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A premiédre vue, la nature du transport en taxi et, partant,
1'appréciation gqualitative de ce transport, son rapport qualité/prix,
sa plus ou moins grande fiabilité&, voire sa rentabilité (pour le conduc-
teur comme pour le client) relé&vent davantage d'un processus purement
stochastique que de l'analyse socio-&conomique. Tout semble en effet se
conjuguer pour donner, de l'exercice de cette activité, une image kaléi-
doscopique et finalement irréductible & une logique sociale ou &conomi-
que précise. La législation du taxi, la réglementation d'origine préfec-
torale ou municipale qui régule son activité, sont 3 la fois floues, com-
plexes, obsolétes 3 bien des égards, et variées selon les situations géo-
graphiques et les statuts professionnels des conducteurs. Les pratiques
de ces derniers sont déterminées par un si grand nombre de variables que
.1'on est parfois tenté de croire qu'aux quelque 32 000 taxis circulant
en France correspondent autant de facons d'appréhender et d'exercer le
métier. Quant 4 la clientéle, elle est, elle aussi, tellement diversi-
fiée, quels que soient les critéres de classement retenus : sexe, age,
origine sociale, activité professionnelle, nature et finalité des dépla-
cements..., gu'il pourrait sembler vain, et en tout cas peu opératoire,
d'essayer de discerner, 3 travers la multiplicité des situations aléa-
toires que constitue le cumul des rencontres éphéméres entre un client
et un conducteur de taxi, les principaux déterminants de la relation
offre-demande et leurs conséquences sur l'une et sur l'autre, c'est-a-
dire d'une part sur 1'évolution de la profession et du métier de conduc-
teur de taxi, d'autre part sur les pratiques des usagers de ce mode de

transport.

De fait, une &tude & prétention exhaustive du taxi en France
est pratiquement irréalisable ~ ne serait-ce qu'en raison du fait (ue,
sauf @ PARIS et dans quelques rares villes de province, tous les chauf-
feurs de taxi sont des artisans individuels, parfois organisés en syndi-
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cats locaux ou en associations plus ou moins structur”es, trés souvent
indépendants de toute organisation professionnelle ou corporative et
gérant leur entreprise personnelle sous des modes extrémement divers (1).
Toutefois, tous ou presque, pour peu qu'ils ne débutent pas dans le mé-
tier, ont un point en commun : pour des raisons liées & la nature méme
de leur profession, ils sont d'excellents connaisseurs de la ville (ou
de l'aire géographique) qui constitue leur champ d'activité, et cette
connaissance ne se limite &videmment pas & la topographie des quartiers
et des rues, mais inclut certaines des composantes de la formation so-
ciale qu'ils desservent : instances locales de pouvoir, groupes sociaux
ou socio-professionnels, divers aspects de la vie relationnelle de la
cité, de ses principaux centres d'activité et de leur mode de fonction-
nement, etc.. L'image archétypique du "chauffeur de taxi-homme de la
rue par excellence" témoigne de cette insertion particuli&re et privi-
légiée dans le milieu local, qu'il parcourt sans cesse, des années du-
rant, années pendant lesquelles, & raison de douze & dix-huit courses
quotidiennes, des milliers d'individus sont venus tour a tour s'instal-
ler sur sa banquette arriére, et bien souvent dialoguer avec lui.

Mais dans ces conditions - pourrait-on se demander a juste
titre - les chauffeurs de taxi eux-m@mes ne sont-ils pas & méme, aprés
quelques années d'exercice du métier, d'appréhender en connaisseurs les
déterminants de la dialectique offre-demande, et le mécanisme de la
contitution de leur recette ne se confond-il pas, en fin de compte, avec
la nécessité d'approfondir et de rationaliser ces déterminants ? En ce
cas, pour une formation urbaine donnée, le recueil des témoignages et
des jugements des conducteurs sur leur clientéle, sur son comportement
et ses pratiques, ne constitue-t-il pas la meilleure base d'analyse des
relations offre-demande ,

En fait, malheureusemeni pour le chercheur, le probléme
n'est pas si simple. Certes, il ne saurait &tre guestion de tenir pour
négligeables les discours des chauffeurs de taxis. Mais il est non moins
vrai que ces discours, contrairement & ce que l'on pourrait imaginer,
portent beaucoup moins sur la clientéle gue sur les problémes internes
& la profession (par exemple la fiscalité inadaptée, 1' "incompréhen-
sion" des pouvoirs publics vis-&-vis des desiderata exprimés par la pro-
fession, les conditions de circulation, les divergences avec le syndi-
cat concurrent, les prix des véhicules, la nécessaire détaxe du carbu-
rant, les problémes d'assurance, les risques d'accident et leurs consé-
quences, les dangers d'agression, la concurrence des voitures de petite
remise, la réglementation t&tillonne, les tarifs trop bas, etc.. etc..).
La profession est en effet trop ancienne et trop chargée d'histoire,
trop spécifique aussi, pour ne pas &tre fortement marquée par le corpo-
ratisme, et par l'introversion collective qui y est associée : d'ol une
tendance trés générale de la part des conducteurs & reléguer les pro-
blémes de clientéle et de relations offre-demande, pergus comme des pro-
blémes de relations extérieures, voire 4d' "affaires étrangéres", au der-
nier rang de leurs préoccupations.

(1) Cette situation est partiellement liée 3 la diversité des contrain-
tes réglementaires, des structures urbaines et des modes de trans-
port concurrents, dont l'incidence est extré&mement variable selon
les situations locales, et que nous avons volontairement négligé
d'analyser ici pour nous consacrer aux seuls aspects psycho-socio-
logiques des relations offre-demande.
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D'autre part, le plus souvent, les propos des professionnels
du taxi, lorsqu'ils portent sur la clientéle (cela arrive parfois !)
sont des discours individuels discordants qui reflétent l'atomisation
d'une profession dont le métier, par définition, s'exerce précisément
sur le mode individuel. Cet effet est redoublé par la diversité sociale
des conducteurs : bien que généralement originaires de la formation
urbaine, ou du "pays" (au sens du "terroir") ol ils exercent leur acti-
vité, ils sont issus de groupes sociaux tré&s divers (on y rencontre des
fils d'ouvriers ou d'agriculteurs mais aussi de cadres moyens et supé-
rieurs), et ont en outre dans bien des cas exercé des métiers fort dif-
férents avant d'antrer "dans le taxi". Il n'est donc pas é&tonnant que
le discours de chacun des conducteurs soit fortement marqué par ses ori-
gines socio-professionnelles, ou en d'autres termes, qu'il soit "socia-
lement situé"” (1).

C'est pourquoi, 3 la limite, les analyses que nous présen-
tons ci-dessous n'ont &té rendues possibles que grace a d'heureux con-
cours de circonstances. En ce qui concerne le cas de 1l'agglomération
lyonnaise, qui fut 1'un de nos principaux champs géographiques de re-
cherche, nous avons eu la chance de nouer des relations suivies et ami-
cales avec les membres du bureau de 1l'Union Syndicale des taxis du
Rhdne, le plus représentatif des syndicats de conducteurs de taxis de
la métropole rhdnalpine. Nous disons bien : la chance, car d'une part
le "milieu" socio-professionnel du taxi est trés difficile & pénétrer,
pour qui vient de 1l'extérieur et n'a jamais eu de liens spécifiques
avec la corporation, et d'autre part le syndicat. précité s'est révélé
trés sensible aux problémes de marché de clientéle, et partant aux rela-
tions offre-demande, ce qui constitue une exception dans l'univers du

taxi.

Quant aux deux petites agglomérations ol nous avons pu étu-
dier ce méme probléme de la dialectique entre l'offre et la demande de
transport par taxi, nous n'avons pu y entreprendre cette approche que
grace 3 une solide connaissance préalable et du milieu local, et de
certains des chauffeurs de taxi qui y exercent leur métier : pénétrer
en profondeur les arcanes des relations réciproques des conducteurs de
taxi et de la micro-société des petites localités de province dans ses
diverses composantes, exige en effet que l'on scit, d'une fagon ou
d'une autre, titulaire d'un "passeport" sous peine de se heurter a un

(1) On se reportera 3@ ce sujet & la thése de doctorat de 3° cycle de
H. LAFFONT, "Le cofit humain du travail des conducteurs de taxi sa-
lariés d Paris'", Université de PARIS I, novembre 1974, qui compor-
te une analyse des origines socio-professionnelles des conducteurs
des compagnies G7 &étudiés entre 1963 et 1973. Encore ne s'agit-il,
dans cet important &chantillon, que de conducteurs salariés de la
région parisienne, donc d'un groupe socio-professionnel relative-
ment homogéne. L'origine sociale et socio-professionnelle des ar-
tisans, notamment en province, est encore plus variée.
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véritable mur de silence (ou, ce qui revient au méme, de ne recueillir
que des généralités prononcées sur un ton soupg¢onneux) (1).

A - LE CAS D'UNE GRANDE VILLE : LYON.

La ville de LYON compte environ un millier de taxis en exer-
cice, dont 55 & 60 % de radio-taxis (2), soit un taxi pour 460 habi-
tants de LYON, mais si l'on prend en compte l'agglomération lyonnaise
et notamment les communes qui n'offrent pas de solution de continuité
avec le ville de LYON (VILLEURBANNE, CALUIRE, VENISSIEUX, BRON, etc.),
cette agglomération compte environ un taxi pour 1 000 habitants. A ti-
tre de comparaison, PARIS et les départements limitrophes, desservis
par les 14 300 taxis de la ville de PARIS, comptent un taxi pour 470
habitants. En gros, la densité des taxis parisiens est donc double de
celle des taxis lyonnais.

A LYON existent des entrepreneurs (ou "loueurs") qui possé-
dent et exploitent au total quelque 240 taxis, soit un peu moins du
guart du parc. D'autres conducteurs travaillent "en combine® avec un
artisan dgé (ou la veuve d'un artisan décédé), ce dernier se comportant
pratiquement, et souvent aux franges de la légalité, comme un loueur
d'autorisation administrative vis-3-vis du conducteur qui fait rouler
son taxi.

Reste donc que les deux tiers des taxis lyonnais font partie
de la "catégorie A", c'est-a-dire gu'il s'agit d'artisans indépendants
exploitant eux-m@&mes leur outil de travail.

(1) Les é&léments d'analyse qui suivent s'inspirent d'une part de deux
recherches récemment effectuées sur financement de la D.G.R.S.T.
pour le compte du Secrétariat d'Etat aux Transports (S.A.E.I. Mis-
sion de la Recherche, A.T.P. Socio-économie des Transports) : "Le
taxi en France : essai d'analyse socto-économique”, par P.
LANEYRIE, D. DELATOUR et A. GARNIER - C.R.E.S.A.L., décembre 1976-
et ""Le taxi en France (II) : pratiques de la clientéle et rela-
tions offre-demande', par F. LANEYRIE, A. GARNIER, J. NIZEY et B.
VENNIN - C.R.E.S.A.L., ERA C.N.R.S. n® 576, mars 1978. Ces deux
recherches ont été reprises et résumées dans un volume intitulé
"Le taxi dans la ville : l'envers du mythe'" par P. LANEYRIE, aux
éditions du Champ Urbain {C.R.U., 74, rue de la Fédération, PARIS
15°) - 1979, 278 pages.

D'autre part, ils s'appuient sur une étude réalisée pour le compte
de 1'Institut de Recherche des Transports par P. LANEYRIE et J.
NIZEY, C.R.E.S.A.L., décembre 1977, sur "Le fonctionnement du taxt
dans deux petites agglomérations frangaises" (sur financement
D.A.T.A.R.).

(2) Taxi équipé d'un appareil radio-téléphonique émetteur-récepteur re-
lié & un central, qui recueille et diffuse auprés des conducteurs
qui y sont affiliés les demandes de courses qui lui parviennent
(le client téléphone au central qui répercute immédiatement 1'ap-
pel 3 tous ses véhicules ; en principe, c'est le radio-taxi libre
le plus proche du lieu d'appel du client qui se voit attribuer la
course.
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1. Le groupe professionnel des chauffeurs de taxi.

Comment se définit Les conducteurs de taxis lyonnais sont donc ré-
le groupe profes- partis en trois groupes statutaires (les arti-
stonnel des conduc- sans, les "salariés" et les "combinards"), sub-
teurs de taxis et divisés en radio-taxis et en "non-radios", et
par rapport d quot ? ils peuvent également étre définis selon leur

appartenance syndicale ou -leur inorganisation
d ce niveau : la moitié au moins des conducteurs lyonnais ne sont affi-
liés 3 aucune organisation syndicale ou professionnelle. Parmi les
"organisés", ils se répartissent selon leur appartenance & la section
locale des taxis C.G.T., peu nombreuse et en perte de vitesse, au Syn-
dicat lyonnais des Artisans du Taxi ou F.N.A.T. ou d 1l'Union syndicale
des Taxis du Rhdne, qui n'est rattachée 3 aucune centrale ou fédération

corporative nationale.

Point n'est besoin d'insister sur la multiplicité des cas de
figure envisageables si l'on ne tient compte que des seuls é&léments
d'appartenance ci-dessus définis. Il faut y ajouter la multiplicité des
situations individuelles (selon 1'age, le sexe, l'origine sociale, 1'an-
cienneté dans le métier, etc.). En outre, beaucoup de conducteurs tra-
vaillant pour le compte d'une entreprise ne restent que quelques mois,
voire quelques semaines dans le métier, malgré le chdOmage endémique,
et bien que la conduite d'un taxi ne nécessite pas de compétences pro-
fessionnelles particuliéres : le temps de s'apercevoir que leurs reve-
nus mensuels nets atteignent & peine ceux d'une employ&e de maison, et
dans bien des cas leur sont inférieurs.

Le groupe professionnel des conducteurs de taxi se présente
donc comme une nébuleuse dont le noyau est constitué d'artisans relati-
vement anciens dans le métier, et ayant conservé ou acguis suffisamment
"d'esprit corporatif" pour réfléchir sur leur métier, s'affilier & une
organisation syndicale, et essayer de défendre leur corporation, a 1'é-
chelon local, face aux pouvoirs de tutelle (préfecture, mairie, adminis-
tration fidcale). La plus dynamique de ces organisations syndicales
est incontestablement, 3 l'heure actuelle, 1'Union syndicale des taxis
du Rhdne (U.S.T.R.), animée par un bureau dont les membres ont parfois
d'autres engagements politiques ou syndicaux, ce qui leur a permis de
s' "ouvrir" 3 d'autres horizons socio-&conomiques que celui du taxi et
par conséquent de dépasser l'attitude de corporatisme étroit qui carac-
térise bien souvent la profession (1).

Mais trés généralement, le groupe professicnnel des conduc-
teurs de taxis se définit seulement par rapport & la pratique du métier,
dont la spécificité dans le domaine des transports constitue le trait
dominant. Ce n'est pas le "produit" wvendu, ni 1l'outil de travail, ni

1l'appartenance 3 un groupe social plus vaste (celui des artisans), ni
1'appartenance 3 un groupe professionnel plus large (celui des trans-

-

porteurs de biens ou de personnes) qui peuvent permettre a l'artisan

(1) Outre 1l'intérét manifesté& par cette organisation pour les problé-
mes de marché de client&le et de relations offre-demande, elle a
su également dépasser le cadre géographique local pour promouvoir,
avec notamment des collégues de Savoie et du Jura, la toute récen-
te Fédération frangaise des taxis de province.
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du taxi de se "situer" par rapport au monde du travail : le service
rendu n'a pas de définition légale (ce n'est pas un service public,

mais 1l'autorisation de stationner sur voie publique et de charger des
clients 3 titre onéreux est délivrée par l'administration de tutelle) ;
l'outil de travail est une automobile banale, munie de quelques acces-
soires particuliers ; le "groupe" professionnel des artisans du taxi est
sans doute celui, parmi les diverses catégories d'artisans et de petits
commergants, ol le CIDUNATI a le plus de mal 3 s'implanter ; enfin, les
problémes d'un conducteur d4'autobus urbain, a fortioti d'un "roulant" de
la S.N.C.F., n'ont que de trés lointains rapports avec ceux d'un arti-
san-taxi.

Mais, comme on l'a vu, la diversité des statuts, des situa-
tions, des appartenances... 3 l'intérieur méme de ce corps de métier
trés spécifié a des répercussions sensibles sur la maniére de le prati-
quer, ce qui induit du reste bon nombre de débats et de prises de posi-
tion dans la profession.

Répercussions sur Si les artisans-taxi anciens dans le métier, in-
l'exercice du telligents ou astucieux, dotés en outre d'une san-
métier. té solide, d'un heureux caractére et d'un tempéra-

ment sensible (notamment & l'&tat d'esprit de cha-

cun de leurs clients) ne tarissent pas d'éloges
sur leur métier, mettent l'accent sur ses avantages (et notamment la
liberté, la mobilité, la diversité des déplacements quotidiens excluant
la routine et la monotonie...) et arrivent 3 gagner correctement leur
vie, & 1l'autre bout de 1l'échelle le ‘travailleur immigré ou l'ouvrier 1i-
cencié "pour raisons économiques” qui "font le taxi" sans avoir ni une
bonne connaissance de 1l'agglomération lyonnaise, ni un sens minimum des
"relations publiques" ne peuvent souvent continuer 3 gagner leur vie
sans tricher soit avec les réglements (par exemple en se débrouillant
pour dépasser les 10 heures quotidiennes d'exercice fixées comme limite
par l'administration de tutelle), soit avec la tarification en vigueur
(il existe une infinité d' "astuces" pour gruger le client, allant de
l'itinéraire fantaisiste au tripatouillage du compteur), soit méme par-
fois avec la loi (bien gu'd notre connaissance ce cas soit plus rare) :
pour un chauffeur de taxi, il existe plusieurs maniéres de participer
d des actions illicites et les diverses composantes de ce qu'il est con-
venu d'appeler le "milieu" ne l'ignorent pas.

Plus classiquement, la qualité du service offert tient 3
une série de détails qui, pris isolément, ne sont pas essentiels, mais
dont l'addition finit par peser trés lours : disponibilité du parc
(notamment selon les heures), entretien des véhicules, serviabilité et
courtoisie des conducteurs, fagon de conduire, sensibilité 3 1'humeur
du client, honnéteté par rapport aux tarifs imposés..., sont autant de
paramétres qui dépendent moins en fin de compte du caractére particu-
lier de 1'individu qui conduit un taxi que des conditions plus ou moins
favorables dans lesquelles il exerce son métier, et plus particuliére-
ment de son statut socio-professionnel.

Essai de typologie A LYON coexistent ainsi sur un méme marché des

de l'offre. conducteurs travaillant pour le compte de loueurs,
dont les véhicules - pour des raisons économiques
évidentes - doivent &tre rentabilisés au maximum,

et, par conséquent sont souvent anciens, inconfortables et mal entrete-

nus par surcroit ; des "combinards" dont le statut professionnel est

voisin de celui des "salariés" ; et des artisans indépendants de toutes
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origines. Parmi les premiers se rencontrent des travailleurs immigrés
dont certains n'ont gu'une connaissance approximative du frangais, des
conducteurs débutants qui “"apprennent le métier", d'anciens chauffeurs-
routiers, des étudiants qui essaient de se faire un peu d'argent pendant
les vacances universitaires, ou qui sont en rupture de lycée ou de fa-
culté et n'ont en poche, pour tout dipldme, que le permis de conduire.
Parmi les artisans, d'ex-petits commergants dont le fonds de commerce a
périclité, d'anciens ouvriers professionnels, des conducteurs qui ont
"fait leurs classes" comme ambulanciers ou moniteurs d'auto-&cole, des
voyageurs de commerce qui ont-abandonné le métier (généralement par las-
situde d'Btre trop souvent absents du domicile conjugal), des cadres
moyens de l'industrie ou du commerce qui se sont "reconvertis" (le plus
souvent parce qu'ils ne supportaient plus les contraintes hiérarchiques
ou leur manque d'intérdt pour leur travail antérieur), voire des fils de
cadres supérieurs ou de professions libé&rales qui étouffaient dans leur
milieu d'origine et ont trouvé dans le taxi un espace de liberté parti-
culier, ou encore des prétres au travail. A chacune de ces catégories
spécifiques correspond un rapport au métier, et par conséquent & la
clientéle, tout a fait particulier. Si l'ex-voyageur de commerce ou le
prétre au travail est bien souvent a l'aise avec n'importe quel client,
si le moniteur d'auto-&cole reconverti dans le taxi tient souvent son
véhicule en parfait état de marche et d'entretien, pour d'autres caté-
gories de conducteurs, la qualité de 1'offre de service sera moins bonne
parce que le conducteur qui travaille pour un loueur n'a pas la capacité
ou ne voit pas d'intérdt a proposer un "produit" de haut niveau, ou par-
ce que tel artisan n'arrive pas d gérer correctement son entreprise,
faute des capacités culturelles nécessaires, ou encore parce que tel
autre a mal calculé ses revenus et s'est endetté dans l'achat d'un véhi-
cule trop gourmand et trop onéreux, voire dans la construction d'une
maison individuelle dont les traites sont trop lourdes... tous soucis
qui entrainent le conducteur -vers la "recherche sauvage" de plus grands
profits tirés de son activité (dépassements d'horaires et fatigue accrue,
ou "matraquage" de la clientéle) et de toute fagon altérent son humeur
et la qualité de ses relations avec ses passagers.

2. La nature de la demande.

Qui sont les Profitant de 1'intérdt manifesté par 1l'Union syndicale
demandeurs ? des Taxis du Rhdne pour les problémes de clientéle et

de relations offre-demande, nous avons fait passer par

les conducteurs affiliés 3 ce syndicat 3 600 question-
naires 3 leurs clients, au moment méme de la course, entre septembre et
novembre 1977. Ces questionnaires précodés et donc aisés d remplir por-
taient sur le motif du déplacement, la fréquence des déplacements en ta-
xi, la fagon dont le client s'était procuré le taxi, l'dge, le sexe, la
C.S.P. et la commune de résidence (ou, pour LYON, 1*arrondissement) du
client. Le conducteur lui-méme devait porter sur la fiche d'enquéte s'il
conduisait ou non un radio-taxi, la date et l'heure de la prise en charge,
l'origine et la destination de la course, le nombre de personnes trans-
portées au cours de cette course, son horaire d'exercice, et enfin si le
client avait ou non réclamé une fiche de transport (pour notes de frais
ou pour réclamation éventuelle).

Au dos de la fiche, le client pouvait indiquer, s'il le dé-
sirait, son nom et son adresse personnelle afin qu'il puisse participer
3 une &tude plus précise (par envoi et retour d'un questionnaire détail-
1€).
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L'analyse des fiches recueillies permit d'abord de consta-
ter que les refus de réponse ont été extrémement faibles (de l'ordre de
1 %), en partie grace & un article paru dans la presse lyonnaise au mo-
ment du lancement de l'enquéte et annongant celle-ci, mais surtout en
raison de la particularité des relations client-conducteur pendant la
course, sur laquelle nous aurons 3 revenir.

L'étude des réponses obtenues a donné lieu 3 de nombreux
résultats statistiques (comptages & plat, tableaux croisés, graphiques.)
dont il serait trop long d'exposer ici le détail. Certains résultats

significatifs sont cependant 3 noter, plus particulié&rement en ce qui
concerne la composition de la clientéle et les motifs de déplacement.

-

Par rapport a l'ensemble de l'échantillon, les clients du
taxi se décomposent ainsi en fonction de leur C.S.P.

TABLEAU 1 -~ Répartition par catégorie socio-professionnelle.

"======= === ======= === __,___==:_a__1=_a_§_.; _____ "
t $ de la ¢ -at.s.r. l
i C.s.p. clientéle par rapport a H
:L la population “
: o
:Chefs d'entreprises i
i Gros commergants 17.1 6.1 I
I Professions libérales ' ' j
:Cadres supérieurs }
T : I
:gom@ergants détaillants 9,3 3,6 ]
| Artisans !
lECadres moyens 10,2 9,6 ﬁ
' Employés I
it 4 i
| Personnel de service 18,7 16, 1
Ouvriers 14,2 23,2 |
Clergé, Armée, Police 1,1 1,0 J
TOTAL ACTIFS 70,6 59,9 75’

I

Etudiants 5,5 7,1 !
Service militaire 1,2 0,5 I
1,0 il

Chdmeurs i 15,4 H

I Femmes au foyer 8,9 i
i Patraités, Pensionnés 12,8 16,6 I
| TOTAL INACTIFS 29,4 39,6 h
I 1
I TOTAL l 100,0 99,5 (1) |
!! ______ 3+ -+ 53+ ¥ T ] = 3 3 ==____=_.____=="

(1) Les 0,5 restants sont composés de catégories statistiquement né-
gligeables (agriculteurs, salariés agricoles). Par ailleurs, les
jeunes de moins de 16 ans ont été exclus de 1l'échnatillon : ils
ne représentant qu'une catégorie trés faible (moins de 0,5 %) des
clients du taxi.
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La fréquence d'utilisation des taxis est beaucoup plus forte
pour les C.S.P. "supérieures" et les petites commergants (plus de 20 %
d'utilisateurs pluri-hebdomadaires dans ces catégories) gque pour les
ouvriers (11 %). De méme, les utilisateurs trés occasionnels du taxi
(tous les 3 mois ou plus rarement encore), peu nombreux chez les emplo-
yés et les retraités saisis par l'enguéte, sont trés nombreux chez les
ouvriers et les femmes au foyer : ces derniéres ont (ou sont censées
avoir plus de temps disponible, et peut-&tre aussi s'agit-il pour elles
d'une dépense "de luxe" que beaucoup, dans diverses catégories sociales,
n'osent se permettre par crainte du "gaspillage".

En revanche, parmi les utilisatrices, méme fréquentes, du
taxi, on rencontre une forte proportion d'employées, qui représentent i
elles seules 22,5 % de la clientéle féminine ({(les employés ne représen-
tent que 14,3 % de la clientéle masculine). Tout se passe comme si les
femmes qui travaillent &taient souvent contraintes d'utiliser le taxi
par mangque de temps, en raison de la triple fonction qu'elles assument
souvent de travailleuses, de gestionnaires principales du ménage et de
responsables du maintien des relations avec la famille élargie.

Les motifs de déplacement en taxi se répartissent ainsi, par
ordre décroissant de fréquence :

TABLEAU 2 - Motifs de déplacements (en % de l'ensemble des motifs)

ﬂ:=============== —————— == === ==== S====sss=s=s=s==ss=s=s)
] ]
{: Motifs liés au travail : 39,30 H
{{ dont : affaires, rendez-vous professionnel 19,08 H
n déplacements travail-domicile 10,25 H
:: déplacements domicile-travail 10,00 H
il I
{: Visites, déplacements d'ordre familial 17,70 H
Il il
ﬁ Santé (hdpital, médecin, etc.) 15,00 - H

i
Ei Vacances, loisirs spectacles 10,55 ﬁ
il i
' Magasins, achats, coiffeurs... 9,95 H
1 ) 1
{! Démarches administratives 3,90 H
] 1l
1 Il
I} Autres motifs 3,60 ”
It il
! ::
:: TOTAL 100,00 “
1 i
IE================== ————————— 3ttt === ============"

Les surprises relatives issues du croisement CSP/motifs/
sexe viennent d'abord du constat que si les ouvriers prennent relative-
ment peu le taxi, la plus forte catégorie de motifs invoqués parmi les
utilisateurs ouvriers est d'ordre ludique : le taxi fait partie d'un
"luxe" que l'on s'offre occasionnellement, un peu comme - 3 une autre
échelle - on fera des dépenses somptuaires lorsque l'occasion festive
est importante (repas de premiére communion par exemple). D'autre part,
les femmes qui travaillent prennent bien davantage le taxi pour se ren-
dre de leur domicile a leur lieu de travail que pour effectuer le tra-
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En revanche, certaines clientes ont eu la chance de faire
des expériences positives de trajets en taxi : dans ce cas, répercutant
sur l'ensemble de la profession le jugement favorable qu'elles ont émis
en ces occasions, elles ne tarissent pas d'éloges sur les conducteurs
de taxis lyonnais qu'elles estiment par exemple "bzaucoup plus sympathi-
ques que leurs collégues parisiens", ou "trés serviables" (exemples i
1l'appui).

Dans l'ensemble, et la clientéle féminine est extrémement
sensible sur ce point, le client du taxi se trouve en position d'infé-
riorité par rapport au conducteur dés lors qu'il entre dans son véhicule.
Ceci est d'autant plus vrai que le client (ou la cliente) appartient a
une C.S.P. défavorisée, ou située dans la partie inférieure de 1'&chel-
le sociale. Le rapport de forces client/conducteur est trés défavorable
au premier pour diverses raisons gui se cumulent : l'artisanalisation
de la profession a eu pour effet de transformer 1l'outil de travail en
véhicule personnel du conducteur, accessoirement rentabilisé par le
transport de clients 3 titre onéreux ; la client@le ne connait pas, en
régle générale, les subtilités de la réglementation ou méme de la tari-
fication ; elle est d'autant plus en position de faiblesse gu'elle n'a
pas l'habitude de ce mode de transport ; cet effet est redoublé par la
nécessité de "donner des ordres" au conducteur, démarche pénible 3 qui
n'appartient pas aux C.S.P. dites "supérieures". Seule la gualité hu-
maine de la relation, presque toujours nécessairement 3 1'initiative du
conducteur, peut modifier ou plutdt permettre de dépasser l'effet néfas-
te sur la clientéle de ce rapport de forces, et par conséquent diffuser
dans le public une image positive du service-taxi. En ce sens, le mar-
ché du taxi peut &tre en grande partie considéré comme un marché d'of-
fre.

Les obstacles a Nous en arrivons en effet au point essentiel des
l'usage du taxi motifs de 1'évolution de ce marché. Bien entendu,

pour une certaine catégorie de population, 1l'ar-

gument &conomique est déterminant : les classes
les plus défavorisées n'emprunteront jamais le taxi, sauf cas d'espéce
ou cas de contrainte absolue. Mais pour tous les autres, et notamment
pour toutes les caté&gories "moyennes" qui vont du cadre moyen ou du pe- .
tit commergant & 1'O.P. en passant par les employés, bon nombre de re-
traités et de femmes au foyer, le motif "cofit de la course" n'est pas
nécessairement déterminant du non-usage du taxi (ou de son usage excep-
tionnel et contraint).

Il existe en effet une frange de population numériquement
indécelable, mais sans doute négligeable, qui se range parmi les non-
usagers du taxi parce que ces personnes en ont fait une ou deux expé-
riences "malheureuses", c'est-i-dire jugées trés négatives, et en ont
conservé une image détestable au niveau du rapport qualité/prix du ser-
vice. Dans ce cas, c'est donc l'expérimentation qui est a la base du
non usage de ce mode de transport.

-

Mais d'autres obstacles 3 l'utilisation du taxi sont & re-
chercher dans les modes de vie de certaines catégories de population.
Tout se passe comme si les couches moyennes/Inférieures ou défavorisées
étaient littéralement effrayées 3 1'idée d'emprunter un taxi : entrer
dans le véhicule d'un inconnu, lui commander un service particulier,
avoir a entretenir une conversation avec lui ou au contraire garder un
silence d'autant plus g&né qu'il pourrait &tre mal interprété, parfois
risquer d'étre vu utilisant le taxi constituent autant de perspectives
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difficilement envisageables ou méme supportables. A un niveau plus "so-
ciologique", il semble que ces non-usagers se font d'eux-mémes et de
leur mode d'insertion sociale une image qui commande des pratiques-
transport exclusives de l'usage du taxi.

M2me dans les catégories sociales moyennes/supérieures ou
favorisées, il existe une proportion non négligeable de non-utilisateurs
du taxi. Pour ceux d'entre eux qui appartiennent & la moyenne bourgeoi-
sie lyonnaise, le non-usage du taxi prend sa place dans un type de struc-
ture des dépenses, dans un mode spécifique de rapport & l'argent, bien
plus que dans un systéme d'images socialement différenciées des divers
modes de transport. Les mémes personnes qui n'auront pas hésité a faire
1l'acquisition d'une voiture cofiteuse ne feront jamais la dépense cor-
respondant 4 une course en taxi, parce qu'une fois la course effectuée
il ne reste aucun bien correspondant & la dépense consentie : elle est
donc pergue comme un "gaspillage", au méme titre que la contravention
pour stationnement illicite, ou que la dépense somptuaire ou de repré-
sentation. La commodité importe peu pourvu qu'il y ait gain ou &conomie
d'argent ; et cette image spécifique du "bon usage" des ressources dis-
ponibles s'accompagne d'un certain dédain & l'égard de ceux qui ont
"besoin" de signes pour se margquer socialement.

Cette attitude par rapport au taxi envisagé comme &lément
d'utilisation possible des ressources est & l'opposé de celle que nous
avons relevée 3 propos d‘'utilisateurs ouvriers dont certains ont ten-
dance 3 inclure une "dépense-taxi" dans des pratiques de loisirs d'au-
tant plus appréciées gu'elles sont rares.

Enfin, si pour certaines couches relativement &agées de la
bourgeoisie moyenne lyonnaise la non-utilisation du taxi s'explique par
un certain mode de rapport & l'argent, pour d'autres plus jeunes, elle
s'inscrit dans un mode de vie qui exclut précisément l'utilisation du
taxi en raison de l'image sociale qui lui est associée, au méme titre -
par exemple - que certains hdtels luxueux ou que certains restaurants
en renom : non pas tant que la dépense "exceptionnelle" correspondante
soit considérée comme anormale ou répréhensible, mais parce gque, comme
l'explique une jeune fille issue de la moyenne bourgecisie locale,
"j'aurais l'impression de ne pas savoir me débrouiller, me conformer
aux rites en vigueur dans ce type d'endroite”.

Il y a, dans cette sorte de réaction, une certaine pérenni-

sation de 1l'image ancienne du taxi - substitut 3@ la voeiture de maitre,
qui date pourtant d'avant la derniére guerre mondiale !

3. La dialectique offre-demande

Les pratiques différenciées Pour conclure sur les stratégies appa-
d'uttlisation du taxi : remment "individuelles” d'usage (ou de
ineidences des modes de non-usage) du taxi, il nous parait
vie... et de la nature clair que les pratiques différenciées
de l'offre. d'utilisation de ce mode de transport

-

sont d'abord a rapporter 3 la diver-

sité des modes de vie. Il est évident
par exemple que, si globalement, les femmes ont plus souvent recours &
ce mode de transport que les hommes, c'est notamment parce que beaucoup
d'entre elles ont des taches multiples, induisant une mobilité considé-
rable et une recherche de la réduction des temps de transport.
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Mais bien entendu, l'analyse de la plus forte utilisation
du taxi par les femmes (par rapport aux hommes, et sans doute aussi par
rapport 3 des périodes historiques antérieures, comporte d'autres &lé-
ments d'explication. Ce phénoméne est sans doute 3 mettre aussi en rela-
tion avec l'évolution de la différenciation des rdles masculin et fémi-
nin : la plus grande participation des femmes 3 la vie professionnelle,
plus généralement leur autonomie croissante, impliquent notamment une
régulation différente du budget familial et une redistribution de la
responsabilité de sa gestion ; ce qui ne saurait &tre sans incidences
sur 1'évolution du nombre de femmes qui considé@rent qu'une dépense-
transport affectée 3 des déplacements en taxi, dans une situation oi
l'arbitrage est possible, n'est pas nécessairement une soustraction d'ar-

gent effectuée au détriment de 1l'équilibre du budget familial.

Inversement, comme on 1l'a vu, certains modes de vie sont
(ou demeurent) exclusifs de l'usage du taxi, notamment parmi les cou-
ches sociales non salariées ayant des rapports spécifiques 3 la consom-
mation au niveau desquels le passage par la valeur d'échange est tou-
jours plus ou moins mal vécu, et qui développent des comportements, vis-
d-vis des transports, étrangers a la rationalité é&conomique : le temps,
ce n'est pas de 1l'argent ; donc l'argent ne doit pas é&tre consacré
("gaspillé") & gagner du temps !

D'un autre cdté, la "demande" de déplacements en taxi n'est
pas seulement & rapporter & la mobilité&, ni m@me aux différents usages
des ressources, induits par les modes de vie différenciés. Elle est aus-
si @ rapporter a4 1' offre. Le taxi n'est pas un outil de transport par-
mi d'autres, dont il ne se différencierait que par son cofit d'utilisa-
tion un peu plus élevé (indépendamment de toute signification sociale
de la dépense qu'il implique) et par certaines caractéristiques techni-
ques particuliéres. C'est aussi et surtout un mode de déplacement socia-
lement situé, fortement connoté, et dont le caractére statistiquement
"marginal" (par rapport aux transports en commun et 3 la voiture indivi-

duelle) renforce la spécificité.

Quels sont alors, d ce niveau (Zd est au niveau de la na-
ture et de la structure de 1l'offre), les déterminants de l'arbitrage
favorable ou défavorable au taxi qui rendent compte (les cas de con-
trainte mis a part) d'un usage relativement fréquent et/ou régulier de
ce mode de transport, ou bien au contraire de sa non-utilisation ? Plus
brutalement exprimé, qu'est-ce qui fait, dans la manié&re dont se pré-
sente l'offre, gue la plupart des gens répugnent & utiliser le taxi pour

leurs déplacements en ville ?

Poser le probléme en ces termes, c'est le poser en termes
d'adaptation de l'offre & la population. Ce ne sont pas les seuls "be-
soins” de la clientéle qui sont ici en cause. Les divers éléments d'in-
formation et de réflexion que nous avons développés permettent d'avancer
que le déterminant principal est i rechercher dans le niveau de compati-
bilité entre 1l'image du taxi (envisagé comme mode de transport particu-
lier) que développent les différents groupes, économiquement, sociale-
ment et idéologiquement situés dans la formation urbaine locale, et la
position sociale propre de chacun de ces groupes, définie par leur rap-
port spécifique aux différentes institutions sociales et aux autres
groupes.




LES CAHIERS SCIENTIFIQUES DE LA REVUE TRANSPORTS 35

Cela signifie notamment que de nombreux groupes pergoivent
(encore ?) la production du service-taxi comme ne leur étant pas desti-
née, comme ne s'adressant pas d eux, et que par conséquent l'utilisa-
tion non contrainte du taxi par les individus appartenant d ces groupes
est pergue par eux comme une transgression des régles sociales d'utili-
sation des transports.

Si 1'on admet cette analyse qui, par ailleurs, n'exclut pas
la diversité des pratiques individuelles d'utilisation des transports
en général et du taxi en particulier (elle-méme liée 3 la diversité des
stratégies sociales), le probléme du développement de l'usage du taxi
se raméne principalement au probléme de la modification de 1l'image du
taxi en tant que mode particulier de transport des personnes.

Eléments de Comme on ne peut envisager de modifier les modes
prospective ? de vie, gqui conditionnent les pratiques-transport,
c'est donc au niveau de l'offre cGue se pose con-
crétement le probléme et que se joue la partie.
Deux voies au moins s'ouvrent 3 la prospective. La premiére est celle
qui semble se répandre aux Etats-Unis, notamment : adapter essentielle-
ment l'usage du taxi individuel aux couches les plus exigeantes (pour
des raisons culturelles et sociales) en matiére de transports, afin
qu'il offre un niveau de service supérieur, et axer la recherche de mo-
des de transport "personnalisés" & l'usage des autres catégories socia-
les vers des formules semi-collectives comme le "busphone" ou le taxi
collectif. Dans cette hypothé&se, le taxi devrait nécessairement pour
répondre i la demande potentielle, se transformer en un "artisanat de
luxe" (par opposition au produit de consommation courante banalisé),
et il serait vrai de dire gu'en ce sens le taxi serait & vocation arti-
sanale - destiné i des artisans de haut niveau, alliant capacités tech-

=

niques, sens des relations humaines et disponibilité & toute épreuve.

Le seconde voie exclut, au contraire, cette dichotomie. Une
modification des conditions de l'offre peut s'envisager sous 1'angle
général d'une inflexion des modes de production du service dans le sens
de la banalisation des véhicules, d'une régulation stricte de la tarifi-
cation, d'une baisse des colits impliquant par exemple la détaxe du car-
burant et des aides publiques 3 la profession. Il s'agirait alors de
rapprocher les caractéristiques d'ensemble du sexvice-taxi de celles
d'un service public, tout en conservant au taxi les principaux é&léments
de différenciation (notamment par rapport aux transports en commun) qui
provoquent les réactions les plus positives de la part de l'usager :
vitesse, souplesse d'utilisation, confort, si possible prise en consi-
dération des personnes.

L'idéal, si 1l'on peut dire, serait d'essayer de diversifier
1'image du taxi, ou, en d'autres termes, d'adapter le service offert a
la diversité des clienté&les : plus grande "présence” du taxi dans l'es-
pace urbain (par augmentation progressive du nombre de taxis assortie
d'obligations d'exercer aux heures de pointe, multiplication des sta-
tions, etc.) ; formation plus poussée des conducteurs (prenant en comp-
te les facteurs psycho-sociologiques) ; libre choix du véhicule en sta-
tion ; aides 3 la personne concernant les catégories sociales les plus
défavorisées (notamment parmi les personnes agées), etc. Une telle poli-
tique peut bien entendu ressembler & du "bricolage" si les mesures pré-
citées ne sont pas congues comme une stratégie globale d'extension de
l'usage du taxi. En revanche, l'étude fine et la coordination d'un cer-
tain nonbre de mesures de ce type, assorties d'une tré&s large informa-
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tion de la population, peuvent effectivement contribuer & modifier, i
terme, plus ou moins profondément l'image du taxi urbain.

Pour qui accorde du crédit & la théorie de la perméabilité
des couches sociales, ou aux mécanismes d'alignement progressif des mo-
des de vie des catégories prolétarisées sur les modéles culturels bour-
geois, il est possible qu'il y ait convergence entre une telle évolution
sociale et une évolution de 1'offre allant dans le sens d'une optimisa-
tion du service. Tout le probléme serait alors d'accélérer ce processus :
en toute hypothése, seule 1'évolution .de l'offre peut donner lieu 3 in-
tervention, dans la mesure toutefois ol les structures du groupe social
particulier que constituent les conducteurs de taxi commencent ¢cd et 1a
d s'y préter : 1'Union syndicale des Taxis du Rhdne, déja citée, ne
s'oriente-t-elle pas vers un certain réexamen du métier en fonction de
la nature de la demande ?

B - LE CAS DE DEUX PETITES AGGLOMERATIONS DE PROVINCE.

Le taxi, dans les petites villes, présente un caracté&re fon-
damentalement différent du taxi urbain, 3 tel point qu'a la limite, on
pourrait dire qu'il s'agit d'un autre métier. Non seulement 1l'exercice
du métier n'est pas comparable (la nature des courses, notamment, est
fondamentalement différente), mais encore le mode d'insertion des con-
ducteurs dans la formation sociale locale est tout autre. Dans une gran-
de ville, tout conducteur pris individuellement est un inconnu pour le
client, méme si l'image archétypique du chauffeur de taxi en fait un
personnage public parfois haut en couleurs, porte-parocle de 1'opinion
publique, représentant de la "sagesse populaire", etc. A l'inverse, dans
une petite cité, le conducteur de taxi fait partie d'un groupe trés res-
treint de cing, six, dix personnages ... qui sont individuellement con-
nus de la grande majorité de la population locale, y compris de ceux
qui ne prennent jamais le taxi. Ce groupe vit bien davantage ses rela-
tions internes en termes de concurrence individuelle gu'en termes de
solidarité ; il ne constitue pas un corps de métier spécifique. En re-
vanche, chacun de ses représentants se rattache, parfois trés &troite-
ment, & 1l'un des groupes sociaux (socio-professionnels, voire socio-
politiques) qui constituent la micro-soci&té& locale.

De fait, les éléments d'explication du fonctionnement du
taxi, de la constitution et des comportements de sa clientéle dans les
petites et sans doute dans les moyennes agglomérations ne peuvent &tre
obtenus qu'a partir d'une connaissance suffisante des modes de fonc-
tionnement de la société locale. Jamais ou presque, sauf cas d'urgence,
le choix d'un taxi par le client ne se fera au hasard : il résultera
d'une adéquation de nature psychologique et/ou sociologique client-
conducteur qu'il serait vain, en tout &tat de cause, de réduire 3 des
normes de qualité du véhicule, de compétence professionnelle du chauf-
feur de taxi, voire de dynamisme commercial de l'artisan (ou de 1l'en-
trepreneur de voitures de louage). Si les chauffeurs de taxi des peti-
tes agglomérations sont l'é@manation des principaux groupes sociaux qui
les constituent, cela est 1ié 4 l'essence méme de leur métier : pas
plus que l'instituteur ou le curé n'a la moindre chance d'étre adopté
(donc entendu) dans son village s'il se montre par trop déviant par
rapport aux us et idéologies de la micro-société locale, le chauffeur
de taxi, homme public par excellence, ne pourra se constituer une clien-
téle si celle~-ci n'est pas a4 méme de se retrouver, comme dans un miroir,
en l'homme qui exerce ce métier. Seuls donc peuvent s'implanter et per-
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durer, en de¢d sans doute d'une certaine taille d'agglomération (1),

les conducteurs dont l'image personnelle correspond 3 une certaine "mé-~
diane", celle de 1l'un au moins des groupes sociaux principaux consti-
tuants de la formation sociale locale. Pour prendre un exemple moins
superficiel qu'il n'y parait, un chauffeur de taxi qui & F... (l'une

des deux agglomérations que nous avons &tudiées, et dont les 3 500 habi-
tants, en dehors des vacances scolaires, somnolent paisiblement dans le
Midi de la France) ne jouerait pas 3 la pétanque, ne fréquenterait pas
les bistrots pour y boire le pastis, ne serait pas socialiste et n'irait
pas non plus & la messe, n'aurait pas la moindre chance de gagner sa vie
en "faisant le taxi", méme si, par ailleurs, son véhicule, ses tarifs,
sa disponibilité et son amabilité supportent favorablement la comparai-
son avec ceux de ses confréres.

-

Sans doute ce premier tableau, brossé & grands traits, méri-
te-t-il d4'étre approfondi et nuancé ; sans doute aussi souffre-t-il des
exceptions, notamment peut-&tre dans les villes petites et moyennes en
voie de transformation rapide induisant de violents brassages de popu-
lation. Il faudrait aussi déterminer le poids des particularismes locaux
et régionaux : le taxi ne s'exerce sans doute pas sur le méme mode &
MOLSHEIM, A& PITHIVIERS, & GUINGAMP et & AUCH !

-Structure de F... est une petite "ville de vieux", conséquence
la population de la conjonction de trois phénoménes :
de F....

- le manque d'emplcis sur place, seul le secteur du batiment
- travaux publics occupant un certain nombre d'ouvriers ;

- le choix de F... et de sa ré&gion pour un certain nombre
de retraités d'origine marseillaise et parisienne, gui ont
acheté ou fait construire ;

- la présence d'un hdpital et de deux maisons de retraite,
1'une associée & 1'hdpital, 1l'autre privée (tenue par des
religieuses).

La majeure partie de la population (plus des 2/3) est compo-
sée d'inactifs et la population &gée de plus de 60 ans représente prés
de 30 % de la population locale. La population active est composée essen-
tiellement de commercgants, garagistes, employés de bar, etc., d'ouvriers
travaillant sur place dans de petites entreprises de magonnerie et du
batiment ou travaillant 3 l'extérieur, de personnel administratif emplo-
yé a la sous-préfecture, 3 la mairie et dans les services publics, et
de personnel de service féminin travaillant dans les équipements sani-
taires et chez les retraités.

(1) Celle qui permet encore la constitution d'un corps social peut-
étre composite, mais dont les différents élé&ments peuvent se recon-
naitre et s'identifier ; ou, en d'autres termes plus concrets,
celle ol le candidat 3 la mairie ou 3 un siége de conseiller géné-
ral (de député, etc...),jouera davantage sur sa propre notoriété
locale et sur le "porte-d-porte" que sur les déclarations d'inten~
tion de nature politique, voire 1l'appartenance & un parti.
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Mais plus intéressante, plus instructive aussi, est la com-
position sociale de la population. Celle-ci se structure autour de deux
noyaux principaux : les vieux habitaiits de F... lafcs et socialistes
(au sens "méridional" et traditionnel de ce dernier terme), qui ont des
représentants dans toutes les ccuches 3 l'exception peut-&tre des jeu-
nes (et notamment de ceux des jeunes qui atteignent un certain niveau
culturel) (le maire appartient depuis iongtemps & ce groupe) ; et les
"bien pensants" qui remplissent 1'église de F... le dimanche i forte
dominante féminine, dont les "leaders" sont des représentants des pro-
fessions libérales (médecin, dentiste) ou certains commergants aisés
(pharmacien). Il faut noter que la "troupe" du second groupe est par-
tiellement composée des épouses de la "troupe" du premier groupe !

Mais il existe &galement trois autres groupes sociaux, numé-
rigquement moins importants, historiquement moins traditionnels, qui
viennent compliquer la situation. Le premier se structure autour des
militants locaux du Parti communiste (employés des services publics,
enseignants, un ou deux artisans ou commercants) ; il comporte notam-~
ment des ouvriers du batiment et quelques employés.

Le second est celui des "pieds noirs". Parmi ces derniers,
quelques-uns ont repris des explcitations agricoles sur la commune ou
4 la périphérie, ou encore certains commerces, mais la majorité d4'entre
eux ont "colonisé" certains services publics et administratifs : le di-
recteur de 1'hOpital et le secrétaire de mairie sont des rapatriés
d'Algérie, et bien entendu la majorité des employés de 1'hdpital et de
la mairie sont aussi des "pieds-noirs".

Le troisiéme groupe enfin, plus composite, s'articule au-
tour du théme "idéologique" localiste. "Nous voulons vivre 3 F...".
Traversé par des résonances occitanes, il essaie également de réagir
contre la torpeur ntaurelle de cette petite ville & population vieillie,
par des projets tels que création d'une petite zone industrielle, amé-
lioration de l'environnement naturel, bati et culturel. On y retrouve
péle-méle des "écologistes", mais aussi les membres de l'Association
des "Amis du Vieux F...", de jeunes "communautaires" installés dans les
environs, des retraités & haut niveau culturel, etc..

Les taxis de F... Les taxis de F... en exercice sont au nombre de
quatre, et la personnalité de chacun des conduc-
teurs est sans nul doute un élément déterminant

du choix de ce conducteur par les différents é&léments de la clientéle
locale. PAUL est agé (plus de 60 ans), mais exerce depuis plus de tren-
te ans sur la place de F... ; il connalit tout le monde et tout le monde
le connalt. Les vieux habitants de F... s'adressent de préférence & 1lui,
notamment les "bien-pensants", car il est relativement sobre, honnéte

et détaché des activités diverses ayant trait 3 la politique locale,

dien que certains de ses discours puissent &tre interprétés comme rela-

tivement "droitiers". En outre, sans &tre pratiquant, il est croyant et

- détail qui a son importance - c'est lui qui stationne le plus prés du

portail de 1'église, ce qui lui a permis notamment, au fil des mois et

des années, de nouer des relations interpersonnelles avec ceux qui la
fréquentent assidtment.

MICHEL, d'origine "pied-noir", recueille tout naturellement
la clientéle des rapatriés d'Afrique du Nord qui s'est fixée & F... ou
dans les environs.
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DANIEL n'exerce qu'ad temps partiel ; il recueille cependant
une clientéle d'habitués dans la mesure ol il tient un bar sis a l'ar-
rét du car qui relie bi-quotidiennement F... a cdeux villes plus impor-
tantes (F... étant 3 mi-chemin de ces deux villes) : d'une part, les
consommateurs qui viennent habituellement dans ce bar peuvent diffici-
lement avoir recours aux services d'un de ses concurrents artisans-
taxis ; d'autre part, le voyageur qui "descend" du car & F... sera éga-
lement sollicité indirectement mais slirement par le fait que le taxi
stationne exactement 3 deux métres du lieu d'arrét de 1'autocar. DANIEL
est en outre assez représentatif du groupe des "socialistes tradition-
nels" (ou du moins des gens qui constituent la principale base sociale
de la municipalité en place). Il n'est pas sans intérét de relever qu'il
détient une seconde autorisation de taxi qu'il n'exploite pas, et dont
la municipalité se garde bien de lui réclamer la restitution.

Enfin, BERNARD, beaucoup plus jeune que ses trois confréres,
plus évolué culturellement aussi, vise trois types de clientéle. D'a-
bord, celle du groupe constitutif de la liste "Nous voulons vivre a F.."
présentée aux élections municipales de 1977, pour gui BERNARD constitue
le plus valable des interlocuteurs parmi les quatre artisans-taxis, en
raison de son niveau culturel plus &levé, d'une ouverture d'esprit et
d'une capacité de réflexion que ne possédent pas (ou que possédent & un
moindre degré) ses confréres. Ensuite, une clientéle de jeunes avec qui
les affinités sont plus grandes : notamment les jeunes femmes ou les
jeunes couples qui vont faire des courses 3 M..., la ville moyenne la
plus proche. Enfin, il a épousé la fille du tenancier du bar ol s'arré-
tent les autocars de et pour MARSEILLE, ce qui lui permet de bénéficier
de la clientéle de ces autocars (et de ne plus se faire un trop grand
souci pour son avenir).

Le cas de la M... est une sous-préfecture située en bordure
ville de M... du Massif Central. D'une dimension supérieure a

celle de F..., M... compte 12 500 habitants.

Comme F..., son centre est circulaire, mais il
est cerné par un boulevard périphérique et 1l'agglomération s'étend trés
au-dela de ce centre, ce qui fait que les distances supra-kilométriques
entre les zones d'habitat, de loisirs, d'activité (zones industrielles
notamment) et le centre ne sont pas rares. Aussi bien constate-t-on une
répartition des taxis trés différente : alors qu'a F... ils sont tous
concentrés sur la place centrale de la ville ou & proximité immédiate,
3 M... au contraire, ils sont tous répartis en périphérie du centre
(quatre sur les boulevards circulaires, deux au-delid et dans des direc-
tions opposées). Ainsi, théoriquement, la clientéle du centre et de cha-
cun des quartiers peut-elle trouver un taxi pas trop loin de ses lieux
d'habitat.

A M... existe une population ouvridre elle-méme divis&e en
travailleurs immigrés et natifs de la région. Mais les catégories so-
ciales dominantes, celles gui comptent dans la vie politique locale,
qui sont représentées au Conseil municipal et dont les orientations et
desiderata sont écoutés et souvent entendus par ce dernier peuvent
schématiquement se déterminer comme suit :

- une bourgeoisie provinciale assez agée, traditionnelle,
comportant notamment des chefs de petites entreprises industrielles et
artisanales, leurs cadres et contremaitres "maison", une partie des pro-
fessions libérales et des commergants détaillants, et la majorité des
personnes agées d'origine "bourgeoise". En gros, c'est la petite bour-
geoisie traditionnelle de province, qui était dominante au Conseil muni-
cipal jusqu'en 1971 ;
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— une petite bourgeoisie nouvelle beaucoup plus dynamique,
composée du personnel d'encadrement des entreprises les plus récentes,
d'une partie des enseignants et des employés, de la fraction la plus
jeune des commergants et des professions libérales. C'est cette frac-
tion du corps social qui détient la mairie depuis 1971 ;

- une catégorie composée d'employés agés, de retraités
issus du petit commerce et de la fraction "supérieure" des ouvriers,
voire d'anciens agriculteurs : celle qui (en gros) se rencontre dans
les bistrots & toute heure de la journée pour y discuter et jouer 1la
belote.

Ces trois catégories, ici aussi, trouvent toutes trois
leurs représentants dans la profession de la voiture de louage : DENISE
est fille de notaire (!) ; MAURICE est un "jeune loup"” dynamique, avisé,
ayant de solides notions des impératifs modernes de rentabilisation
d'une petite entreprise avec des ramifications extérieures 3 M... ; il
détient &galement une ambulance agréée. EUGENE, dont le si&ge est un
café-restaurant, rappelle souvent, devant un verre ou une tasse de café,
qu'il est un vieil habitant de M... ol ,il a commencé & travailler &
l'age de 13 ans : c'est un parfait représentant de la troisiéme catégo-
rie sus-mentionnée. Parmi les trois autres, PIERRE ne "fait le taxi"
que comme activité trés accessoire.par’ rapport 3 son activité princi-
pale de transporteur (autocars) ; GASTON es't moins représentatif d4'une
"couche sociale spécifique, mais il a le double avantage d'étre implanté
dans un restaurant et d'@tre situé 3 proximité d'une importante clini-
que ; enfin, GILBERT représente le cas typique du jeune, d'origine allo-
géne, qui veut "démarrer" et se constituer une clientéle mais n'y par-
vient que trés malaisément, faute d'attaches locales suffisantes et par
conséquent faute de représentativité d'un groupe social local constitué.

La représentativité Bien entendu, il apparait clairement qu'en
soctale des conduc- régle générale, le chauffeur de taxi des deux
teurs de taxi. petites villes &tudiées est donc dans la popu-

lation, ou du moins dans une importante frac-

tion du corps social, "comme un poisson dans
1'eau" parce que précisément cette fraction se reconnait en lui. Son
statut d'homme public est inséparable de cette représentativité, elle-
méme inséparable du processus de constitution de clientéle qui Lui per-
met de vivre grdce au métier qu'il exerce. Il y a 13 un &lément capital
du fonctionnement des relations offre-demande qui n'est évidemment pas
étranger & l'image archétypique du chauffeur de taxi - "homme de la
rue", représentant de la "vox populi", émanation de la "sagesse popu-
laire", etc... tous clichés révélateurs de ce statut particulier dont
les incidences &conomiques sont capitales pour le chauffeur de taxi lui-
méme. Si ce dernier ne trouve pas (ou a du mal 3 trouver) sa place et
son rdle spécifique au sein de la micro-société locale, s'il ne réussit
pas son insertion, la qualité méme de l'offre qu'il propose ne suffira
pas & lui assurer son gagne-pain (cas de BERNARD i F... et surtout cas
typique de GILBERT & M... qui, n'ayant pas d'activité de "repli" ou de
"soutien" du type café, restaurant ou garage, est en butte 3 de graves
difficultés malgré des efforts publicitaires dont ses concurrents n'ont
que faire : lesdits concurrents prévoyant d'ailleurs, non sans quelque
satisfaction teintée d'ironie, son prochain échec, puisque "le pauvre"
doit essentiellement se rabattre sur une client&le occasionnelle ou sur
celle, relativement peu nombreuse et connotée négativement, des ou-
vriers).
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Les réseaux de relations. Naturellement, gui dit représentativité
sociale dit réseaux de relations, ces
relations indispensables au maintien et

surtout 4 l'extension de la clienté&le. Dans les agglomérations de tail-
le modeste, c'est par les amis, les amis des amis, etc. et de proche en
proche que se constitue la clientéle ; le "bouche i oreille" (selon l'ex-
pression méme des conducteurs) est un moyen puklicitaire autrement effi-
cace gue... la publicité, méme &laborée selon les techniques modernes

(sauf si 1'on a les moyens de faire du "dumping” comme le font en d4'au-

tres lieux certaines entreprises de voitures de remise}. Les tenanciers

des bars, restaurants, garages et autres lieux publics constituent sou-
vent un maillon indispensable dans ce réseau : d'oll les relations fré-
querment privilégiées entre eux et les conducteurs de voitures de loua-
ge, relations amicales mais pouvant &tre commerciales, ce qui impligque
certains "arrangements". Ainsi, a M... il n'existe pas d'emplacements
réservés aux taxis dans la cour de la gare S.N.C.F. et aucun taxi n'y
stationne, bien gu'une douzaine de trains de voyageurs s'y arrétent
gquotidiennement. La gare est excentrée par rapport ad la ville ; si un
voyageur désire un taxi, il doit s'adresser au chef de gare ou au pré-
posé aux billets qui té&léphone alors a un taxi... toujours le méme (et
bien entendu, ce n'est nullement celui gui est installé au plus prés de
la gare S.N.C.F. !}). De méme, & l'hdpital ou la clinigue, le malade ou
le visiteur qui désire un taxi aura affaire 3 n'importe lequel des ta-

%is de la ville ou bien & un taxi bien particulier... selcon gu'il s'a-

dressera au standard de l'établissement ou bien & telle infirmiére

d'étage.

A la limite, ces réseaux de relations peuvent enserrer dans
leur maillage 1l'ensemble de la fraction du corps social dont le conduc-
teur est représentatif, ce qui peut mettre de l'huile dans les rouages
lorsque 1'artisan-taxi a affaire aux instances locales de pouvoir et
notamment 3 la mairie.

Spéeificité des L'importance de ces réseaux de relations est
relations offre- d*autant plus grande que l'activité du taxi est
demande. globalement fragile. A F..., le tourisme, et no-

tamment le tourisme d'été&, représente une frac-

tion appréciable du trafic des taxis (déplace-
ments de et vers les gares et aéroports des grandes villes du Midi,
MARSEILLE, AIX, AVIGNON, MONTPELLIER...}. A M... il n'en est pas de
mdme ; en outre, les effets de la crise é&conomique y ont &té durement
ressentis, avec la faillite et la fermeture de divers établissements
industriels et artisanaux, et des réductions d'horaires et d'effectifs
dans d'autres. Il en est résulté une chute brutale de 1'activité dec
taxis depuis cing ou six ans. Il faut noter 3 cet é&gard que si, dans
les tras grandes villes, la répercussion des alées de la conjoncture
économique sur l'activité du taxi est relativement peu sensible, du
moins 3 court terme, cette répercussion est d'autant plus rapide et
brutale au fur et 4 mesure gue la taille de l'agglomération diminue,
et gue l'agglomération considérée compcrte un fort pourcentage de po-
pulation ouvriére.

Tout se passe donc comme si, & M... et dans les environs
immédiats, de larges fractions de la population avaient purement et
simplement rayé de leur budget transports 1l'utilisation, méme occasion-
nelle, du taxi. En conséquence, seuls les entrepreneurs de M... dont
1'activité de taxi est secondaire par rapport 3 une activité princi-
pale d'une autre nature (ambulances, café-restaurant, garage, transport
er. commun} envisagent le présent et l'avenir sans trop de craintes.
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Mais il en résulte aussi que ces entrepreneurs ont tendance
en ratson méme de la batisse du volume de la demande, d& donner de plus
en plus la priorité & leur activité principale, et par ld méme @ étre
de moins en moins disponibles pour l'activité de taxi, ce qui par con-
séquent entrafne une baisse du volume et de la qualité de l'offre.

Concrétement, de larges fractions de la population de M...
qui utilisaient occasionnellement le taxi il y a quelques années, font
désormais appel & la bonne volonté des voisins dont elles empruntent
l'automobile particuliére, profitant des "occasions" pour se rendre
dans les environs, voire 3 la grande ville la plus proche, ou inverse-
ment pour aller @ M... lorsque l'on habite les petites agglomérations
environnantes. On assiste donc parallélement 3 un processus d'utilisa-
tion croissante de la voiture particuliére du parent, du voisin ou de
l'ami... quitte & rembourser les frais d'essence, 3 rendre un service
Ou a payer un repas a l'occasion, ce qui constitue en fait un retour
aux origines de la voiture de louage en milieu rural ou semi-rural (1).

Par ce processus de troc masqué ou d'échange de services,
on retrouve 1l'un des éléments d'explication du succés constant du
"vieux chauffeur" exercant dans la méme petite ville depuis quinze,
vingt ans ou davantage, méme s'il est grincheux, ou s'il conduit moins
bien ou plus lentement que ses collégues, ou encore si son matériel
est parfois peu fiable ou inconfortable. L'essentiel réside dans le
fait que, parfaitement int&gré au milieu social dont il est issu,
"porte-parole" ou en tout cas interlocuteur privilégié d'une fraction
importante de la communauté locale, celle qui en constitue 1'ossature,
il est en outre susceptible 3 l'occasion de "faire une fleur" (c'est-
d-dire de rendre un service gratuit ou rémunéré), sachant bien du res-
te qu'il s'agit en fait d'un investissement 3 plus ou moins court ter-
me. Mais ici, c¢'est la forme qui importe, c'est-d-dire la capacité &
masquer les rapports marchands derriére les relations humaines. Cette
capacité d'occultation est primordiale dans le processus de constitu-
tion et de maintien d'une clientéle qui, par définition, est plus fluc-
tuante et moins stable, au moins potentiellement, que celle de 1'épi-
cier du coin : on a toujours besoin de l'épicier, mais on peut trouver
des substituts au taxi.

(1) Dans la plupart des cas, 3 l'inverse de ce qui s'est produit dans
les grandes villes, en milieu rural la "marchandisation" du ser-
vice taxi n'est apparue que peu 3 peu, par transformation des for-
mes de rémunération d'un service qui, d'abord rare et gratuit, est
devenu un "&change de bons procédés" entre possesseurs et non-
possesseurs d'automobiles (mais toujours sous forme de réciprocité
de services rendus : le transport en voiture, effectué gratuite-
ment sous couvert des relations de bon voisinage, appelait 3 plus
ou moins bréve é&chéance le don d'une douzaine d'ceufs, ou le prét
d'un matériel agricole, ou encore le prét d'une force de travail
3@ une occasion quelgonque). Puis la disponibilité des véhicules,
souvent concentrée entre les mains de personnes jouant un rdle so-
cial et économique spécifique dans la communauté villageoise (ca-
fetiers, épiciers, puis garagistes...), ainsi que l'invasion des
campagnes par les rapports marchands, ont abouti 3 la semi-spécia-
lisation d'un service onéraux, le "taxi rural", pratiqué largement
d l'origine et parfois encore de nos jours & l'aide d'une voiture
particuliére sur laquelle le propriétaire a apposé la mention
“"taxi", souvent au crayon rouge sur un simple morceau de carton

fixé derriére le pare-brise du véhicule.
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A l'inverse, ce type de rapports socio-économiques (ol le
"social" prime 1'"économique" ou du moins le conditionne) est &galement
en partie explicatif des difficultés d'installation et de constitution
de client&le gque rencontrent "les jeunes" dans les petites villes, méme
si leur comportement est correct et leur tarification strictement appli-
quée. C'est pourquoi PAUL & F... et EUGENE & M... ne se font aucun sou-
ci de clientéle et se permettent méme &ventuellement de tenter des expé-
riences de collectivisation du service-taxi par exemple, alors que
BERNARD i F... et GILBERT & M... ont du mal 3 s'implanter, voire a sur-
vivre, bien qu'objectivement le service qu'ils offrent soit au moins
égal et parfois supérieur, en ce qui concerne le rapport qualité/prix,
3 celui de leurs collégues respectifs.

CONCLUSION

Peut-&tre l'exposé qui précéde, malgré son caractére par-
tiel et cursif, a-t-il permis de laisser entrevoir la complexité des
déterminants des relations offre-demande et de la constitution ge
l'image et des pratiques d'utilisation du taxi. Il semble bien, en
effet, que les &léments techniques de l'offre, en matiére de transport
individuel des personnes, ne constituent qu'une partie non négligeable
certes, mais relativisable des &éléments qui déterminent ces relations
et ces pratiques. Parfois m@me, notamment dans les communautés urbaines
de taille restreinte ou en milieu semi-rural, ce scnt apparemment les
notions de relations sociales qui prennent le pas sur les facteurs tech-
niques et méme économiques de l'activité considé&rée. Mais en toute hypo-
thése, que ce soit en ville ou a la campagne, la nature et le déploie-
ment de l'activité du taxi semblent toujours en dépendance d'une série
de facteurs difficiles & hiérarchiser, d'autant plus gue leur hiérarchie
peut varier en fonction des situations locales, mais irréductibles a la
seule mise en ceuvre d'éléments technico-&conomiques apparemment favo-
rables a l'optimisation du service-taxi. L'étude, 1'appréciation et la
prise en compte des constituants de la demande, et notamment des modes
de vie et des modes de relations sociales qui caractérisent la clien-
téle potentielle sont également & examiner en rapport avec les facteurs
d'offre. En ce sens, une réflexion sur la stagnation globale, voire la
récession et les cas individuels ou collectifs d'échec de l'activité du
taxi (et plus généralement de la voiture de louage) serait certainement
du plus haut intérdt : nul doute que l'approche économique serait insuf-
fisamment explicative de tels phénoménes ; nul doute aussi qu'en matie-
re d'innovation technique (et nous pensons notamment aux tentatives ac-
tuelles de promouvoir ¢d et 13 des formes de transport semi-collectif
~des personnes) il serait utile, voire nécessaire, de prendre en compte
la sociologie du ou des groupes sociaux auxquels s'adresse l'outil de
transport, ainsi que la personnalité de ceux qui seraient appelés & en
assurer la gestion.



