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La voiture particuliere est l'un des emblemes les plus profondément enracinés dans la
culture américaine. Comment une population peut-elle apprendre a se déplacer avec des
moyens moins énergivores ? Tour d’horizon avec Mimi Sheller des initiatives en la
matiére.

Mon propos porte sur les cultures émergentes de la mobilité : je voudrais m'interroger sur
lattachement américain a la culture automobile et a ce que jappellerai « lautomobilité ».
On peut se sentir décourageé a l'idée que nous ne parviendrons jamais a changer ce
systéme de de transports digne de l'époque des dinosaures, comme disent certains, et
tributaire des énergies fossiles. D'un autre cété, certains signes laissent entrevoir l'amorce
d'une transition sur laquelle je voudrais réfléchir : ou trouver des éléments susceptibles de
faire évoluer les choses ou cette évolution va-t-elle nous conduire, que pouvons-nous
changer et quand ? Quelles sont les perspectives pour une nouvelle culture de la mobilité
aux Etats-Unis ? Bien str, on sait que les Etats-Unis sont en retard par rapport a d'autres
pays en ce qui concerne l'utilisation de véhicules plus économes en carburants, et que la
voiture y occupe une place bien plus importante que dans de nombreux pays europeens.
J'ai commencé a réfléchir a cette domination de lautomobilité et a la fagon dont elle est
inscrite dans les différents lieux ou nous vivons, dans notre habitat et nos quartiers, mais
aussi dans nos modeéles de vie familiale, d'amitié, de réseaux dans nos relations en
général, dans les facons dont les familles se déplacent et se rencontrent. Les pratiques
culturelles de la voiture ne concernent donc pas simplement notre choix d'un moyen de
transport, elles ont une dimension affective ou émotionnelle : lautomobile est pour nous
un moyen de protéger nos enfants ou d'assister nos grands-parents dans leurs
déplacements. Le choix de se déplacer en voiture n'est donc pas vraiment un choix
rationnel, c'est un élément qui fait partie de nos liens affectifs et de nos réseaux de
sociabilité aux Etats-Unis. C'est aussi une sorte d'incarnation d'une sensibilité intégrée
dans tout notre mode de vie . Il nous est trés difficile de dire « tu devrais prendre ton vélo »

ou « essaie d'y aller a pied », a cause de cet ancrage de la voiture dans toutes les formes de



notre art de vivre. Comment changer les choses sans entrainer un bouleversement

culturel radical ?

La stabilité persistante de 'automobilité

Je me suis intéressée aux mesures par lesquelles, dans le passé€, on a tenté de faire évoluer
la culture de lautomobile aux Etats-Unis. On en trouve un exemple dans les années 1970 :
une loi a l'échelle fédérale a été adoptée pour ramener la limite de vitesse sur autoroute de
70 a 55 miles a 'heure, ce qui a entrainé une baisse de la mortalité routiere et du nombre
d'accidents. Cette loi a permis d'améliorer le bilan énergétique de l'ensemble du parc
automobile national, mais elle avait été votée a cause du choc pétrolier et de la hausse des
prix. Quand les prix ont baissé sous la présidence de Ronald Reagan, la loi a été abrogée et
les anciennes limites de vitesses ont été rétablies. Les lecons du choc pétrolier ont été vite
oubliées et si, pendant une bréve période, nous avons roulé dans des voitures plus petites,
nous sommes ensuite revenus a de plus gros modéles. Parallelement, les progres
technologiques ont permis d'améliorer la performance énergétique des véhicules, si bien
qu'au lieu de conduire des voitures plus petites et moins polluantes, nous nous sommes
servi de ces progres comme d'un prétexte pour dire : « Nous pouvons désormais
construire un modéle encore plus grand de voiture, encore plus grand et plus rapide, mais
qui sera un peu plus efficace que les grosses voitures d'autrefois ». Et nous avons fini par
contrecarrer tout ce que les mesures prises a l'époque avaient pu produire de positif. J'ai
parlé a ce propos de la stabilité persistante de l'automobilité : impossible de s'en
débarrasser. [l y a eu aussi des tentatives pour encourager les gens a se déplacer a vélo, on
a fait des campagnes pour en favoriser la pratique et construit davantage de pistes
cyclables : mais la conséquence en a été dans de nombreuses villes américaines ce qu'on
a appelé une « guerre du vélo », opposant les cyclistes aux automobilistes ou encore les
cyclistes aux piétons. Un grand nombre de gens n'aime pas les cyclistes et voit le
développement des pistes cyclables d'un mauvais ceil. Ce n'est que tout récemment que
les choses ont commencé a évoluer de manieére significative, dans des villes comme New
York. Un changement s'amorce aussi, dans une certaine mesure, a Philadelphie, mais il
exige une forte mobilisation de la part de la municipalité et de la classe politique pour

soutenir cette évolution, dont la mise en ceuvre demeure tres inégale.

La transition requiert des expérimentations a différents niveaux

J'ai consacré a certaines de ces questions un chapitre de l'ouvrage intitulé « Automobility
in Transition? A Socio-Technical Analysis of Sustainable Transport », édité sous la
direction de René Kemp, Geoff Dudley, Frank Geels et Glenn Lyons. Dans ce livre, nous
utilisons ce qu'on appelle une perspective de transition sur plusieurs niveaux. J'aimerais
m'arréter sur cette notion parce qu'elle permet de comprendre la complexité des processus

de changement. Dans cette perspective sur plusieurs niveaux, nous nous situons dans un



premier temps au niveau des « niches », celui auquel on expérimente au quotidien des
formes de mobilité alternatives. Les individus essayent de marcher plus, de faire plus de
vélo, ou de favoriser la mixité des usages, militant pour des rues sures et agréables. [l y a de
nombreuses expériences en ce sens aux Etats-Unis, mais on reste a l'échelle de la niche,
locale, modeste et sans impact sur le systeme dans son ensemble. Le second niveau
d'analyse est celui du « régime » : c'estla que dominent les intéréts des industriels et des
constructeurs automobiles, des raffineries de pétrole et des compagnies de forage mais
aussi des pouvoirs publics. A ce niveau, tous les acteurs sont pris dans une sorte de régime
existant, institutionnalisé, qu'il est tres difficile de modifier. On peut amener un individu a
changer ses habitudes en lui offrant des solutions alternatives et de nouvelles
technologies mais comment changer les pratiques au niveau du régime, qui est bien plus
rigide ? Enfin, au-dessus de tout cela, on trouve le niveau dit du « paysage », dontles
évolutions sont encore plus lentes. C'est la qu'on trouve des éléments comme les
ressources, I'énergie, 'acces aux réserves de pétrole, le changement climatique, les
processus géologiques de grande ampleur. Mais je considére également que les trois
niveaux sont culturels. Au niveau des niches se situent donc les pratiques quotidiennes de
déplacement, a celui du régime, la facon dont les choses sont culturellement encadrées,
les moyens pour comprendre et remettre en question différentes cultures de la mobilité.
Au niveau du paysage, enfin, on rencontre les grands discours qui orientent notre
compréhension de la mobilité et qui évoluent tres lentement. Par exemple, l'idée que la
mobilité est synonyme de liberté est si bien ancrée dans les esprits qu'il est difficile de l'en
Oter. Ou encore l'idée qu'il est nécessaire d'évaluer en termes économiques ou rationnels
pour prendre des décisions. Ce sont la des cadres de pensée situés au niveau du paysage.
Dans cette perspective, la culture n'est pas simplement un outil ni une sorte de ressource a
la disposition des acteurs, c'est aussi un élément performatif agissant sur la maniére dont
prennent forme notre environnement et notre technologie. C'est une sorte de culture

inscrite dans notre monde, et dans notre compréhension du monde.

Un désir de changement

Pour en revenir aux Etats-Unis, plusieurs enquétes nous informent sur les moyens de
locomotion empruntés par les Américains pour se rendre au travail : 77 % des personnes
interrogées par le Bureau du recensement se rendent au travail seules a bord de leur
voiture. 77 % : c'estun chiffre énorme. 10 % pratiquent le covoiturage, moins de 4 %
prennent les transports en commun. 2,5 % vont au travail a pied peut-étre 0,5 %
aujourd’hui, s'y rendent a vélo. Une quantité énorme d'actifs se déplacent encore seuls en
voiture. Pourtant, certains sondages menés auprés de l'électorat américain, comme une
enquéte récente de Transportation for America, montrent que 66 % des personnes

interrogées réclament des solutions autres que la voiture et que 58 % sont favorables a
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L1aee a augmenter les aepenses pour les wansports en commun. 51 % SONt prets a
supporter une hausse d'impdt pour améliorer les transports collectifs et 82 % considerent
qu'un réseau de transport étendu et modernisé de train ou de bus serait une bonne chose
pour les Etats-Unis. S'il semble bien qu'il y ait une pression en faveur d'un changement,
que les gens le souhaitent, 73 % affirment néanmoins qu'a l'heure actuelle ils n'ont pas
d'autre choix que de prendre le volant. Malgré notre désir de changement, nous avons le
sentiment de ne pas avoir le choix, d'étre condamnés a nos modes de déplacement
actuels. Quelles sont les ouvertures possibles, les pistes éventuelles pour parvenir a
changer les choses ? Différentes issues ont été imaginées, des initiatives de diverses ONG,
comme la National Complete Streets Coalition, Transportation for America, Smart Growth
America, the Streets Blog, et la Liveable Streets Initiative. Ces groupes défendent de
nouvelles facons de penser une mixité des usages, militant en faveur de la marche et du
vélo et cherchant a modifier les politiques durbanisme. Dans ma propre ville, a
Philadelphie, des changements sont a l'ceuvre. Le plan d'urbanisme pour 2035 comprend
des voies de circulation mixtes, des stations intermodales, de nouvelles lignes de transport
plus étendues, et integre l'idée de routes intelligentes et des nouveaux modes d'utilisation
des technologies de communication mobiles pour réguler le trafic. Ces choses sont donc
en train de changer, mais une transformation plus radicale est nécessaire, qui me semble

commencer a s'opérer aux Etats-Unis dans deux directions.

Scénario 1: Mobilité a la demande

Le premier exemple est celui du MIT Media Lab, qui a créé ce qu'ils appellent un systéeme
de « mobilité a la demande ». Adapté aux centres-villes, ce systeme repose sur de petits
véhicules électriques individuels qui seraient mis en commun au sein d'un réseau. Il
s'agirait de deux-roues motorisés et de petites voitures que l'on peut plier pour les garer, et
qui prennent donc trés peu de place. Il y aurait en outre une sorte de réseau de voitures en
autopartage . Je pense que l'idée serait d'avoir d'une part des liaisons ferrées a grande
vitesse reliant les villes entre elles, et de lautre, a lintérieur des villes, des systémes de

mobilité a la demande de ce genre. C'est un scénario possible.

Scénario 2 : Des autoroutes intelligentes pour piloter nos voitures

Mais lautre scénario d'avenir, qui semble recueillir plus de suffrages aux Etats-Unis et qui
a d'ailleurs le soutien du Ministére des transports, estl'idée de ce qu'on appelle « les
autoroutes intelligentes ». Sur ces routes, en gros, nous abandonnerions le contréle de nos
véhicules. Nous resterions au volant de nos propres voitures, mais nous laisserions
l'autoroute elle-méme les diriger grace a un systéme de pilotage automatique.
D'importants moyens financiers sont consacrés aux recherches sur ces systemes de
routes automatisées dont l'idée remonte aux années 1930. Tout le XXe siecle a révé

d'autoroutes automatisées, mais le moment de leur réalisation semble s'approcher a



mesure que se perfectionnent les technologies permettant aux véhicules et aux
équipements routiers d'assumer la fonction de pilotage. Cette évolution aurait pour
conséquence, me semble-t-il, de ne plus associer automobile avec liberté, car nous ne
serions plus « sur les routes en toute liberté », roulant seuls dans le désert. Au lieu de cela,
nous serions dans le cadre de systemes contrdlés, dont la plupart reposent sur des
technologies d'origine militaire. Larmée investit déja beaucoup dans la mise au point de
véhicules sans conducteur, des engins comme les drones volent déja au-dessus de nos
tétes, mais elle souhaite en étendre le principe au transport routier. Je conclurai en disant
que ce qui va susciter une transformation dans nos systémes de mobilité ne viendra peut-
étre pas du développement durable ou écologique, pas plus que d'un engouement pour la
marche ou le vélo, mais de ces nouvelles technologies, porteuses de nouvelles formes de
gouvernance et de contréle de la mobilité. Il est d'ailleurs possible qu'elles aient des
conséquences inattendues, et suscitent des problemes culturels différents de ceux que
nous cherchons a éviter aujourd'’hui, et qu'elles ne soient pas, pour finir, des solutions si

souhaitables que cela.
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