temps ont été interrogées) ainsi que la
surreprésentation des personnes ayant fait des études supérieures.

11 Au niveau spatial, les enquêtés sont répartis essentiellement dans la moitié sud du pays.
Quatre d’entre eux résident à Luxembourg-Ville, deux dans la périphérie proche (Bertrange et
Kopstal), deux dans la périphérie éloignée (Bascharage) et une dans une zone plus rurale du
nord. Ce groupe test ne permet pas de couvrir un grand nombre de situations, mais il comprend
les plus caractéristiques en fonction de la distance à la capitale.

12 Les discours relevés lors des entretiens ont été enregistrés puis intégralement transcrits pour
permettre leur sauvegarde puis leur analyse. Cela représente au total 90 pages de texte, ce qui,
de prime abord, n’est pas aisé à saisir dans son ensemble. Pour extraire la « substantifique
moelle » d’une telle masse de données, deux techniques ont été mises à contribution. Dans
un premier temps, l’analyse qualitative a permis d’aborder assez finement les représentations
individuelles pour nourrir notre questionnement. Il s’agit alors d’une lecture et relecture
approfondie des entretiens en s’attardant sur les éléments jugés significatifs. Dans un second
temps, l’approche quantitative, via l’analyse textuelle assistée par ordinateur, a conduit
à approcher les représentations sociales en mettant en évidence des traits communs aux
différents discours.

L’analyse textuelle : une aide à l’interprétation
13 Dans ce travail, l’analyse automatique des discours n’est pas l’outil principal de l’interprétation

des entretiens. En effet, les techniques de text mining actuelles ne permettent pas, d’après nous,
de saisir la diversité et les subtilités des propos formulés par les enquêtés. La contribution de
ce type d’outil se situe plutôt au niveau d’une aide à l’interprétation en permettant de repérer
et de représenter plus efficacement les cooccurrences de mots.

14 La préparation des données pour l’analyse textuelle comprend essentiellement deux étapes
décrites dans la Figure 3. Il s’agit, tout d’abord, de créer des en-têtes précédant chaque
entretien, afin d’identifier les individus selon des critères précis  ; dans notre cas  : le lieu
d’habitation, l’âge, la profession, la situation matrimoniale et le nombre d’enfants. Ensuite il
convient de procéder à l’élaboration d’un dictionnaire de mots signifiants en regroupant les
termes jugés équivalents (par exemple, les mots « voiture » — au singulier et au pluriel —
et « automobile » sont agrégés). Au niveau des résultats, le logiciel utilisé, Wordmapper™,
permet, à partir d’analyses multivariées (réseaux de neurones, analyses multidimensionnelles
et classifications), la production de WordMap, c’est-à-dire de champs sémantiques associés à
un mot signifiant. Leur représentation graphique permet de visualiser les différents contextes
dans lequel un mot a été utilisé.
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15 La Figure 4 donne les clefs de lecture pour l’interprétation des champs sémantiques obtenus
grâce à l’analyse textuelle. Les Wordmap représentent les différents contextes dans lesquels le
mot central a été utilisé en indiquant la force des liens avec chaque mot du champ sémantique.
On obtient alors un graphique en étoile qui, pour chaque mot signifiant, permet de compléter
l’analyse qualitative par la prise en compte des cooccurrences. Ces graphiques en étoile
peuvent être interprétés comme des substituts de la représentation sociale du concept placé
au centre de l’étoile.
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16 À présent, en combinant ces représentations synthétiques et des extraits d’entretiens, nous
allons voir dans quelle mesure les discours individuels révèlent les processus écologiques liés
à la mobilité quotidienne.

De l’importance des référentiels spatiaux dans les discours
individuels

17 Les résultats présentés ici reprennent les thèmes proposés dans la grille d’entretiens. Il n’est
pour autant pas question de considérer les discours produits par les enquêtés d’une manière
analytique en séparant chaque thème ; ceci serait, en effet, contradictoire avec l’idée même
d’une approche écologique visant à appréhender les déplacements au regard du contexte social
et spatial de leur élaboration. Il s’agit au contraire, à travers des pérégrinations « thématiques »,
d’identifier quelles sont les interactions entre les différents éléments qui structurent, au niveau
individuel, la mobilité quotidienne. Pour ce faire, nous commencerons par le thème le mieux
représenté, en termes de fréquence, à savoir, les modes de transports.

Les modes de transports
18 Le fait que la question des modes de transport est le thème le mieux représenté dans les

entretiens est, de prime abord, révélateur d’une façon d’appréhender la mobilité, véhiculée par
les médias ou les discours politiques. En effet, la question de la mobilité y est souvent abordée
par le biais de l’offre de transport (tram, tram-train, nouveaux bus) ou de dispositions relatives
à ces modes (taxes sur les véhicules polluants, stationnement limité et payant en ville, etc.).
Mais, nous allons voir que, dans les discours formulés par les individus, la question des modes
de déplacements n’est pas indépendante du contexte socio-spatial.

L’automobile, un objet dialectique
19 Voiture (Figure 5) est le mot le plus souvent prononcé lors des entretiens. À première vue,

l’image de la voiture semble globalement positive ; pour caractériser ce mode, les enquêtés
mettent en avant les qualificatifs pratique, commode et flexible, c’est-à-dire, une vision
utilitariste de cet objet. Ce côté pratique et les facilités que procure la voiture ont cependant
leur revers que les individus évoquent à travers la notion de dépendance (Petit, 2007) ; ainsi,
comme le dit cet enquêté : « Je crois que c’est la voiture qui nous a rendu commode ». Cela
implique que de nombreux automobilistes ne se mettent pas en situation de choix modal ; la
voiture fait partie intégrante d’un mode de vie, et, pour beaucoup, le quotidien s’organise en
fonction de ce moyen de transport. Or, bien que la plupart des enquêtés mettent en avant une
approche utilitariste, on observe que la vie quotidienne est assez peu présente dans le champ
sémantique de la voiture (crèche)  ; en revanche, l’affectif et les valeurs sont très présents
(liberté, dangereux, peur, stress, belle). Il s’agit là, après le hiatus relevé précédemment entre
la commodité et la dépendance, d’une deuxième contradiction autour de cet objet.
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20 Deux valeurs principales sont accordées à l’automobile à travers les entretiens. La première
est la liberté. Ainsi, la voiture n’est pas seulement un moyen de locomotion qui permet de
se rendre à son lieu de travail  ; elle est également un objet de loisir qui permet de profiter
de sa liberté, de son temps libre (pique-nique, promener). La seconde valeur forte accordée à
la voiture est la réussite sociale, ce que les Luxembourgeois appellent le statussymbol. Cela
renvoie à l’idée d’une distinction sociale à travers l’automobile. Or, si les enquêtés s’accordent
sur le fait que la voiture permet d’afficher un statut, ils se défendent de participer à cette
«  compétition  », ce qui illustre peut-être l’existence d’une zone muette (Guimelli, 1994)
dans la représentation de l’automobile. Mais, entre ces deux valeurs, liberté et distinction
sociale, existe également une contradiction. En effet, accorder à la voiture les attributs de
la compétition sociale entérine l’existence, sur cet objet, d’un contrôle social qui s’oppose
intrinsèquement à la liberté individuelle. Or, le lien le plus fort qui apparaît sur la Figure 5
associe justement la voiture et la personne. La voiture est ainsi un espace privé, personnel,
voire un prolongement de soi (Dubois, 2004) qui exprime bel et bien, pour nombre d’individus,
une identité sociale s’appuyant sur le processus de distinction.

21 Pour huit des neufs enquêtés, ce processus de distinction ne se limite pas aux seules classes
sociales. Ils sont également convaincus que les Luxembourgeois ont un rapport particulier à
la voiture qui se singularise de celui des pays voisins :

Mais au Luxembourg on est très voiture, non, vous avez pas encore remarqué ? […] Oui, je le
ressens plus qu’en ayant habité la France et la Belgique oui… surtout le rapport avec la voiture,
il est très important ici, tout le monde aime bien les belles voitures.

22 Si les enquêtés adhèrent à l’idée d’une spécificité luxembourgeoise dans le rapport à
l’automobile, celle-ci n’est pas toujours définie de la même façon. Certains évoquent le besoin
de reconnaissance sociale (« On est quelqu’un dans une belle voiture et ça c’est souvent le
sentiment qu’on a »), d’autres évoquent un rapport affectif (« Ah oui mais ça vous le savez…
Les Luxembourgeois c’est d’abord l’auto puis la femme  »), d’autres encore limitent cette
singularité à un parc automobile plus récent et de meilleure qualité sans chercher de motifs à
cela. Différents éléments peuvent expliquer cette spécificité : le niveau de vie élevé qui permet
un accès relativement facile à l’automobile (et à la bimotorisation) pour une grande partie
des ménages, ou bien l’existence d’une véritable « culture automobile ». La représentation de
l’automobile serait donc, au moins en partie, « culturelle » :
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La voiture pour une grande partie des Luxembourgeois, pour le Luxembourgeois moyen c’est pas
seulement un objet de transport hein. C’est lavé tous les samedis […] c’est chouchouté. C’est
quelque chose qu’ils adorent, […] Mais c’est vrai que c’est un plaisir pour les Luxembourgeois,
c’est quelque chose où ils investissent quand même pas mal d’argent.

23 Le rapport à l’automobile relève donc d’enjeux sociaux voire identitaires qui ne permettent
pas de le considérer d’un point de vue strictement utilitariste. En définitive, il apparaît que la
voiture est un objet éminemment dialectique qui comprend un grand nombre de contradictions
apparentes. À ce stade de l’analyse, nous ne pouvons pas encore nous prononcer sur le
statut de ces contradictions  ; s’agit-il de dissonance cognitive (Festinger, 1957) ou d’un
biais de désirabilité sociale ? Pour essayer de mieux comprendre les discours formulés sur
l’automobile, nous allons les mettre en regard des autres éléments du contexte écologique
individuel, en commençant par les transports collectifs.

Les transports en commun
24 Bien que seulement deux enquêtés utilisent régulièrement les transports en commun, ce

thème est bien représenté en termes de fréquence ; que l’on utilise ou non les transports en
commun, il semble que tout le monde ait une opinion sur le sujet. Il apparaît néanmoins que
la représentation des transports en commun se différencie en fonction de la pratique ou de la
non-pratique de ces derniers. Par exemple, l’évaluation du prix semble dépendre de la pratique
modale. Les usagers des transports publics considèrent le prix intéressant (l’abonnement pour
un mois, pour le bus et le train, avec des trajets sur l’ensemble du pays, coûtait, en 2004, 41
€), tandis que les automobilistes le trouvent trop cher.

25 Au-delà de ces différences, il apparaît que, globalement, les transports en commun souffrent
d’une mauvaise image (Figure 6), en particulier en raison d’un manque de flexibilité (« Si on
travaille pas huit à cinq c’est vraiment difficile, moi je travaille huit à onze ou bien huit à neuf
heures et demi, des trucs comme ça, alors je prends la voiture »). Ce qui est au cœur des griefs
adressés aux transports publics concerne principalement la question du temps ; à ce niveau,
ces derniers sont considérés comme chronophages (temps de trajets, temps d’attente, temps
entre les correspondances). Comparativement, la question de la desserte spatiale est très peu
évoquée ce qui révèle indirectement, dans le cas du Luxembourg, la bonne couverture spatiale
du réseau.

26 Pour autant, et de la même façon que pour la voiture, les aspects « pratiques », « utilitaires »,
ne fournissent qu’une partie de l’explication du choix modal. Il est à nouveau question, en ce
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qui concerne les représentations des transports en commun, de positionnements identitaires.
Le bus est ainsi stigmatisé comme un moyen de transport pour les individus qui ont le temps,
en particulier les adolescents et les personnes âgées :

À vrai dire quand j’utilise les transports en commun pour aller au centre-ville, c’est clair il y a
une catégorie de personne qui se distingue des autres. C’est les femmes très âgées […] 70, 80 ans
[…] ça c’est la personne type qui prend un transport en commun dans mon quartier.

Dans mon train par exemple il y a beaucoup d’étudiants  ; il y a quelques personnes qui vont
travailler, mais la plus grande part c’est quand même les étudiants.

27 Des oppositions apparaissent également, dans les discours, entre les actifs et les inactifs ou
encore entre le secteur privé et la fonction publique. D’après ces analyses, et comme le souligne
Petit (2003), le transport public est souvent représenté comme un mode de transport destiné aux
« autres », à des catégories dans lesquelles on ne se reconnaît pas (les « vieux », les « jeunes »,
les fonctionnaires…). Par exemple, les actifs ne se sentent pas concernés par ce mode de
transport qui ne correspond pas, à leurs yeux, à leur statut. Ce constat remet partiellement en
cause l’idée d’un choix modal, car selon certaines représentations, il n’y pas réellement de
choix si l’on considère que les modes collectifs ne sont pas faits pour soi. Les représentations
des transports collectifs montrent que ces modes sont souvent abordés par défaut en raison
d’une incapacité à conduire  : absence de permis, absence de voiture, âge trop élevé pour
conduire.

28 À ces aspects identitaires individuels, s’ajoutent des liens entre les modes de transports et
certains types d’espaces, en particulier à travers l’association entre transports en commun
et ville. Les transports collectifs sont ainsi considérés comme des modes urbains et sont
fortement associés à la capitale. En conséquence, un certain nombre d’enquêtés résidant hors
de l’agglomération de Luxembourg-Ville ne se sentent pas concernés par ces modes pour
leur quotidien. Ceci se traduit dans leurs pratiques par une utilisation exclusive de la voiture,
leur seule expérience des transports en commun se limitant bien souvent à des trajets vers la
capitale :

Oui, enfin je connais l’horaire des bus qui vont en ville quand même. (rires) Je le prends une ou
deux fois par an mais pas plus… mais je connais les horaires…

29 Une autre enquêtée ajoute :
Moi je l’ai parfois pris pour aller en ville. Quand même, très rarement.

30 Pourtant, bien qu’un grand nombre de lignes convergent vers la capitale, le réseau de bus
luxembourgeois couvre tout le pays. Des propos sur les modes de transports, il ressort que
le choix modal relève non seulement de critères pratiques (gestion du temps, flexibilité)
mais également de critères identitaires («  Parfois les gens ils se définissent par rapport
à leur voiture, c’est incroyable…  »). Le choix modal semble également lié à des types
d’espaces, ainsi, il apparaît que la ville est fortement associée aux transports en commun.
Tous ces éléments posent la question de l’articulation, à partir de l’analyse des représentations
et des pratiques, entre les notions d’identité et de mode de vie dans le contexte de la
mobilité quotidienne. Pour étayer cette proposition, il est alors nécessaire de caractériser le
positionnement des enquêtés en fonction des logiques spatiales sous-jacentes à ces choix
modaux.

Les logiques spatiales
31 À travers les entretiens, la question de l’ancrage spatial est apparue fondamentale pour la

compréhension des pratiques de mobilité, ce qui conforte, sans pour l’instant la valider, notre
position théorique. Comme le soulignent les propos suivants, les logiques spatiales s’appuient,
d'abord, sur le lieu de résidence :

Donc tout dépend le lieu où on habite, il est clair qu’il y aura une plus ou moins importante
utilisation des transports en commun ; bon le fait qu’il y a pas de place pour se garer à Luxembourg-
Ville, le fait que les parkings sont payants, qu’il y a du trafic sur la route, les gens ils disent bon
autant prendre le bus ou le train, avec un abonnement vraiment pas cher, plutôt que de rester dans
les embouteillages.
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Le lieu d’habitation
32 Le logement (Figure 7) est ici assimilé au domicile, c’est le lieu qui semble structurer le plus

les territoires des individus. Le terme quartier apparaît comme le lien le plus fort ; cette entité
spatiale, aux limites souvent floues, conserve apparemment du sens pour les enquêtés et révèle,
dans certains cas, un sentiment d’appartenance, voire un attachement.

33 Cependant, quelle que soit leur localisation résidentielle, les personnes interrogées situent
également leur lieu d’habitation par rapport à un contexte géographique plus large que le seul
quartier. Plusieurs référentiels sont évoqués ; la ville de Luxembourg ; les secteurs Sud (bassin
sidérurgique), Centre (la ville et sa périphérie proche) et Nord (zone rurale de l’Oesling), ainsi
que les autoroutes et voies rapides. La représentation du lieu d’habitation est donc double. Elle
dépend des qualités intrinsèques du quartier (cadre architectural, offre d’activité, réputation)
et de sa situation par rapport aux lieux «  clefs  » du territoire et en particulier la capitale.
Elle associe donc proximité et connexité en distinguant principalement deux conceptions de
l’ancrage résidentiel. D’une part, une vision qui met plus en valeur la proximité (du centre-
ville, des activités, des commerces), correspondant souvent à un mode de vie citadin ; d’autre
part, une conception qui repose à la fois sur un cadre « verdoyant » et une bonne accessibilité
aux aménités urbaines, s’apparentant à un mode de vie urbain.

34 Ces résultats mettent en lumière une articulation forte entre les déplacements et la localisation
résidentielle. Cette articulation ne se situe pas seulement au niveau des pratiques, à travers les
possibilités disponibles pour chaque individu, elle se place plus fondamentalement au niveau
des identités et des représentations associées, ceci parfois de façon inconsciente. La définition
d’un contexte écologique devrait donc tenir compte, non pas du seul lieu de résidence mais
bien aussi de l’ensemble de l’espace de vie. Pour étayer cette position, voyons dans quelle
mesure les discours formulés sur les autres lieux d’activité peuvent la corroborer.

Les autres activités
35 Parmi les activités, le travail (Figure 8) est celle qui a été le plus citée, ce qui n’est pas étonnant

puisque le « groupe test » comprend 8 actifs sur 9 individus. Avec le domicile, le lieu de travail
apparaît comme un lieu structurant de la vie quotidienne. Une association forte existe entre le
travail et les déplacements, témoignant de l’importance du trajet domicile-travail dans la vie
quotidienne. En effet, parmi les huit actifs, seuls deux d’entre eux habitent à moins de deux
kilomètres de leur lieu de travail, et un seul s’y rend à pied.
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36 Concernant les activités de loisir (Figure 9), on remarque que quel que soit le lieu de résidence
ou le lieu de travail, Luxembourg-Ville est le dénominateur commun de nombreux lieux
d’activités, notamment pour la culture et le shopping. Cette attractivité de la capitale implique,
pour de nombreuses personnes, un déplacement ; ainsi les loisirs génèrent de nombreux trajets
vers la ville. De ce fait, telle qu’elle est évoquée dans les entretiens, la ville est fortement
associée, voire réduite, à son centre. Les différents termes associés à la capitale dans les
entretiens (cinéma, loisirs, amis, soir) esquissent un mode de vie « urbain » où sont mis en
avant les loisirs et en particulier les sorties. Ce constat implique que la ville fait partie de
l’espace de vie de la plupart des Luxembourgeois et, ainsi, que la position par rapport à la
capitale définit autant de façons de vivre la ville.

37 Par ailleurs, et de la même façon que pour le choix modal ou le choix du lieu de résidence,
une composante identitaire a été évoquée par plusieurs personnes lors du choix des lieux
d’activités. Ce dernier n’est alors pas seulement fonction de la localisation de l’offre d’activité
et de l’accessibilité, mais bien aussi de représentations de l’espace en fonction de son
imagibilité :

Il y a beaucoup de gens qui sont plus attirés par Esch, il y a deux grandes villes au Luxembourg
en fait, c’est Luxembourg et Esch et ça c’est individuellement en fait, nous on est… de par les
études, je les ai faites à Luxembourg, on est plus attirés vers Luxembourg, ça c’est un choix, c’est
un peu plus loin mais c’est un choix.

38 Les déterminants psychosociaux du choix des lieux d’activités ont cependant un poids plus ou
moins important selon la nature des activités ; en effet, il existe des stratégies différenciées
selon le caractère libre ou contraint des activités. Les activités contraintes, par exemple faire
les courses, favorisent une logique de proximité et de gain de temps, tandis que les activités
libres offrent un choix plus large :

La première chose c’est plutôt une nécessité, où on réfléchit pas trop, il faut y aller alors on y va.
Et la deuxième chose c’est loisir on peut le préparer, c’est pas… absolument nécessaire, c’est une
autre manière de penser…
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39 À ce stade de l’exploration, il semble que mobilité et ancrage résidentiel forment un
ensemble cohérent, un mode de vie, ou plus précisément un mode d’habiter (Stock, 2005).
Pratiques et représentations sont ainsi en interaction dynamique et procèdent d’ajustements
permanents en fonction de contraintes et d’opportunités fournies par le contexte écologique.
Les comportements ne se limitent cependant pas, comme nous l’avons vu, à des arbitrages
concernant des facteurs « pratiques » de la vie quotidienne, tels que la gestion du temps  ;
les logiques comportementales mettent en jeu des valeurs, des normes voire des identités
qui limitent le champ des possibles en matière de choix (choix modal, choix de destination,
etc.). À travers un dernier thème abordé lors des entretiens, à savoir les préoccupations
environnementales, nous allons compléter notre analyse en nous focalisant sur l’influence de
ces normes et représentations dans les comportements.

L’environnement
40 Le thème de l’environnement a parfois installé un certain malaise, révélant le fait que

les individus ont conscience que leur pratique automobile est contradictoire avec les
préoccupations environnementales. Pour rendre cette contradiction plus supportable, des
argumentaires sont développés pour se déresponsabiliser. Le premier consiste à invoquer la
responsabilité de l’État en matière d’environnement (comme en témoigne le lien fort avec
le terme ministre sur la Figure 10) et de transport en insistant sur le manque d’alternatives
efficaces au niveau des transports collectifs (illustré par les termes problèmes, transport en
commun). Ainsi une enquêtée affirme :

[…] si un jour on veut venir à une vraie protection de l’environnement c’est que même moi,
même la majorité des Luxembourgeois et du monde entier devrait avoir recours aux transports
en commun. Je suis totalement d’accord mais… […] c’est le gouvernement qui doit quand même
un jour ou l’autre se […]
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41 Ces propos trouvent un écho chez cet autre enquêté :
L’environnement ça peut avoir une répercussion plus importante ; c’est en termes de politique,
en termes de politique collective, genre… une ville décide de faire payer tous ses parking, bon
c’est clair que là il y a aura un flux d’automobiles moins important. Donc là, l’impact sur
l’environnement pourra être important. La démarche individuelle n’a pas beaucoup d’impact.

42 Une deuxième stratégie de légitimation de la pratique automobile consiste à stigmatiser un
prétendu « intégrisme environnemental » en revendiquant un droit de parcourir son « quota »
de kilomètres quotidien :

Enquêteur  : «  J’aurais aimé savoir si vous vous sentez concerné par la protection de
l’environnement ? »

Enquêté  : «  Oh oui, mais sans exagérer hein. […] Maintenant pour aller au Cactus [centre
commercial] à pied, vu que je pourrais mettre un peu moins de CO ou des trucs comme ça hein.
J’ai dit, je roule que ce que je dois rouler, alors ça je roule quand même. Il y a des jours où je
fais seulement 40 kilomètres, si je calcule les 40 kilomètres que je fais, donc j’ai fait 2 kilomètres
et demi fois deux pour aller au Cactus entre temps, ça fait 5 kilomètres pour soi par jour, hein.
C’est quand même pas la mer à boire. »

43 Si certains automobilistes semblent ressentir une relative culpabilité au sujet de leur pratique
modale, il est intéressant de remarquer qu’à l’inverse, les usagers des transports en commun
ne mettent pas en avant les préoccupations environnementales comme moteur de leur choix.
Ainsi, cet homme, usager des transports collectifs affirme :

Donc oui quand même je suis intéressé par tout ce qui est environnement oui… Mais il faut
relativiser l’importance de l’environnement dans mes choix.

44 Il semble donc qu’il n’y ait pas d’appropriation de ce thème et ce pour deux raisons. Tout
d’abord parce que ce thème paraît abstrait, distant ; ensuite parce que la prise en compte des
problèmes environnementaux pourrait remettre en cause les modes de vie. Ainsi, bien que tout
le monde semble s’accorder sur la nécessité de changer, personne n’exprime de réelle volonté
individuelle de modifier ses pratiques :

Il faudra bien changer, oui je pense. Si je dis que pour moi [les transports sont] la deuxième cause
de pollution, je pense que c’est grave quand même. Mais d’abord les industries quand même [rires]
… Mais oui, il faudrait changer… Mais je sais pas comment changer avec le mode de vie qu’on a.

45 L’analyse de la représentation des problèmes environnementaux permet de préciser le poids
et le rôle des représentations dans les comportements de mobilité. En effet, on observe que
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les préoccupations environnementales jouent, pour les enquêtés, un rôle marginal dans la
construction des pratiques. Parce qu’elles sont contradictoires avec les modes de vie des
individus, ces dernières sont largement ignorées. Les représentations de l’environnement sont,
en conséquence, adaptées en externalisant les responsabilités, ce qui permet à l’individu de
réduire à un seuil supportable la dissonance cognitive. Le thème de l’environnement n’est
cependant qu’un exemple de tels processus d’adaptation, il en existe bien d’autres, mettant en
jeu soit les représentations, soit les pratiques, qui ont pour but commun d’assurer à l’individu
la faisabilité des programmes d’activités, c'est-à-dire de préserver la viabilité des modes de
vie et de leurs spatialisation.

Conclusion
46 L’approche écologique que nous suggérons, comme d’autres avant nous (Amar, 1993  ;

Bourdin, 2007), semble, au terme de l’exploration des entretiens, confortée par les discours
des enquêtés. En effets, les choix individuels sont manifestement influencés par un système
d’opportunités et de contraintes dépendant du contexte écologique. Cela comprend alors,
comme le montrent les travaux de la time geography (Hägerstrand, 1970), une dimension
spatiale (distances, localisations, espace-temps), mais aussi une dimension sociale (arbitrage
familiaux, réseaux sociaux, milieu professionnel) et enfin une dimension psychologique,
puisque ces contextes sont interprétés à travers le filtre des représentations cognitives et
sociales. Par exemple, le choix modal semble bien souvent tronqué par des représentations
largement défavorables aux transports publics, ces derniers étant stigmatisés comme les
transports des personnes « inactives » (adolescents, personnes âgées). Le concept de choix ne
peut donc être raisonnablement réduit à des logiques utilitaristes ; il est également affaire de
représentations, de normes et de valeurs qui sont l’expression de l’identité des individus.

47 D’après les entretiens, l’appropriation identitaire du contexte écologique se structure non
seulement à travers le domicile mais également par rapport à l’espace de vie. L’ancrage
résidentiel donne naissance à des stratégies de déplacement différenciées pour réaliser les
activités de la vie quotidienne, qui donnent corps à une spatialisation des modes de vie. Dans
ce contexte, l’ancrage spatial, et en particulier le lieu de domicile, apparaît comme un élément
structurant, non seulement de l’espace de vie mais également de l’identité spatiale de l’individu
(Proshansky, 1978). Les déplacements quotidiens et l’ancrage résidentiel forment ainsi un
système d’insertion socio-spatial, un mode d’habiter qui révèle la manière dont les individus
voient et vivent la ville. Par exemple, les discours sur les modes de transports ont mis en
évidence l’importance de la localisation résidentielle dans le choix modal, ou encore le rôle
des références identitaires dans les choix de lieux d’activités.

48 En analysant les comportements de mobilité selon un contexte écologique qui articule
localisation résidentielle et espace de vie, on comprend alors mieux la signification des
contradictions apparentes entre les discours et les pratiques, qui témoignent d’une possible
dissonance cognitive, notamment en ce qui concerne l’automobile ou les préoccupations
environnementales. Ainsi, la légitimation des pratiques dans les discours (le «  droit  » de
rouler son quota de kilomètres, l’externalisation des responsabilités environnementales vers
les pouvoirs publics) sert en fait à réduire cette dissonance compte tenu du fait que l’individu
à pour but d’assurer la faisabilité de son programme d’activités et des déplacements afférents,
en s’adaptant aux système de contraintes produit par son ancrage. Le coût cognitif de cette
adaptation étant moindre dans le cas de la mobilité quotidienne que de la mobilité résidentielle,
il est alors plus simple de légitimer des pratiques de déplacement «  dissonantes  » que de
remettre en cause un mode d’habiter et donc, dans ce cas, une part de son identité.

49 Les résultats de ces entretiens exploratoires ne sont pas, en l’état, généralisables. En effet,
non seulement le nombre d’entretien est insuffisant pour une telle tentative, mais, de plus,
les investigations sont limitées au contexte singulier du Luxembourg. Cependant, certains
résultats rejoignent d’autres travaux menés dans des contextes différents (Ramadier et al.,
2007) et méritent vraisemblablement d’être approfondis.
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Notes

1   Le lecteur familier des travaux de l’école de Chicago peut, au premier abord, s’étonner de la
proposition d’une approche écologique de la mobilité. En effet, comme le signale Lannoy (2003), le
développement fulgurant de la motorisation des ménages qu’ont connu les villes américaines dans la
première moitié du XIXe siècle a pratiquement été passé sous silence dans les travaux de Park et son
équipe. Ce constat mériterait d’être nuancé (nous renvoyons le lecteur intéressé vers l’article de Lannoy),
mais on peut néanmoins retenir que si la mobilité quotidienne, alors qu’elle aurait pu être un objet de
recherche légitime, a été quasiment ignorée, c’est essentiellement en raison d’un clivage disciplinaire
émergent entre l’ingénierie des transports et la sociologie. En conséquence, il n’existe pas d’obstacle
paradigmatique majeur qui empêcherait de concevoir la mobilité comme un processus écologique.
2  10 personnes ont été interrogées, mais un enregistrement a été perdu lors d’un transfert informatique ;
ce sont donc 9 entretiens qui ont été exploités.
3   Ce manque de clairvoyance dans les intentions de l’enquête est plutôt favorable à la qualité
des données, car un enquêté qui n’a pas d’idée précise de la finalité des questions cherchera
vraisemblablement moins à se faire valoir aux yeux de l’enquêteur, atténuant ainsi le phénomène de
désirabilité sociale (Edwards, 1957 [1982]).
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Abstracts

 
Cet article apporte une contribution à la réflexion sur la mobilité quotidienne en tant que
«  fait socio-spatial  » à la fois interaction spatiale et interaction sociale. Il s’agit, ici, de
jeter les bases d’une approche théorique replaçant les déplacements quotidiens dans leur
ancrage spatial et en particulier résidentiel. Pour alimenter cette réflexion théorique, des
entretiens semi-directifs (n=9) ont été réalisés au Luxembourg et ont permis de recueillir les
représentations individuelles de la mobilité et du cadre de vie. Les résultats de l’analyse des
discours laissent entendre que les déplacements quotidiens et l’ancrage résidentiel forment un
système d’insertion spatiale, un mode d’habiter, à partir duquel les individus voient et vivent
la ville, ouvrant ainsi la voie à une approche écologique de la mobilité.

An exploratory analysis of the links between daily mobility and
residential base. Towards an ecological approach to mobility?
The aim of this paper is to contribute to ongoing considerations on daily mobility conceived
of as a «  sociospatial fact  », being both spatial interaction and social interaction. It does
so by laying the foundations of a theoretical approach, setting daily trips into their spatial,
and particularly territorial, base. Structured interviews (n=9), conducted in Luxembourg, both
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nourished the theoretical reflection and allowed to collect the individual representations of
mobility and of their living environment. Results suggest that daily trips and the residential
base form a system of spatial insertion, a way of living, based on which individuals see and
live the city, thus opening the way towards an ecological approach to mobility.
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