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Résumés
Résumé en anglais

This PhD dissertation aims to provide a better understanding of the paradox of spatial mobility, which
is both a resource and a constraint. While people are likely to embark on longer commutes to find a job or better
housing, moving is costly, tiring and time-consuming, even more so for those with a long travel-time budget
between their place of residence and their place(s) of work. Assuming that low income workers have less capacity
to adapt themselves to severely restricted situations of mobility, we research the extent in which long travel-time
budgets will indicate how low income workers are dependent on mobility and identify its forms and
consequences.

By analysing the mobility surveys from the metropolitan region of Barcelona and the metropolis Aix-
Marseille-Provence, we first quantify and divide this population into four categoties: the “slow commuters”, the
“fast commuters”, the “slow commuters with multiple workplaces” and the “fast commuters with multiple
workplaces”. Next, with a sample of 40 individuals, we commence a qualitative analysis. Initially, we collect one
week of GPS data of their daily routine and hold a semi-structured interview to discuss their daily movement
patterns as well as their residential, professional and familial situation. Our second study consists of an analysis
of the biographic data, which provides for the opportunity to reconstruct, in time and space, the life course of
these workers. Consequently, through these studies we can observe how long travel-time budgets are related to
the adjustments of these individuals’ life aspirations, professional career, access to housing and family life, as well
as changes in their ability to be mobile or the potential to move during their lifetime. Despite heterogeneous
practices of mobility, we conclude that long travel-time budgets are sometimes the price to pay for low income
workers to be socially integrated in these two European metropolises.

Keywords: dependence on mobility, daily and residential mobility, biographic approach, GPS data, European
comparison.

Résumé en frangais

Cette thése tente d'éclairer un paradoxe entre, d’un c6té, le fait que la mobilité spatiale constitue une
ressource, notamment a l'acces a I'emploi ou au logement, et, de I'autre, que les pratiques de mobilité génerent
des couts ou des difficultés importantes (en termes financiers, d'efforts au quotidien, de conséquences sur
Porganisation de la vie personnelle ou familiale), en particulier pour ceux qui ont de longs budgets-temps de
transport pour se rendre sur leur(s) lieu(x) de travail. Nous nous intéressons aux travailleurs qui appartiennent
aux catégoties sociales les plus modestes, car nous faisons I'hypothese qu'ils ont moins de marges de manceuvre
pour s'adapter a ces situations de mobilité fortement contraintes. Pour cette étude, nous chercherons a
comprendre dans quelle mesure les longs budgets-temps quotidiens pour se rendre au travail sont révélateurs
d'une dépendance a la mobilité et quelles en sont les formes et les conséquences pour les actifs disposant de
revenus modestes.

Apreés avoir quantifié cette population avec les enquétes de mobilité disponibles dans la région
métropolitaine de Barcelone et la métropole d’Aix-Marseille-Provence et divisé celle-ci en quatre groupes : les
« Lents pendulaires », les « Rapides pendulaires », les « Lents multi-lieux de travail » et les « Rapides multi-lieux
de travail », nous meénerons une enquéte qualitative aupres de quarante d’entre eux. D’abord, la collecte de
données GPS va permettre d’observer leurs déplacements quotidiens pendant une semaine. Un entretien semi-
directif avec les individus permet ensuite de commenter I’espace parcouru ainsi que leur situation résidentielle,
professionnelle et familiale. Dans un second temps, le recueil de données biographiques nous donnera la
possibilité de reconstruire leur parcours de vie dans le temps et dans I'espace. Avec cet ensemble de données,
nous analysons comment cette situation de mobilité quotidienne fortement contrainte est liée aux ajustements
entre leurs aspirations et les conditions d'acces au logement, aux ajustements de la vie professionnelle et de la
situation familiale, et, aussi, aux évolutions de leurs aptitudes et de leurs potentiels de mobilité au cours de la vie.
Malgré 'observation de pratiques de mobilité tres hétérogenes, nous constatons, pour les actifs modestes, que
les longs budgets-temps de transport sont, parfois, le prix a payer pour étre intégrés socialement dans ces deux
métropoles européennes.

Mots-clefs : dépendance a la mobilité, mobilités quotidiennes et résidentielles, approche biographique, données
GPS, comparaison européenne.



Résumé en catalan

Aquesta tesi intenta explicar la paradoxa entre el fet que la mobilitat espacial sigui un recurs,
especialment per a I’accés a 'ocupacié o a I’habitatge i que, alhora, les practiques de mobilitat generin importants
costos o dificultats (ja sigui en termes economics, en esfor¢ diati o en les conseqiiencies en I'organitzacié de la
vida personal o familiar), especialment per a aquells que tenen una llarga mobilitat per anar al(s) seu(s) lloc(s) de
treball. Ens interessem en els treballadors que pertanyen a les categories socials més modestes ja que suposem
que tenen menys marge a ’hora d’adaptar-se a aquestes situacions restringides de mobilitat. En aquest estudi,
buscarem entendre en quina mesura la llarga mobilitat diaria per anar a la feina mostra una dependéncia a la
mobilitat 1 quines en sén les formes i les conseqiiencies per als treballadors amb ingressos modestos.

Després d’haver quantificat aquesta poblacié amb les enquestes de mobilitat disponibles a la regié
metropolitana de Barcelona i la metropolis Aix-Marseille-Provence 1 haver-la dividit en quatre grups: els “Lents
amb un unic lloc de treball”, els “Rapids amb un tnic lloc de treball”, els “Lents amb multiples llocs de treball”
1 els “Rapids amb multiples llocs de treball”, realitzarem una enquesta qualitativa a 40 d’aquests treballadors. En
primer lloc, la recopilacié de dades GPS permet 'observacié dels seus moviments diaris durant una setmana.
Posteriorment, amb una entrevista semiestructurada comentem l’espai recorregut aixi com la seva situacid
residencial, professional i familiar. La recopilacié de dades biografiques ens déna I'oportunitat de reconstruir la
seva trajectoria de vida en el temps i en 'espai. Amb aquest conjunt de dades, analitzem com aquesta situacio
restringida de mobilitat diaria esta vinculada als ajustaments entre les aspiracions i les condicions d’accés a
I’habitatge, a la configuracié de la vida professional i la situacié familiar i, també, a les evolucions de les
competencies i els potencials de mobilitat al llarg de la vida d’aquests treballadors. Malgrat 'observacié de
practiques de mobilitat molt heterogenies, podem constatar que la llarga mobilitat diaria és, de vegades, el preu
que han de pagar els treballadors modestos per tal d’integrar-se socialment en aquestes dues metropolis europees.

Paraules claus: dependencia a la mobilitat, mobilitat quotidiana i residencial, enfocament biografic, dades GPS,
comparaci europea.

Résumé en castillan

Esta tesis intenta explicar la paradoja entre el hecho de que la movilidad espacial sea un recurso,
especialmente para el acceso al empleo o a la vivienda y que, a la vez, las practicas de movilidad generen
importantes costes o dificultades (ya sea en términos econémicos, en esfuerzo diario o en las consecuencias en
la organizacién de la vida personal o familiar), especialmente para aquellos que tienen una larga movilidad
cotidiana para ir a su(s) lugar(es) de trabajo. Nos interesamos en los trabajadores que pertenecen a las categotias
sociales mas modestas ya que suponemos que éstos tienen menos margen para adaptarse a estas situaciones
restringidas de movilidad. En este estudio, trataremos de comprender en qué medida esta larga movilidad diaria
para ir al trabajo muestra una dependencia a la movilidad y cuales son las formas y las consecuencias para los
trabajadores con ingresos modestos.

Después de haber cuantificado esta poblacién con las encuestas de movilidad disponibles en la region
metropolitana de Barcelona y la metrépolis Aix-Marseille-Provence y haberla dividido en cuatro grupos: los
“Lentos con un unico lugar de trabajo”, los “Rapidos con un unico lugar de trabajo”, los “Lentos con multiples
lugares de trabajo” y los “Rapidos con multiples lugares de trabajo”, realizaremos una encuesta cualitativa de 40
de estos trabajadores. En primer lugar, la recopilacion de datos GPS permite observar sus movimientos diarios
durante una semana. Posteriormente, una entrevista semiestructurada posibilita comentar el espacio recorrido asi
como su situacién residencial, profesional y familiar. La recopilacién de datos biograficos nos dara la oportunidad
de reconstruir su trayectotia de vida en el tiempo y el espacio. Con este conjunto de datos, analizamos como esta
situacion restringida de movilidad diaria esta vinculada a los ajustes entre las aspiraciones y las condiciones de
acceso a la vivienda, a los ajustes de la vida profesional y la situacién familiar y, también, a las evoluciones de las
competencias y los potenciales de movilidad a lo largo de la vida de estos trabajadores. A pesar de la observacion
de practicas de movilidad muy heterogéneas, podemos constatar que la larga movilidad es, a veces, el precio que
tienen que pagar los trabajadores modestos con tal de integrarse socialmente en estas dos metrépolis europeas.

Palabras claves: dependencia a la movilidad, movilidad cotidiana y residencial, enfoque biografico, datos
GPS, comparacién europea.
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17 arrive gue les décors s'écronlent. Lever, tranmvay, quatre heures de burean ou d'usine, repas, trammway,
quatre heures de travail, repas, sommeil et lundi mardi mercredi jeudi vendreds et samedi sur le méme rythme, cette
route se suit aisément la plupart du temps. Un_jour seulement, le « pourquoi » s'éléve et tout commence dans cette
lassitude teintée d’étonnement. « Commence », ceci est important. La lassitude est a la fin des actes d’une vie
machinale, mais elle inaugure en méme temps le monvement de la conscience. Elle I'éveille et elle provoque la suite.
La suite, c'est le retour inconscient dans la chaine, ou c’est 'éveil définitif. Au bout de 'éverl vient, avec le temps, la
conséquence : suicide ou rétablissement. En soi, la lassitude a guelgue chose d’éceenrant. ez, je dois conclure qu’elle
est bonne. Car tout commence par la conscience, et rien ne vaut gue par elle. Ces remarques n’ont rien d original.
Mais elles sont évidentes : cela suffit pour un temps, a l'occasion d’une reconnaissance sommaire dans les origines de

Labsurde. Le simple « souci » est a ['origine de tout.

De miéme et pour tous les jours d’une vie sans éclat, le temps nous porte. Mais un moment vient toujours o
il fant le porter. Nous vivons sur l'avenir : « demain », « plus tard », « quand tn anras une situation », « avec /'dge
tu comprendras ». Ces inconséquences sont admirables, car enfin il s'agit de mourir. Un jour vient pourtant et
Lhomme constate on dit qu'il a trente ans. 1/ affirme ainsi sa jeunesse. Mais du méme coup, il se sitne par rapport
an temps. 11y prend sa place. 1] reconnait qu’il est a un certain moment d’une courbe qu’il confesse devoir parcourir.
17 appartient an temps, et a cette horreur qui le saisit, il y reconnait son pire enneni. Demain, il soubaitait demain,

quand tout lni-méme anrait dii sy refuser. Cette révolte de la chair, ¢'est l'absurde.

1/ fant imaginer Sisyphe heurenx.

Albert Camus (1942)!

! Extraits des pages 29, 30 et 168.



Introduction générale

« Métro, boulot, bistro, mégots, dodo, zéro ». Ce vers extrait du poeme Coulenrs d'usine de
Pierre Béarn, paru en 1951 et repris plus tard lors des manifestations étudiantes de mai 1968 sous
une forme raccourcie « Métro, boulot, dodo », décrit le déplacement pour se rendre sur le lieu de
travail comme partie intégrante des activités quotidiennes des actifs et de la routine ouvricre de
I’époque. Pour Antoine Haumont (2000), ces déplacements quotidiens sont caractéristiques d’une
société du salariat, a 'origine d’une autonomisation des espaces de travail, ou les logements et les
lieux de travail sont, pour la plupart des actifs, désormais séparés. Entre 1950 et aujourd’hui, ces
allers-retours entre le domicile et les lieux de travail ont connu des évolutions importantes et en

particulier dans des métropoles européennes comme Barcelone et Marseille.
Coproduction entre vitesse, croissance urbaine et mobilité
b

Dans une étude ethnographique sur les moyens de transports utilisés au milieu du XX siecle
par les habitants de trois nouvelles cités francaises situées a Rezé, Loire-Atlantique (la Maison
radieuse), au Petit-Clamart, Hauts-de-Seine (la Cité de la Plaine) et a Bordeaux, Gironde
(La Benauge) pour se rendre sur leur lieu de travail, la part modale représentée par la voiture est
bien inférieure a ce que 'on connait actuellement (Chombart de Lauwe et Le Groupe d’Ethnologie
Sociale, 19602). Dans ces nouvelles cités, 59 % des ouvriers, 39 % des employés et 16 % des
professions intermédiaires, cadres, professions libérales et patrons se déplagaient en deux roues
(vélo ou mobylette) pour aller travailler. Et, aucun des ouvriers, 11 % des employés et 27 % des
professions intermédiaires, cadres, professions libérales et patrons utilisaient une voiture pour
effectuer les allers-retours entre le lieu de domicile et le lieu de travail. Les dernic¢res données
disponibles a I’échelle du territoire francais, 'Enquéte nationale transports et déplacements
(ENTD) de 2008, témoignent d’une transformation importante des pratiques de mobilité
quotidienne. Les deux roues représentent désormais 5,1 % de ces déplacements domicile-travail
tandis que 72,3 % des Francais utilisent une voiture pour se rendre sur leur lieu de travail (Frangois,
2010).

Ce changement de pratique s’explique en partie par le fort accroissement du taux
d’équipement des ménages francais en automobiles. Alors quen 1954, seuls 21 % des Francais
possédaient une voiture, en 1968, plus de 50 % des ménages étaient motorisés (Le Roux, 1969 ;
Bodin, 1970). En 2008, ce sont plus que 17 % d’entre eux qui n’avaient pas d’automobile, 48 % en
avaient une et 35 % en avaient deux (Coulangeon et Petev, 2012). Cette diffusion de 'automobile
est un phénomene qui se constate dans 'ensemble des pays européens. Parmi les pays avec le plus

grand nombre de voitures en circulation?, on trouve en téte le Luxembourg avec 670 véhicules pour

2 Cité par Le Breton, 2008, p. 21.
3 Dans la publication en anglais, le terme est « passenger car», c’est-a-dire ensemble des voitures, dont les voitures sans
permis, les taxis ou encore les véhicules de location, tant que la capacité d’accueil des véhicules reste inférieure a
10 places assises (Eurostat, 2016).



1 000 habitants, I'Italie avec 625 véhicules pour 1 000 habitants et la Finlande avec 617 véhicules
pour 1 000 habitants (Eurostat, 2018). I’Espagne et la France sont respectivement treizieme et dix-
neuvieme de ce classement de ’'Europe des 28+, Ainsi, de plus en plus d’individus en Europe
peuvent accéder a une vitesse de déplacement plus élevée que ne le permettent la marche a pied ou

le vélo.

Certes, cette vitesse élevée de déplacement n’est pas tout a fait nouvelle dans les zones
urbaines. Dés le XIX siecle, les réseaux de transport en commun, notamment le métro, le tramway
ou les trains régionaux, avaient déja permis aux habitants de certaines agglomérations de se déplacer
plus rapidement qu’auparavant (Gribler, 2004 ; Banister, 2018). Similairement, le transport-
employeur, aussi communément nommé le « ramassage des salariés » par les entreprises qui les
emploient, mettait a disposition des navettes affrétées, ou directement exploitées, par 'employeur
afin de permettre a ses salariés d’effectuer plus rapidement les déplacements domicile-travail
(Gerardin, 1981).

C’est plutot 'autonomie que la voiture procure aux individus qui est a lorigine de
transformations importantes dans le rapport des habitants de ces centres urbains au territoire,
comme I'explique Jean Remy (2015, p. 81) : « les transports en commun rapides, tout en induisant
la discontinuité, favorisent le regroupement autour des points d’arrét. Il en va autrement pour
I'automobile, qui produit la dispersion et 'éparpillement. » Avec la voiture, les individus peuvent
aller presque partout, sans contrainte d’horaires, et la concentration spatiale des réseaux en

commun n’est plus une limitation pour se déplacer.

La diffusion de 'usage de la voiture va participer a une profonde transformation de la ville
et de I'urbain en général. Marc Wiel (1999a) décrit une « transition urbaine » qui se caractérise par
«le passage de la ville pédestre a la ville motorisée » ou progressivement la place prise par les
véhicules individuels dans Pespace urbain va fortement augmenter. C’est notamment outre-
Atlantique que ce phénomene fut le plus marqué. Dans les années 1990, dans la métropole
américaine de Los Angeles, environ deux tiers de la surface au sol étaient dédiés a 'automobile : un
tiers pour le stationnement et un tiers pour la circulation (Bonnet, 1994%). Similairement, a Paris,
en 2016, 50 % de 'espace public de la ville est réservé a la voiture (Breteau, 2018). Pour Wiel
(1999b), le développement d’un réseau routier de plus en plus étendu, qui se poursuit au-dela des
frontieres de la ville et qui permet de relier entre elles les grandes aires urbaines, va étre le support

de I’éloignement et de la dispersion des composants urbains les uns par rapport aux autres.

Ces dernieres décennies, plusieurs pays européens ont fait 'expérience de I’étalement urbain
de leurs métropoles. Le premier constat est une extension spatiale de la ville plus que

proportionnelle a la croissance démographique de celle-ci. En France, entre 1954 et 2007, la

4 Liste des Btats par ordre alphabétique de 'Europe des 28 : Allemagne, Autriche, Belgique, Bulgarie, Chypre, Croatie,
Danemark, Espagne, Estonie, Finlande, France, Grece, Hongtie, Irlande, Italie, Lettonie, Lituanie, Luxembourg, Malte,
Pays-Bas, Pologne, Portugal, République tchéque, Roumanie, Royaume-Uni, Slovaquie, Slovénie et Suede. Ces données
sont antérieures au départ du Royaume-Uni qui ne fait désormais plus partie de 'Union européenne.

5 Cité par Véron, 2000, p. 44.
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population urbaine a presque triplé (+195 %) quand, dans le méme temps, la superficie du territoire
urbain en km? a quasiment quadruplé (+289 %) (Insee, 2007). Le second constat, c’est une
augmentation du poids démographique des périphéries urbaines par rapport au poids
démographique total de la métropole. En Espagne, la proportion de la population résidente en
périphérie de la métropole madriléne est passée de 5 % en 1960 a 39 % en 2001 (Nel'lo, 2004).
Lors de la méme période, le poids démographique de la périphérie de la métropole barcelonaise est

passé de 40 a 57 %. Progressivement, 'urbain s’étend et se disperse.

L’étalement urbain se caractérise par plusieurs phénomenes. Le premier, c’est la
périurbanisation, c’est-a-dire I'arrivée de nouveaux habitants dans les périphéries des métropoles,
population venue tour a tour de la ville-centre de la métropole et, également, d’espaces extérieurs
a celle-ci. En France comme en Espagne, de nombreux travaux scientifiques sont venus éclairer les
facteurs qui favorisent 'installation des ménages dans les périphéries urbaines des métropoles : prix
du logement plus accessible en comparaison des villes-centres, existence de logements plus grands
et plus confortables, construction massive de nouveaux logements par les promoteurs immobiliers,
choix de localisations éloignées des nuisances de la ville, etc. (Raymond ez @/, 19666 ; Nel-lo, 2001,
2004 ; Berger, 2004 ; Rougé, 2005 ; Leal Maldonado, 2010). Dans le méme temps, les aides directes
de PEtat ainsi que les incitations du secteur bancaire a 'accession a la propriété ont également joué
un role dans cette dynamique, en particulier pour les ménages des classes populaires et moyennes
(Baccaini, 1992 ; Nel'lo, 2004 ; Rougé, 2005 ; Leal Maldonado, 2010 ; Lambert, 2012).

Une autre dimension de Détalement urbain concerne la dispersion des activités
économiques au sein des métropoles sous I'effet conjoint de la métropolisation et des évolutions
successives des systemes productifs. Pour Marc Wiel (1999b), cette dispersion spatiale se fait en
faveur d’une concentration dans les franges urbaines des agglomérations des activités économiques
ainsi que d’une dissociation entre les activités économiques et ’habitat. La localisation en dehors
des villes est la conséquence d’une volonté de repousser les nuisances de ces industries, gourmandes
en espace, et aussi du besoin pour celles-ci de se trouver a proximité des axes de communication,
facilitant d’une part la mise en relation avec les autres acteurs du marché et, d’autre part, une
meilleure accessibilité en voiture de la main d’ceuvre et/ou des clients de ces activités économiques.
Les centres logistiques et les supermarchés localisés dans le périurbain sont des exemples de ces

stratégies de localisation (Rallet, 2001 ; Dablanc et Frémont, 2015).

Accroissement des distances parcourues et des temps de déplacements pour se rendre au

travail

En observant la constance des budgets-temps de transport, Yacov Zahavi a popularisé
'analyse selon laquelle les gains de vitesse connus pendant le XX siecle n’ont pas été investis dans
une diminution du temps utilisé pour se déplacer, mais plutot dans une augmentation des distances

parcourues par I'ensemble des habitants d'une méme ville. Selon lui, a2 un niveau agrégé, cette

6 Cité par Fijalkow, 2013, p. 36
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stabilité des budgets-temps de transport s’observe a la fois dans le temps (Zahavi et Ryan, 1980) et
dans 'espace (Zahavi et Talvitie, 1980). Si des travaux plus récents ont infirmé cette stabilité des
budgets-temps de transport dans le temps, et notamment aux Etats-Unis ot la « dilatation conjointe
des espaces et des temps de la ville » a eu un role dans 'augmentation des temps que les individus
consacrent a se déplacer (Joly, 2005 ; Levinson et Wu, 2005 ; Crozet et Joly, 20006), Zahavi fut 'un
des premiers a mettre en ¢vidence cette relation entre gains de vitesse et augmentations des

distances parcourues quotidiennement ces derni¢res années.

Avec les différents millésimes de PTENTD, enquétes réalisées en 1982, 1994 et 2008, il est
possible d’observer 'incidence de ces gains de vitesse sur les distances parcourues par les actifs
francais. Le nombre moyen de kilometres parcourus pour se rendre sur son lieu de travail fixe et
régulier” était de 9 kilometres en 1982, de 12 kilometres en 1994 et de 14,7 kilometres en 2008
(Frangois, 2010). Parallelement, le temps consacré a ce déplacement est resté dans un premier
temps relativement stable, passant de 20,5 minutes en 1982 a 20,9 minutes en 1994, puis, entre

1994 et 2008, le temps du trajet vers le lieu de travail s’est accru en moyenne de 1,7 minute.

L’augmentation des distances du déplacement entre le domicile et le travail s’inscrit dans
un contexte d’accroissement, a I’échelle de 'ensemble de la population, des distances moyennes
parcourues tout au long de la journée par les individus a budget-temps quasiment constant. En
effet, le temps quotidien passé en moyenne en déplacement par personne était de 54,8 minutes en
1982, de 54,7 en 1994 et de 56,3 en 2008. Sur cette méme période, les distances ont augmenté en
moyenne de 32 % entre 1982 et 1994 et de 9 % entre 1994 et 2008 (Gallez, Orfeuil et Polacchini,
1996 ; De Solere, 2012). Toutefois, cette augmentation des vitesses de déplacement ne fut pas
investie dans un nombre supplémentaire d’activités réalisées en dehors du domicile, puisqu’entre
1982 et 2008, le nombre moyen de déplacements® par jour et par personne a méme légérement
baissé de 3,3 a 3,15. Les individus se déplacent donc vers des destinations plus éloignées, et

notamment lorsqu’ils vont travailler.

Une tendance a l'augmentation des budgets-temps quotidiens pour les déplacements
domicile-travail se constate dans la plupart des pays européens. Les différentes vagues de 'Enquéte
européenne sur les conditions de travail (EWCS) offrent un panorama sur quinze ans de 'évolution
des temps de trajet déclarés entre le lieu de domicile et de travail pour les Etats de I’'Europe des 15°.
Si de grandes disparités existent entre les différents territoires nationaux, en moyenne le temps
consacré a ce déplacement est passé de 18,6 minutes en 2000 a 21,1 en 2015, Les données du

recensement espagnol permettent également de constater cette évolution en Espagne ou le temps

7 Un lieu de travail fixe et régulier est un lieu ou I'on se rend au moins trois fois par semaine, situé en dehors du
domicile. En 1994, 77,9 % des actifs ayant un emploi se rendaient sur un lieu fixe et régulier. Ils étaient 78,8 % en 2008
(Francois, 2010).

8 Dans les enquétes quantitatives de transport, les déplacements sont définis par des motifs de déplacement (faire les
courses, aller au travail, amener les enfants a ’école, etc.) et sont donc associés a ces activités.

9 Liste des Ftats par ordre alphabétique de I'Europe des 15 : Allemagne, Autriche, Belgique, Danemark, Espagne,
Finlande, France, Grece, Irlande, Italie, Luxembourg, Pays-Bas, Portugal, Royaume-Uni et Suede. Idem que la note
n°4, ces données sont antérieures au départ du Royaume-Uni qui ne fait désormais plus partie de 'Union européenne.
10 Moyennes calculées par 'auteur.
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moyen de déplacement domicile-travail est passé de 21,1 minutes en 2001 a 22,6 minutes en 2011"
(INE, 2011).

En France comme en Espagne, ce sont principalement les grands centres urbains qui
influent sur la moyenne nationale des temps de trajet pour aller au travail. Par exemple, en Espagne,
les deux communautés autonomes avec les moyennes les plus élevées sont celle de Madrid, qui
integre la capitale du pays, et la Catalogne, ou se trouve la deuxieme agglomération la plus peuplée
d’Espagne, Barcelone. Pour la premicre, le temps de trajet domicile-travail moyen en 2011 était de
32,1 minutes ; pour la seconde, il était de 24,4 minutes (Cristobal Pinto, 2016). Similairement, en
France, les actifs qui résident en Ile-de-France, et en particulier les habitants de la banlieue
parisienne et des communes monopolarisées'? de l'aire urbaine de Paris sont ceux qui passent le
plus de temps pour aller au travail. Ensuite, ce sont les actifs des communes multipolarisées!? ainsi
que des communes monopolarisées des aires urbaines ou le nombre d’habitants est supérieur a
100 000, telles que Lille, Lyon ou Marseille, qui passent le plus de temps a effectuer leurs allers-

retours entre le domicile et le travail (Francois, 2010).
Organisation du travail et mobilité

Plusieurs auteurs pointent des évolutions de 'organisation du travail et du salariat, comme
par exemple la précarisation de I'emploi, qui sont a l'origine de modifications des pratiques de
mobilité¢ des individus (Haumont, 2000 ; Lautier, 2000 ; Jouffe, 2007 ; Lévy, 2009 ; Wenglenski,
2010). En France et en Espagne, la flexibilisation du marché du travail s’observe de deux manicres
qui vont impacter de fagon différente les pratiques de mobilité. D’abord, on constate que, dans les
deux pays, il y a un nombre important d’actifs salariés avec des contrats dont la durée est limitée
dans le temps. En France, entre 1982 et 2000, la part des formes temporaires d’emploi — contrat a
durée déterminée (CDD) etintérim - est passée de 6,4 a 13,5 % (Conseil d’orientation pour 'emploi,
2014). En 2018, cette méme statistique étaitde 13,7 % en France et de 22,3 % en Espagne (Eurostat,
2018). Quand ils ne sont pas renouvelés, ces contrats a durée déterminée sont synonymes de
modification de la localisation du lieu de travail, ce qui implique une reconfiguration des pratiques
quotidiennes des actifs, voire, quand le nouveau lieu de travail est tres éloigné du précédent, un

possible déménagement.

Comme le montre Yves Jouffe (2007) a travers des entretiens réalisés avec des actifs
précaires, le déplacement sur un nouveau lieu de travail nécessite une réorganisation importante
des pratiques de mobilité. En effet, une nouvelle destination a pour conséquence un nouvel
itinéraire, et parfois I'usage de nouveaux modes de transport pour le suivre, avec des réseaux de

transport qui sont organisés avec des horaires pouvant varier ou encore des titres de transport

11 Moyennes calculées par 'auteut.

12 Une « commune monopolarisée », ou commune périurbaine monopolarisée, est une commune appartenant a la
couronne périurbaine d'une aire urbaine (Insee, 2019).

13 Les « communes multipolarisées des grandes aires urbaines » sont les communes dont au moins 40 % des actifs
occupés tésidents travaillent dans plusieurs grandes aires urbaines, sans atteindre ce seuil avec une seule d'entre elles,
et qui forment avec elles un ensemble d'un seul tenant (Insee, 2019).
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différents selon les zones. Pour certains de ces intérimaires suivis par Jouffe, 'offre de transport a
laquelle ils peuvent accéder depuis leur lieu de résidence ne permet pas toujours de répondre
positivement a une offre d’emploi. Cette flexibilité des pratiques de mobilités demande ainsi
plusieurs compétences, notamment une grande capacité d’adaptation et une certaine autonomie

que la voiture peut fournir.

Une autre forme de précarisation de I'emploi est l'accroissement des temps partiels,
notamment subis. Par exemple, en Espagne, le pourcentage de salariés a temps partiel est passé de
0,1 a 14,6 % entre 1993 et 2017 (Eurostat, 2017). La situation est similaire en France, passant de
92 18,1 % entre 1983 et 2017 (DARES, 2013b). Parmi ces salariés a temps partiel en France, 82 %
étaient des femmes et un tiers déclaraient étre dans cette situation faute d’avoir trouvé un travail a
temps complet. Pour ces individus, chercher un deuxieme emploi pour compléter leur premier
salaire est une possibilité. Celle-ci signifie qu’ils doivent plusieurs fois par semaine, ou méme

quotidiennement, se rendre sur au moins deux lieux de travail distincts.

Drautres évolutions de I'organisation du travail sont responsables d’une augmentation du
nombre de lieux de travail fréquentés de facon quotidienne ou hebdomadaire. Une recherche
récente sur les pratiques de mobilité des Franciliens montre une augmentation significative de 36 %
entre 2001 et 2010 du nombre d’actifs qui se déplacent au moins une fois sur un lieu variable
pendant la semaine (Proulhac, 2020). Ce phénomene n’est cependant pas récent en France
puisqu’entre 1981 et 1993, la part d’actifs dont le lieu habituel de travail est variable hors domicile
avait également augmenté, passant de 6,7 a 10,9 % (Crague, 2003). Plusieurs facteurs expliquent

ces augmentations successives du nombre de lieux de travail fréquentés au cours de la semaine.

Tout d’abord, on remarque des changements de la structure de I'emploi avec un
accroissement de la part de certaines professions dont I'organisation du travail est caractérisée par
des déplacements sur de multiples lieux de travail. C’est notamment le cas de la catégorie des
chauffeurs dont la part a augmenté dans la profession et catégorie socioprofessionnelle (PCS) des
ouvriers (Crague, 2003). Plus récemment, on peut aussi noter I'arrivée de nouvelles formes de
travail organisées par exemple par des plateformes de livraison instantanée. Ces dernieres font
travailler de nombreux autoentrepreneurs qui effectuent, souvent a vélo, plusieurs dizaines d’allers-
retours entre des restaurants et des clients qui préférerent consommer a domicile (Aguilera,
Dablanc et Rallet, 2018). Les chauffeurs ou les livreurs a vélo font partie de ce que la littérature
scientifique nomme les « professionnels mobiles » ou les « travailleurs mobiles » (Aguiléra, De
Coninck et Hauchard, 2007 ; Belton et De Coninck, 2007 ; Gressel et Munduteguy, 2008 ; Bahoken,

Raton et Gressel, 2018). Pour eux, le déplacement est constitutif de leur activité professionnelle.

Pour d’autres professions, ce sont des changements intrinseques de 'organisation du travail
qui sont a Porigine de cette hausse du nombre de lieux de travail vers lesquels il faut se déplacer
quotidiennement. Le développement du secteur des services et, en particulier, des services a la
personne et aux entreprises a contribué a ces évolutions. C’est le cas, par exemple, du secteur de la

propreté, ou la sous-traitance a trés fortement augmenté ces dernieres années (European
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Foundation for the Improvement of Living and Working Conditions, 2012). Pour répondre a la
demande des entreprises qui ont externalisé le nettoyage de leurs locaux, les employés du secteur
se déplacent, souvent pour quelques heures, entre les batiments des clients de I'entreprise qui les
emploie, le siege de celle-ci, puis leur domicile (Denis, 2008, 2009 ; Aubenas, 2010 ; Pouteau, 2017).
Les mémes dynamiques sont observées pour les personnels des services directs aux particuliers.
D’un coté, le vieillissement de la population européenne (Pison, 2019) et, de I'autre, « 1a banalisation

de 'extension marchande de la sphére sociale » (Jany-Catrice, 2010) ont tous deux contribué a

IS

I'accélération du développement de ces métiers. Pour les travailleurs du secteur des services
domicile, les journées de travail sont elles aussi organisées autour de plusieurs déplacements pour

se rendre chez leurs différents clients (Avril, 2000).

L’organisation du travail du secteur des services a la personne et aux entreprises engendre
aussi souvent du travail en horaires décalés, aux deux extrémités de la journée de travail, c’est-a-
dire tot le matin ou tard le soir (Bretin, 2000 ; Barnier, 2011). Les rythmes de travail en horaires
décalés ne sont toutefois pas I'apanage de ce secteur. En 2017, selon la DARES (2018), en France,
44 % des salariés et 76 % des non-salariés ont travaillé au moins une fois dans le mois en horaires
« atypiques », c’est-a-dire le soir, la nuit, le samedi ou le dimanche. I’importance de ces horaires
dits « atypiques » dans lactivité économique pose la question des modes de transport pour se
déplacer sur le lieu de travail. En effet, I’étalement des horaires est rarement répercuté sur offre
de services de transports en commun, services généralement les plus efficients en heures de pointe

du lundi au vendredi.

Ces constats sur les évolutions des pratiques de mobilité viennent questionner un objet
statistique structurant de la socio-économie des transports: la navette domicile-travail
(Commenges et Fen-Chong, 2017). Les navettes domicile-travail permettent de décrire I'aller-retour
entre un lieu de domicile et un unique lieu de travail. Généralement synonyme de routine
quotidienne, ce déplacement caractéristique d’une société du salariat n’est plus la réalité
expérimentée en France et en Espagne par un nombre croissant d’actifs. Il est donc nécessaire
d’envisager, pour de plus en plus de travailleurs, des pratiques de mobilité plus complexes ou
plusieurs lieux peuvent composer litinéraire d’une journée de travail, ces lieux pouvant évoluer
tout au long de la semaine et également changer plusieurs fois dans I'année, au rythme des contrats

a durée déterminée, dans un contexte de dispersion des lieux d’emplois et d’habitat.
Inégalités sociales et spatiales de 1la mobilité

De nombreux travaux scientifiques ont mis en évidence les disparités qui existent dans les
pratiques de mobilité quotidienne : les femmes parcourent en moyenne moins de kilometres que
les hommes pour se rendre au travail, les plus modestes parcourent moins de kilomeétres en
automobile que le reste des actifs, les citadins des grandes métropoles ont des budgets-temps de
transport supérieurs aux habitants des villes moyennes, etc. (Paulo, 2007 ; Frangois, 2010 ; Demoli,
2014 ; Orfeuil, 2015 ; Banister, 2018 ; Berger, Aragau et Rougé, 2019 ; Moovit, 2019). Cette
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diversité des pratiques découle notamment du fait que tous les individus ne disposent pas des

mémes opportunités pour se déplacer au quotidien.

Pour saisir les inégalités qui se jouent dans la mobilité, Vincent Kaufmann (2005, p. 126)
propose le concept de motilité qui peut étre défini comme « la maniere dont un individu ou un
groupe fait sien le champ du possible en mati¢re de mobilité et en fait usage. » Kaufmann (2005,
p. 126- 127) précise que cette motilité « se compose de facteurs relatifs aux accessibilités'* (les
conditions auxquelles il est possible d’utiliser 'offre au sens large), aux compétences (que nécessite
'usage de cette offre) et a Pappropriation cognitive (I’évaluation des possibilités). » 11 ajoute que

« ces trois dimensions font systeme, elles se coproduisent et ne peuvent ¢tre abordées séparément ».

Dans sa these de doctorat, Sandrine Wenglenski (2003) a mis en évidence les différences
d’accessibilité rencontrées par les actifs franciliens qui, selon leur PCS, ne disposent pas tous des
mémes opportunités pour se rendre sur leur(s) lieu(x) de travail. Elle identifie plusieurs raisons qui
expliquent que les cadres ont un acces potentiel au marché de 'emploi supérieur aux ouvriers en
Tle-de-France. La premiére, ’est la localisation de la population ouvriére dans des endroits peu
accessibles. La deuxi¢me, c’est la taille réduite du marché de 'emploi ouvrier, dispersé et situé lui
aussi dans des endroits moins accessibles que les emplois des cadres. Enfin, le moindre acces a

I'automobile des ouvriers concourt a diminuer I’accés a des emplois plus éloignés.

La relégation spatiale des lieux de résidence des plus modestes est un phénomene commun
a de nombreuses autres métropoles. En effet, de multiples travaux scientifiques ont documenté les
phénomenes de ségrégation qui séparent les groupes sociaux en milieu urbain selon le niveau de
revenu, mais aussi selon appartenance ethnique, religieuse ou encore I’étape dans le parcours de
vie (Henry, 1960 ; Le Bras et Chesnais, 1976 ; Bonvalet et Lelievre, 1991 ; Maloutas et Fujita, 2012 ;
Oberti et Préteceille, 2016). Pour décrire les disparités socio-spatiales dans les métropoles francaises
et espagnoles, deux dynamiques principales sont mises en avant. La premicre, c’est la polarisation
dans certaines communes du périurbain des classes moyennes et populaires (Lopez Gay, 2009 ;
Debroux, 2011 ; Chevalier, 2014 ; Cusin, Lefebvre et Sigaud, 2016). Ensuite, de plus en plus de
métropoles sont confrontées a des phénomenes comme la gentrification ou la touristification de
leurs centres-villes qui entrainent progressivement dans certains quartiers la substitution d’une
population par une nouvelle appartenant a des catégories socio-économiques plus aisées que la
précédente (Glass, 1964 ; Lopez Sanchez, 1986 ; Martinez Rigol, 2000 ; Clerval, 2008 ; Géa, 2017 ;

14 Dans son article, Kaufmann définit ces trois notions que sont I’accessibilité, les compétences et appropriation :

- «accessibilité renvoie a la notion de service, il s’agit de 'ensemble des conditions économiques et spatio-
temporelles auxquelles une offre de déplacement et de communication peut étre utilisée » ;

- «Les compétences relevent de la socialisation. Deux aspects sont particulierement centraux dans la dimension
des compétences : les savoir-faire acquis permettant de se déplacer et les capacités organisationnelles, comme
la maniere d’agencer ses activités dans le temps et ’espace, ou la manicre de les planifier (programmation,
réactivité, etc.) » ;

- «L’appropriation cognitive est le sens donné par les acteurs aux possibilités de mobilité auxquelles ils ont
acces. Lappropriation reléve donc de stratégies, valeurs, perceptions et habitudes. I’appropriation se
construit notamment par I'intériorisation de normes et de valeurs » (Kaufmann, 2005, p. 120).
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Sales-Fava et al., 2020). Conséquemment, le choix d’une localisation du logement pour les ménages

les plus modestes peut s’avérer plus difficile que pour le reste de la population.

En France, 'un des axes de la politique du logement visant a contrebalancer la ségrégation
urbaine porte sur la construction de logements sociaux (Lelévrier, 2010 ; Driant, 2014). Depuis
2000, la loi relative a la solidarité et au renouvellement urbain (SRU) impose aux communes de
plus de 50 000 habitants un seuil minimum de 20 % de logements sociaux. En 2017, les logements
sociaux représentaient 16,8 % du parc de logements en France et seulement 2,5 % en Espagne
(Pittini e al., 2017). Du coté espagnol, la régulation du marché du logement par des institutions
publiques étant moindre, les évolutions des prix du logement ont des effets plus directs sur les
stratégies résidentielles des ménages. Dans un pays ou la propriété était un des éléments
caractéristiques du marché du logement, Juan Antonio Médenes montre une précarisation de la
situation résidentielle des plus modestes, marquée en particulier pour les nouvelles générations par
un recours de plus en plus fréquent des ménages a la location (Mddenes et Lopez-Colas, 2014 ;
Moédenes, 2019). Certains chercheurs font notamment ’hypotheése que ce parc résidentiel locatif
agit comme un substitut au logement social qui fait défaut en Espagne (Pareja-Eastaway et Sanchez-
Martinez, 2017). Ainsi, dans les deux Etats, les ménages modestes ne font pas face aux mémes

contraintes pour choisir leur localisation résidentielle.

Enfin, ne pas avoir acces a 'automobile dans des aires urbaines qui s’articulent en partie
autour de ce moyen de transport, c’est étre exclu du « club des automobilistes » (Sanz, 1996 ; Dupuy,
1999 ; Cebollada i Frontera, 2003). Comme le constatait Wenglenski (2003), en Ile-de-France, selon
la PCS, il existe une utilisation inégale de la voiture. En premier lieu, le moindre usage de
I'automobile par les PCS au pied de I’échelle sociale s’explique, en France et en Espagne, par des
plus grandes difficultés d’acces a 'automobile des ménages les plus modestes par rapport au reste
de la population : un taux d’équipement inférieur et un plus faible pourcentage de possession du
permis de conduire (Ferri, 2001 ; Fol, 2009 ; Coulangeon et Petev, 2012 ; Orfeuil, 2015). Une fois
équipés, les moindres ressources économiques des ménages modestes limitent aussi I'utilisation de
leur voiture. Jean-Pierre Orfeuil (2015) calcule que, pour se déplacer en automobile, les ménages
du premier décile dépensent en moyenne 14,7 % de leur revenu, ceux du premier quartile dépensent
14,5 % de leur revenu et le ménage moyen dépense 9,6 % de son revenu. Il note que si les ménages
du premier décile se comportaient et se déplagaient comme un ménage moyen, alors leurs dépenses
représenteraient 26 % de leur budget. De cette fagon, I'effort consenti pour se déplacer varie

fortement selon la position sociale des ménages.
Etre mobile, de la ressource a 'injonction

Dans le contexte évoqué précédemment de précarisation de 'emploi et de dispersion des
lieux d’emplois et d’habitat, les inégalités des conditions pour se déplacer viennent questionner les
difficultés d’intégration sociale de ceux qui peinent a se déplacer. D’une part, comme 'expliquent
Marie-Hélene Massot et Jean-Pierre Orfeuil (2005, p. 93), « nous sommes icia la fin d’un processus

a P'ceuvre depuis cinquante ans, ou les différentes populations ont eu progressivement et

17



successivement acces a la norme de la mobilité rapide, flexible et ont intégré cette norme pour
mettre en ceuvre leur projet social. » D’autre part, Orfeuil (2015, p. 36) fait le constat d’une norme
sociale de mobilité qui pourrait étre définie comme « 'augmentation du niveau de pratique de la
mobilité que la société considére comme normale et susceptible d’étre demandée aux individus. »
Par conséquent, est-il envisageable que des individus puissent s’intégrer socialement sans se

conformer a la norme de mobilité ?

En tant que capacité a se mouvoir par soi-méme, les potentiels et les aptitudes a la mobilité
apparaissent comme des conditions de la liberté de mouvement et d’une certaine autonomie
(Le Breton, 2005 ; Ripoll, 2015). En France, cette mobilité est également identifiée comme « un
facteur clé d’insertion sociale et de développement économique », ainsi qu’une ressource pour
trouver un emploi (Laboratoire de la Mobilité Inclusive, 2017). Dans cette logique, des centaines
de plateformes de mobilité et d’opérateurs multi-services, financés directement ou indirectement
par I'Etat, ouvrent partout en France!s afin de trouver des solutions aux problemes de mobilité des
individus (Laboratoire de la Mobilité Inclusive, 2018). Cette forme de prise en charge n’existe pas

pour l'instant en Espagne.

Laurence Nogues (2015), accompagnatrice sociale et auteure d’un article intitulé « Mobile
pour s’insérer ou s’insérer pour étre mobile, de 'accompagnement au risque d’injonction ? »
rappelle cependant que de nombreux facteurs peuvent faire obstacle a la mobilité individuelle :
difficulté de se déplacer dans I’espace, incapacité de lire ou d’écrire, peur de certains espaces
bruyants ou inconnus, etc. L’accompagnement individuel demande donc des outils de
diagnostiques complexes, un accompagnement parfois long, a 'opposé d’une réponse immédiate
qui permettrait un retour a 'emploi rapide, et des solutions qui doivent s’adapter a chaque individu

et a ses contraintes.

Certains chercheurs pointent une « injonction a la mobilité », c’est-a-dire 'obligation d’étre
mobile (Vignal, 2005 ; Bacqué et Fol, 2007 ; Ripoll, 2015). Cette injonction prend par exemple, en
France, la forme des « offres valables d’emploi'¢ » que les chomeurs se doivent d’accepter quand
ces dernieres sont situées a moins d’une heure en transport en commun, ou a moins de 30 km du
lieu de domicile (Féré, 2013), sous peine de sanction de I'assurance chémage. Pour les chomeurs

qui n’ont pas acces a la mobilité rapide et flexible, les déplacements sur un lieu de travail éloigné

15 Une cartographie est disponible a I'adresse web suivante : https://www.mobiliteinclusive.com/ cartographie-des-

plateformes-de-mobilite-en-france/

16 Tes « offres valables » d’emploi qui deviendront plus tard des « offres raisonnables » d’emploi. Dans le dernier décret
en vigueur depuis le 1¢ janvier 2019, seuls trois critéres sont considérés acceptables pour refuser une « offre
raisonnable » d’emploi :

- 1. Un niveau de salaire inférieur au salaire normalement pratiqué dans la région et pour la profession
concernée, sans préjudice des autres dispositions légales et des stipulations conventionnelles en vigueur,
notamment celles relatives au salaire minimum de croissance ;

- 2. Un emploi a temps partiel, lorsque le projet personnalisé d'acces a 'emploi prévoit que le ou les emplois
recherchés sont a temps complet ;

- 3. Un emploi qui ne soit pas compatible avec ses qualifications et ses compétences professionnelles.

Au bout de deux refus d’une offre raisonnable, le chémeur s’expose a une suppression des allocations pour un mois.
La sanction est cumulable avec d’autres sanctions (Légifrance, 2018a).
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peuvent étre a lorigine d’'une complication des routines quotidiennes et d’une rupture avec les

réseaux de proximité.

Pour Sylvie Fol, ce changement d’objectif des politiques publiques résulte, dans un contexte
de chomage structurel, d'une focalisation sur la réinsertion professionnelle et le retour a lemploi
des individus, inspirée du « workfare'” » mis en ceuvre aux Etats-Unis, puis en Grande-Bretagne (Fol,
2009). Cependant, les diagnostics sur « 'immobilité » des plus modestes ne sont pas univoques.
Pour certains, I'insularité qui limite I’acces a des aménités urbaines éloignées participe au maintien
des situations de pauvreté et d’exclusion sociale (Le Breton, 2005 ; Ureta, 2008) : la mobilité peut
donc étre un moyen pour s’en sortir. En revanche, pour d’autres, la « dépendance locale » des
individus non équipés en automobile est a distinguer d’une assignation a résidence (Coutard, Dupuy
et Fol, 2002 ; Fol, 2009). En se déplagant sur de courtes distances, les individus organisent leurs
pratiques de mobilité quotidienne sur un espace restreint ou ils mettent a profit les ressources

locales dont ils disposent.

Aussl, pour s’insérer socialement, les plus modestes utilisent différentes tactiques!s telles
que le covoiturage avec des membres de la famille, le recours a des marchés de 'emploi tres locaux
ou encore la limitation aux aménités urbaines localisées a proximité (Cebollada 1 Frontera, 2003 ;
Motte, 2006 ; Fol, 2009 ; Jouffe ez al., 2015). Ces tactiques leur permettent a la fois de se conformer
a la norme de mobilité dans certaines situations et, également, de la contourner en privilégiant des
déplacements dans des lieux a proximité de leur lieu de résidence. De plus, Benjamin Motte-
Baumvol (2007) et Yves Jouffe (2010) ont montré, qu’en plus de ces tactiques quotidiennes, les
individus et leur ménage pouvaient avoir recours a d’autres formes de mobilité telles que la mobilité
résidentielle pour améliorer les conditions dans lesquelles ils se déplacent. Déménager peut alors

étre une stratégie pour augmenter ’accessibilité des territoires fréquentés quotidiennement.
Des situations de dépendance a la mobilité

Pour saisir 'ambiguité du réle de la mobilité dans la vie quotidienne des individus les plus
modestes, dans son habilitation a diriger des recherches, Caroline Gallez (2015) propose d’aborder
le rapport a la mobilité dans nos sociétés a travers la notion de « dépendance a la mobilité ». A la
suite des travaux de Gabriel Dupuy (1999) sur la « dépendance automobile », la dépendance a la
mobilité permet d’appréhender « le préjudice subi par les populations les plus pauvres ou les plus
précaires soit du fait de leur manque d’acces aux modes de déplacement, soit en raison des
contraintes qui pesent sur leur mobilité quotidienne, en termes de longueur de déplacement,

d’horaire, de pénibilité des trajets » (Gallez, 2015, p. 227). Nous I’avons vu, pour les plus modestes

17 Le « workfare » s’oppose au concept de « Welfare State », ou Etat-providence en frangais. Le second s’est imposé aprés
la Seconde Guerre mondiale dans un but de progrés économique et social, notamment en offrant un systeme de
protection social a ses citoyens. Le « workfare » est quant a lui apparu un peu plus tardivement, dans les années 1970,
avec pour objectif de conditionner I'octroi des allocations a la recherche d’un travail, voire, dans certains cas, a la
réalisation d’un travail bénévole par les bénéficiaires de celles-ci.

18 En s’appropriant les concepts de Michel de Certeau (1980), Yves Jouffe (2015, p. 7) définit les tactiques comme des
actions « sans maitrise de 'espace ni du temps de ’action ».
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qui n’ont pas facilement acces a la « norme d’une mobilité rapide et flexible », il est nécessaire de

mettre en place de nombreuses tactiques qui complexifient leur routine quotidienne.

Avec la notion de « dépendance a la mobilité », Gallez (2015, p. 58) met également en
lumiere « la contradiction intrinséque entre les enjeux sociaux et environnementaux de la gestion
des déplacements habituels : plus la mobilité devient indispensable du fait de la dissociation spatiale
des activités, moins la gestion de la demande de déplacement pour des raisons de réduction des
nuisances environnementales apparait acceptable socialement.» Ces mots résonnent
singulicrement apres les nombreuses manifestations du mouvement social des Gilets jaunes
débutées en novembre 2018, contestation populaire qui a montré combien la question de
I'augmentation des taxes sur les prix du carburant était un sujet inflammable (Delpirou, 2018 ;
Le Monde, 2018 ; Lévy, 2019). En 2019, au Chili, c’est la hausse du prix du ticket de métro qui
déclenche une révolte populaire contre la corruption et les inégalités sociales dans le pays (Herrero,
2019 ; Odent, 2019). Se déplacer est un droit auquel les citoyens du XXI siecle sont attachés et,
pour les plus modestes, 'augmentation des couts de déplacement peut entrainer de fortes

perturbations de leur mode de vie.

Pourtant, face a l'urgence climatique (Baude e a/, 2017 ; Intergovernmental Panel on
Climate Change, 2018) et aux conséquences épidémiologiques des circulations automobiles sur la
santé des individus (Silva ef al, 2017 ; Burnett et al, 2018 ; Renzi et al, 2018), il apparait
indispensable de trouver rapidement des alternatives aux manicres actuelles de se déplacer. Pour
mieux saisir les difficultés auxquelles font face quotidiennement les actifs modestes lorsqu’ils se
déplacent, comprendre les mécanismes qui conduisent aux situations de dépendances a la mobilité
ainsi que les arbitrages dont elles résultent, nous souhaitons dans cette thése documenter les
situations de dépendance a la mobilité vécues par les actifs modestes avec de longs budgets-temps
quotidiens pour se déplacer sur leur(s) lieu(x) de travail dans deux métropoles européennes
polycentriques, aux superficies similaires et situées sur la cote méditerranéenne : la région
métropolitaine de Barcelone et la métropole d’Aix-Marseille-Provence. Dans ces deux métropoles,
les différences d’accessibilité aux transports publics, d’acces au logement ou encore d’évolution du
marché du travail depuis la crise économique de 2008 sont autant d’éléments qui vont influer sur

les situations de dépendance a la mobilité.

Si les phénomenes de longue mobilité y semblent moins marqués que dans les grandes
métropoles comme Londres, Madrid ou Paris (Kenworthy e# a/, 1999 ; Moovit, 2019), les actifs
modestes de ces deux agglomérations doivent eux aussi faire face aux changements structurels des
dernieres décennies décrits dans cette introduction. Ainsi, pour les plus modestes, a certaines étapes
de leur parcours de vie, la longue mobilit¢ quotidienne peut apparaitre comme une variable
d’ajustement aux limitations en termes de choix de localisation résidentielle ou aux obstacles
rencontrés dans la recherche d’un emploi. Comme le montre Yves Jouffe (2007, 2010) pour les
précaires mobiles, la mobilité est parfois un moyen pour certains travailleurs d’avancer dans leur
carriere d’intérimaires. Il remarque que pour les plus précaires qui souhaitent atteindre une stabilité

dans leur métier, un refus d’une mission serait synonyme d’une relégation a la fin de la liste d’attente
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de leur agence. De la sorte, certains sont préts a effectuer de trés longs déplacements pour des

missions de quelques heures au début de leur parcours professionnel.

On se demandera donc dans quelle mesure les longs budgets-temps quotidiens pour
se rendre au travail sont-ils révélateurs d'une dépendance a la mobilité et quelles en sont
les formes et les conséquences pour les actifs disposant de revenus modestes ? L’ambition
de cette these est de questionner a la fois les conditions d’adaptation de ces personnes a ces longs
budgets-temps quotidiens et les conséquences de ces contraintes en termes de relation a ’espace-
temps résidentiel, mais également, dans une perspective longitudinale”, la maniére dont les
aptitudes et les pratiques de mobilité quotidienne ont interagi, au cours du parcours de vie, avec les

événements familiaux, professionnels et résidentiels.
Structure de la thése

Dans la premiere partie de la thése seront définis les contours théoriques ainsi que la
méthodologie de notre recherche pour appréhender les formes et les conséquences des situations
de dépendance a la mobilité des actifs disposant de revenus modestes dans deux métropoles

européennes.

Iétat de I'art développé dans le premier chapitre de cette these nous permettra d’abord
de parcourir les différents champs d’analyse relatifs aux interactions entre les mobilités
résidentielles et les mobilités quotidiennes. Nous verrons ensuite que certaines recherches ont mis
en évidence les modes d’appropriation de I'espace a travers les mobilités spatiales réalisées par les
individus tout au long de leur vie. Enfin, nous nous intéresserons finalement aux publications sur
les situations de contraintes et d’inégalité face a la mobilité. Aprés cette revue de littérature

scientifique, nous définirons le cadre théorique et les hypotheses de recherche de la these.

Au sein du deuxiéme chapitre, nous détaillerons les différentes données utilisées pour
¢tudier notre population d’étude, puis nous exposerons la méthodologie choisie pour observer les
interactions entre les différentes formes de mobilité tout au long du parcours de vie des individus.
Une premicre partie de notre protocole de recherche a pour objectif de cartographier I'espace-
temps résidentiel actuel de ces individus, en situation de dépendance a la mobilité, a partir de
données GPS? collectées pendant une semaine et enrichies par un entretien semi-directif.
L’interview nous permet également de rassembler des données rétrospectives dans le but de
reconstruire le parcours familial, résidentiel et professionnel des individus, ainsi que des éléments
sur 'évolution de leurs aptitudes et de leurs pratiques de mobilité quotidienne tout au long de leur

vie.

19 Ianalyse longitudinale est « le suivi d’un phénomeéne démographique au sein d’une génération ou d’une cohorte au
fil du temps, depuis leur naissance (étude par I’dge) ou depuis I'événement fondateur de la cohorte (étude par durée) »
(Barbieri, 2011a, p. 22).

20 Pour Global Positioning System.
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Dans le troisi¢eme chapitre, nous détaillerons l'intérét de comparer les situations de
dépendance a la mobilité sur deux terrains : la région métropolitaine de Barcelone et la métropole
d’Aix-Marseille-Provence. Ce chapitre nous permettra de revenir sur les points communs ainsi que
les différences qui existent entre ces deux métropoles européennes, en matiere d’accessibilité des
infrastructures de transports, d’inégalités sociales, d’acces au logement, d’acces a 'emploi ainsi que

les différentes politiques publiques métropolitaines et nationales en vigueur sur ces territoires.

Dans la seconde partie, la complémentarité des données quantitatives et qualitatives ainsi
que des approches transversales et longitudinales offrira une analyse fine des formes et des

conséquences de la dépendance a la mobilité des actifs avec des revenus modestes.

Avec le quatrieme chapitre, nous présenterons quelques données quantitatives de cadrage
sur la population d’étude, les actifs modestes avec de longs budgets-temps quotidiens pour se
déplacer sur leur(s) lieu(x) de travail. Les enquétes de mobilité disponibles dans les deux métropoles
européennes vont permettre d’observer les forts contrastes qui existent au sein de cette population.
Apres avoir quantifié cette population, étudié son profil sociodémographique et observé ses
pratiques de mobilité, ce premier chapitre de résultat s’acheve par la réalisation d’une typologie,

typologie qui structure ensuite ’analyse des données qualitatives.

Le cinquiéme chapitre abordera la question des formes et des conséquences de la
dépendance a la mobilité a travers la configuration spatio-temporelle de I'espace-temps résidentiel
des participants. Nous verrons que les longs budgets-temps quotidiens inhérents aux pratiques de
mobilité quotidienne ont des conséquences fortes, différenciées selon la localisation résidentielle,
les conditions de travail, la précarité professionnelle, les origines sociale et culturelle des individus,
leur genre, I’étape du parcours de vie dans laquelle ils se trouvent ou encore les potentiels de

mobilité¢ dont ils disposent au moment de 'observation.

Dans le sixiéme chapitre sera développée I'analyse longitudinale des formes et des
conséquences de la dépendance a la mobilité. Grace a la reconstruction des parcours de vie, il est
possible d’appréhender les longs budget-temps quotidiens qui dessinent les contours de I'espace-
temps résidentiel actuel comme un épisode de la vie des participants, épisode qui s’inscrit dans une
succession d’événements survenus au cours de la vie des participants, dans un moment historique
et social particulier ainsi qu’un territoire particulier. Selon les situations, les marges de manceuvre

sont tres différentes pour mettre fin a cet épisode de mobilité trés contrainte.

La conclusion sera structurée autour de trois grands points. Premierement, nous
constaterons les apports méthodologiques de la complémentarité des approches transversales et
longitudinales dans I’étude des pratiques de mobilité. Ensuite nous reviendrons sur les situations
de dépendance a la mobilité de ces individus et notamment le réle de la longue mobilité quotidienne
comme variable d’ajustement entre les parcours résidentiel, professionnel et familial. Finalement,
nous élaborerons des pistes de réflexions autour de la dépendance a la mobilité et notamment de
possibles régulations publiques dans les secteurs du logement, de ’emploi et de 'aménagement de

I'espace.

Som-hi !
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Chapitre 1. Cadre théorique : développer une approche dynamique

de la dépendance a la mobilité

Dans la littérature scientifique, la définition de la mobilité ne fait pas consensus. Pour
Kaufmann (2009, p. 41), « quand un géographe utilise le terme “mobilité”, il ou elle se réfere
d’abord a I'idée de mouvement dans I’espace géographique. Mais ce n’est pas la méme signification
pour I'ingénieur-transport qui pour lui fait référence aux flux du trafic, ou encore le sociologue qui
se référe quant a lui aux changements de role ou de position sociale ». LLe méme constat est dressé
par Francoise Dureau et Marie-Antoinette Hilly (2009, p. 14), « il est bien difficile de rendre compte
de la notion de mobilité et de ses usages dans les sciences sociales comme il est difficile d'énumérer
les objets qu'elle désigne, tant ses champs d'application sont vastes ». Selon la discipline etles enjeux

de I’étude pour lesquels elle est mobilisée, les contours de la notion de mobilité évoluent.

Pendant longtemps (et aujourd’hui encore, pour partie), I’étude de la mobilité spatiale a été
appréhendée de maniére compartimentée, en distinguant des formes spatio-temporelles spécifiques
(Gallez et Kaufmann, 2009). Par exemple, a la fin du XIX siecle, Ernest Georg Ravenstein (1885),
pionnier dans I’analyse de la migration, se focalise sur ce phénomene pour analyser les raisons des
mouvements de population a Pintérieur et a Pextérieur des Etats-Nations, a partir de étude du
recensement anglais de 1881. De méme, au début du XX siccle, les chercheurs de I'Ecole de
Chicago se sont intéressés principalement aux mobilités spatiales intra-urbaines pour comprendre
les interactions sociales en ville, la morphologie urbaine et ses transformations (McKenzie, 1921 ;
Burgess, 1925 ; Park, 1925). Dans ces travaux, seule une partie spécifique des mobilités individuelles
et collectives est analysée ; elle est limitée a certaines échelles spatiales et isolée des autres manieres

par lesquelles les individus se déplacent.

Néanmoins, parmi les auteurs de I'Ecole de Chicago, Roderick Duncan McKenzie (192121
fait le constat que différentes formes de mobilité coexistent dans I’analyse de la mobilité spatiale
intra-urbaine et que « la mobilit¢ dune population peut étre considérée sous trois angles
différents : le changement de résidence d’une agglomération a une autre; le changement de
résidence d’'un quartier a un autre a lintérieur d’'une méme agglomération ; la mobilité sans
changement de résidence ». En d’autres termes, dés 1921, Pauteur effectue la distinction entre ce
que 'on nomme désormais la mobilité résidentielle, c’est-a-dire le changement du lieu de résidence
habituel, qui peut se faire au sein d’une méme agglomération ou entre deux agglomérations
différentes (Gobillon et Pan Ké Shon, 2011), et la mobilité que I'on appelle aujourd’hui mobilité
quotidienne, c’est-a-dire «’ensemble des pratiques de déplacement d’une population dans son
cadre habituel » (Orfeuil, 2002, p. 300). Ces deux mobilités interagissent entre elles et permettent
d’analyser I’évolution du mode de vie des personnes et la transformation des espaces urbanisés
(Lévy et Dureau, 2002 ; Lévy, 2009).

21 Traduit par Joseph et Grafmeyer, 2004, p. 224.
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Dans les années 1980, les sociologues Michel Bassand et Marie-Claude Briilhardt (1980)
mettent en évidence les interactions qui caractérisent différentes formes de mobilité spatiale
(migrations internationales, mobilités résidentielles, flux pendulaires et mobilités de loisirs) et
I'intérét d’approfondir leurs mises en relation pour comprendre les dynamiques sociales. Non
seulement ces mobilités spatiales « s’engendrent mutuellement, se complétent, s’opposent et se
remplacent 'une l'autre », mais elles sont liées a d’autres formes de mobilité qui caractérisent le
fonctionnement social : mobilités sociale et professionnelle, mobilité dans le cycle de vie et mobilité
des facteurs de production. Ils proposent de définir la mobilité spatiale comme « I’ensemble des
déplacements impliquant un changement d’état de I’acteur ou du systeme considéré » (Bassand et
Brulhardt, 1980%). Selon Michel Bassand (1986™), la mobilité spatiale doit étre considérée comme
un « fait social total » au sens de Marcel Mauss : « c’est-a-dire qu’elle n’est jamais seulement un
déplacement, mais toujours une action au cceur de processus sociaux de fonctionnement et de

changement ».

Depuis les années 1990, la mobilité a fait 'objet de nombreux travaux dans le champ des
sciences sociales avec une production croissante (Gallez et Kaufmann, 2009 ; Gallez, 2015).
Nombreux sont les auteurs qui se sont intéressés a la mobilité en liant mouvement dans I’espace

géographique et changement social.

A Téchelle macroscopique, la mobilité serait ainsi un moyen d’analyser nos sociétés
contemporaines et, notamment, leurs hiérarchies sociales. Par exemple, dans leur essai sur «le
nouvel esprit du capitalisme », Tuc Boltanski et Eve Chiapello (1999) écrivent que la mobilité
participe au maintien des systémes de domination. Pour eux, « dans un monde connexionniste, la
mobilité, la capacité a se déplacer de fagon autonome, non seulement dans I'espace géographique,
malis aussi entre les personnes ou encore dans des espaces mentaux, entre des idées, est une qualité
essentielle des grands, en sorte que les petits s’y trouvent caractérisés d’abord par leur fixité (leur
rigidité) » (Boltanski et Chiapello, 1999, p. 445- 446). De la sorte, dans un monde connexionniste,

il y aurait une « exploitation des immobiles par les mobiles ».

Zygmunt Bauman (2000, p. 11924) propose lui aussi une analyse tres similaire a celle de
Boltanski et Chiapello : « la majorité sédentaire est dirigée par une élite nomade et extraterritoriale
[...]. Les gens qui bougent et agissent plus vite, ceux qui viennent au plus pres de I'instantanéité du
moment sont aujourd’hui ceux qui dirigent. Et ce sont ceux qui ne peuvent pas bouger aussi vite
et, de maniere plus visible, [...] ceux qui ne peuvent changer de place a leur gré qui sont dirigés |[...].
La lutte contemporaine pour le pouvoir se livre entre des forces munies, respectivement des armes
de l'accélération et de celles de la procrastination ». Si, comme nous le verrons dans ce chapitre,
des travaux permettent de nuancer cette relation de cause a effet entre mobilité spatiale et position
sociale des individus (Tarrius, 1992, 2000 ; Le Marchand, 2011 ; Dubucs, 2014 ; Huerta, 2018), la

mobilité apparait comme un rouage du fonctionnement de nos sociétés contemporaines.

22 Cité par Jaccoud et Kaufmann, 2010, p. 12.
23 Cité par Ravalet et al., 2015, p. 9-
24 Cité par Logé, 2013, p. 5- 6.
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Certains auteurs avancent méme I'idée que la mobilité devrait devenir un objet central de la
sociologie. C’est le cas de John Urry (2000, p. 210) qui explique que «les mobilités plutot que les
sociétés devraient étre au cceur d’une sociologie réformée? ». Dans cet ouvrage, il explique que la
forte augmentation des déplacements, I'amélioration des possibilités de se déplacer, a la fois
physiquement a travers le perfectionnement des réseaux de transports et également virtuellement
grace aux nouveaux moyens de communication désormais disponibles, ainsi que I'interconnexion
entre les sociétés rendraient caduques les analyses sociologiques structurées par les frontieres des
Etats-nations. Il est nécessaire selon lui de dépasser ces structures et ces organisations stables. C’est
pour cela qu’il propose de transformer les concepts et les outils utilisés traditionnellement par la

sociologie.

Certains sociologues font bien le constat que la mobilité offre effectivement « un cadre
transversal de lecture du social qui permet d’échapper a un ensemble de contraintes classiques des
sciences sociales » (Bourdin, 2005, p. 20), mais consideérent néanmoins que ce « tournant de la
mobilité2s » ne mérite pas, pour I'instant, de constituer un domaine a part entiere de la sociologie.
Drautres, au contraire, témoignent du succes de cette nouvelle approche. C’est le cas notamment
de Christophe Mincke et Vincent Kaufmann (2017, p. 1) qui constatent qu’en « sciences sociales,
le champ des études de mobilité est né il y a une quinzaine d’années et s’est développé avec une
vigueur remarquable. Il n’est que de voir aujourd’hui le nombre de réseaux de recherche
(e Cosmobilities Network, le G'T Mobilités Spatiales et Fiuidité Sociale de I’ AISLF, etc.), de colloques, de
theses, de centres de recherche (Iwstitut pour la Ville en Mouvement, CeMoRe, Forum 1 ies
Mobiles, Observatoire de la mobilité en Région de Bruxelles-Capitale, etc.), de nouvelles revues
(Mobilities, Transfer, Applied Mobilites) et, plus généralement, de publications qui se référent a la
mobilité pour se convaincre que la thématique, fort discréte auparavant, a fait une entrée fracassante

en urbanisme, sociologie, philosophie, science politique, droit, aménagement du territoire, etc. ».

Cependant, malgré tout l'intérét que présente 'approche globale des mobilités spatiales
dans l'analyse des changements sociaux, force est de constater que la mise en ceuvre de cette
approche est complexe sur un plan méthodologique. Comme le remarque Gallez et Kaufmann
(2009), un nombre important des publications sur les mobilités spatiales segmentent encore ces
dernicres selon leur temporalité et 'espace dans lequel elles se déroulent. Les fronti¢res qui séparent
ces différentes formes de mobilité empéchent de questionner leurs articulations et leurs interactions.
Cette séparation a également des conséquences sur la production de données, construite pour
répondre a des objectifs particuliers, qui ne permettent d’analyser quune partie seulement des

mobilités individuelles et collectives (Courgeau, 1988 ; Chatzis, 2011 ; Commenges, 2013a).

Nous I'avons dit : les situations de dépendance a la mobilité des actifs modestes fortement
contraints dans leurs déplacements domicile-travail peuvent étre provoquées par de nombreux

facteurs, tels que les inégalités d’accessibilité aux réseaux de transports, 'évolution de 'organisation

25 Citation originale en anglais : « I bave thus shown that mobilities rather than societies should be at the heart if a reconstituted
sociology. »
26 En anglais : « mobility turn ».
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du travail qui se traduit pour certains par une augmentation du nombre de lieux de travail sur
lesquels il faut se rendre quotidiennement, ou encore les inégalités d’acces au logement qui peuvent
entrainer des difficultés pour parvenir a certaines localisations résidentielles. Afin d’appréhender
au mieux la complexité des situations de dépendance a la mobilité auxquelles sont parfois
confrontés les individus au cours de leur vie, nous proposons dans ce premier chapitre de réaliser
un état de lart de la littérature scientifique sur la mobilité des personnes, réalisé a partir d’une

sélection de travaux au regard desquels nous positionnons notre approche.

Dans la premiére partie de ce chapitre, nous présenterons les travaux d’auteurs qui ont
analysé un systéme des mobilités spatiales, c’est-a-dire qui ont eu pour objet d’étude au moins deux
formes de mobilité et qui ont étudié¢ leurs interactions. Leur ambition était de mettre fin aux
segmentations qui caractérisaient l'analyse des mouvements des personnes dans lespace
géographique, selon différentes échelles spatiales et temporelles. Ces publications ont permis de
mettre en évidence le role des mobilités, en particulier des mobilités quotidiennes, résidentielles et

migratoires, dans 'organisation des modes de vie et dans la transformation des espaces urbanisés.

Parmi ces recherches, nous verrons dans la deuxiéme partie que certaines ont fait valoir
I’évolution des modes d’appropriation de I’espace tout au long du parcours de vie. Plusieurs notions,
telles que ’espace de vie et ’espace résidentiel, permettent de comprendre comment se construisent
les rapports a 'espace des individus et comment ils évoluent dans le temps. Ces travaux ont
notamment montré tout 'intérét d’intégrer la dimension biographique dans I'analyse des mobilités.
Parallélement, nous introduirons les travaux de la géographie temporelle pour montrer I'enjeu
consistant a prendre en compte la variable du temps dans cette appropriation de I'espace au

quotidien pour les actifs avec de longs budgets-temps de transport.

Dans la troisiéme partie, nous constaterons qu'un nombre important de recherches ont
étudié les situations de contraintes ou d’inégalités face a la mobilité quotidienne. Certains auteurs
ont mis en regard I'analyse des pratiques de mobilité et les inégalités sociales, notamment les
difficultés rencontrées par les actifs modestes lors de leurs mobilités quotidiennes et résidentielles.
Drautres se sont intéressés aux extrémes navetteurs, afin de comprendre qui étaient les individus
qui réalisaient de longues navettes entre domicile et travail et quels étaient les arbitrages qui avaient

précédé leurs choix.

Finalement, c’est a partir de cet état de I’art que nous définirons, lors de la quatriéme partie,

le cadre théorique et les hypotheses de recherche de cette these.
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I. Appréhender le systéme des mobilités spatiales

Dans cette premicre partie de I’état de I’art, nous allons revenir sur les différentes approches
scientifiques qui se sont intéressées a 'étude d’un systeme de mobilité et, plus spécifiquement, sur
les différentes approches qui se sont intéressées aux interactions entre migrations internationales,
mobilités résidentielles et mobilités quotidiennes. Trois formes de mobilité qui sont susceptibles

de jouer un réle dans ’émergence de situations de dépendance a la mobilité.

A. Socio-économie des transports: analyser le réle de la mobilité facilitée dans

Porganisation spatiale de la vie sociale

Comme décrit dans l'introduction, au rythme de changements structurels, les pratiques de
mobilité ont évolué depuis le milieu du XX siecle : allongement des distances des déplacements
quotidiens, croissance des temps de déplacements pour se rendre sur le lieu de travail, augmentation
du nombre de lieux de travail fréquentés, etc. C’est dans ce contexte que la socio-économie des
transports, domaine d’expertise, puis de recherche, qui s’est constitué a partir de la fin des années
195077, s’est principalement consacrée a 'analyse des déplacements quotidiens. Celle-ci a aussi mis

en évidence des interactions entre la mobilité quotidienne et la localisation résidentielle.

A la suite des travaux précurseurs d’Alexander Szalai (1972), réalisés en association avec
plusieurs équipes de recherche situées dans douze pays, sur 'usage du temps alloué a la réalisation
des activités quotidiennes, le chercheur américain Yacov Zahavi s’intéresse a son tour aux budgets-
temps pour observer les évolutions des pratiques de mobilité quotidienne. Il constate a la fois que
les budgets-temps de transport restent constants dans le temps dans un article sur la ville de
Washington D.C. (Zahavi et Ryan, 1980) et sont similaires dans plusieurs métropoles de plusieurs
continents (Zahavi et Talvitie, 1980). Si des travaux plus récents ont remis en cause la conjecture2s
de Zahavi en démontrant que, pour plusieurs métropoles, les budgets-temps de transport avaient
eu tendance a augmenter depuis 1950 (Joly, 2005 ; Levinson et Wu, 2005 ; Crozet et Joly, 2000),

les travaux de Zahavi ont servi de point de départ aux recherches autour de la coproduction entre

27 Commenges propose la fin des années 1950 pour marquer le début de la socio-économie des transports qu’il justifie
pat Iapparition des « premieres traces d’une importation des savoirs américains sur la circulation (Rumpler, 1953) »
(Commenges, 2013b, p. 2).

28 Dans sa these de doctorat, Iragaél Joly revient sur le choix du vocable pour qualifier ’hypotheése de Zahavi : « Le
caractere absolu de certains énoncés de ’hypothese de Zahavi renvoie parfois a la notion de loi, telle que celle utilisée,
par exemple en physique. Elle caractérise alors le comportement d’une grandeur étant donnée la connaissance d’un
cadre de réalisation. Ainsi, selon un certain nombre de parametres décrivant une réduction de la réalité, une relation
ou un systéeme de relations caractérisent formellement les comportements des variables entre elles. Une fois la réalité
réduite a un certain nombre de dimensions influentes, I'universalité de la loi provient du déterminisme de la relation et
de sa transférabilité quels que soient les états dans les autres dimensions. Cependant en maticre de comportements
humains ou animaux, la mise en évidence de lois ne peut étre atteinte, étant donné le nombre important de dimensions
intervenant sur les comportements. Tout au plus, les comportements peuvent montrer certaines régularités, dont la
validité reste dépendante d’un cadre de dimensions non-complétement défini. Il convient alors de patler de théorie,
d’hypothese ou de conjecture, tant que la démonstration de la transférabilité de ces régularités n’est pas apportée »
(Joly, 2005, p. 13).
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vitesse, croissance urbaine et mobilité (Bieber, Massot et Orfeuil, 1993; Orfeuil, 2004; Gallez et
Kaufmann, 2009).

Grace aux gains de vitesse offerts par la modernisation des réseaux de transports ainsi que
par la démocratisation de 'automobile, les individus ont eu acces a un champ des possibles de plus
en plus grand en matiére de mobilité. Evolutions de la mobilité qui ont participé a la transformation
progressive de la morphologie des villes et de leurs agglomérations (Wiel, 1999a, 1999b, 2002 ;
Remy, 2015). Entre autres, de nombreux travaux ont montré que I’évolution des pratiques de
mobilité d’un coté et la périurbanisation de I'autre sont deux phénomeénes qui s’autoalimentent et
s’amplifient depuis plusieurs décennies (Massot et Orfeuil, 1995 ; Baccaini, 1997, 2002 ; Berger,
2004 ; Baccaini, Sémécurbe et Gwenaélle, 2007).

Pour expliquer le réle de la mobilité quotidienne dans cet éparpillement des lieux de
résidence, Jean-Pierre Orfeuil et Marie-Héléne Massot (2005) notent que les acteurs individuels ne
sont pas des « minimiseurs » de cott, mais des « maximiseurs » d’opportunités. Selon ces auteurs,
les individus « tirent parti au mieux des ressources de la ville et des conditions de la mobilité (en
termes de prix, de vitesse des modes et de structure des réseaux) dans une enveloppe de budget-
temps et monétaire donnée. L’amélioration constante des conditions de mobilité a étendu les
univers de choix résidentiel des ménages, permettant a ceux ayant une capacité a se saisir de ces
conditions d'intégrer d'autres critéres que la proximité des principaux poéles d'activité (recherche de
l'entre-soi, de la nature, cotts acceptables pour un logement » (Orfeuil et Massot, 2005, p. 273). En
d’autres termes, les nouveaux potentiels et les aptitudes de mobilité quotidienne auxquels ont pu
accéder les individus leur ont offert la possibilité d’élire domicile dans des lieux qui leur étaient

inaccessibles auparavant.

En revanche, ceux qui ne disposent pas de cette mobilité rapide et flexible qu’incarne
I'automobile doivent adapter leur stratégie résidentielle a ce parametre ; c’est notamment ce que
constate Benjamin Motte-Baumvol (2007) dans la grande couronne francilienne avec 'Enquéte
globale transport (EGT) de 2001. Lorsqu’ils ne sont pas motorisés, les ménages ont tendance a se
limiter a certaines localisations résidentielles, en évitant par exemple de s’installer dans les
communes mal équipées en commerces et en services. En effet, plusieurs publications ont mis en
évidence I'impact tres important de la localisation résidentielle et son environnement sur les
pratiques de déplacements individuels des ménages (Gallez et Orfeuil, 1998 ; Kaufmann, 2000).
Ainsi, habiter dans les zones les moins denses d’une métropole, qui plus est dans une commune
avec peu de services et ou l'offre en transports en commun est faible, est souvent synonyme de

déplacements en voiture.

Néanmoins, ces liens entre pratiques de mobilité quotidienne et localisation résidentielle
évoluent selon le contexte urbain et ils ne peuvent se réduire a une opposition binaire entre centre-
ville et périurbain comme le montrent Jean-Pierre Nicolas, Florian Vanco et Damien Verry (2012)
a partir des Enquétes ménages déplacements (EMD) de Bordeaux, Marseille et Lille. La densité

urbaine, appariement spatial habitat-emploi ainsi que la répartition de la population selon sa
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catégorie socio-économique sur le territoire observé sont autant de facteurs qui vont jouer un role

sur le taux d’effort consenti par les ménages pour se déplacer quotidiennement.

Bien qu’ils aient apporté de nombreux résultats sur I'analyse des comportements de
mobilité¢ individuels, ces travaux s’appuient sur des dispositifs d’enquétes ou des concepts qui
présentent un certain nombre de limites, en particulier pour analyser les interactions entre mobilité

quotidienne et mobilité résidentielle.

La premiére limitation vient des protocoles d’enquétes de ce nouveau champ d’analyse. 1ls
ont été construits et importés des Etats-Unis par des ingénieurs du trafic, dont la priorité était la
gestion des flux autour des notions de trafic et de circulation (Chatzis, 2011 ; Commenges, 2013a ;
Chatzis, 2014). Pour en comprendre la structuration, Konstantinos Chatzis (2011) synthétise les
« principes généraux du mode¢le dit “a quatre étapes” » qui guident la construction des données
d’enquétes : génération, distribution, choix modal et affectation. I.a premicre étape a pour but de
répondre a la question « combien de déplacements partiront (émission) et arriveront (attraction)
dans la zone considérée ? » ; ensuite, avec la distribution, enjeu est de réaliser des matrices origine-
destination pour repérer les échanges de flux entre les différentes zones du territoire étudié. La
modélisation du choix modal permet de connaitre le mode de transport utilisé pour relier 'origine
et la destination et, finalement, I’affectation correspond aux itinéraires empruntés par les individus

lors de leurs déplacements.

Méme si Hadrien Commenges note dans sa thése de doctorat que quelques améliorations
ont été apportées aux EMD standard CERTU? dans les années 2000, avec par exemple « des
informations de mobilité au niveau de lindividu, en particulier sur la fréquence d’usage des
différents modes de transport ou sur I'image que se font les individus de ces modes (pratique,
dangereux, confortable) » (Commenges, 2013a, p. 111), les données d’enquétes des EGT ou des
EMD en France, ainsi que les Enquétes de mobilité quotidienne® (EMQ) en Catalogne, sont
construites pour répondre principalement a des questions de flux de déplacements sur un territoire
donné. Conséquemment, tres peu d’informations sont disponibles pour observer les interactions

entre mobilités résidentielle et quotidienne.

Par ailleurs, certains concepts de la socio-économie des transports contribuent a la
simplification de la complexité des déplacements quotidiens et de I'organisation spatiale des lieux
fréquentés quotidiennement. C’est le cas de la navette domicile-travail. Aprés le premier document

d’étude sur les déplacements quotidiens®' en France réalisé par le statisticien Henri Bunle et rendu

29 Les enquétes « standard CERTU » portent le nom de I'institution en charge depuis 1994 de cette standardisation des
enquétes, le Centre d’études sur les réseaux, les transports et Purbanisme (CERTU), qui depuis le 1¢ janvier 2014 a
intégré le Centre d’¢études et d’expertise sur les risques, I'environnement, la mobilité et 'aménagement (CEREMA). Ce
dernier fixe les termes, les méthodes, les questionnaires et les exploitations standards des Enquétes ménages et
déplacements (EMD) (CEREMA, 2013).

30 En catalan : « Enguesta de Mobilitat Quotidiana ».

31 Dans leur atticle, Commenges et Fen-Chong expliquent que le mot navette est postérieur a I’objet lui-méme. Par
exemple, Bunle utilise le terme de migrations alternantes, traduction littérale de I'allemand « Pendelwanderungen », pour
décrire les allers-retours entre le lieu de domicile et le lieu de travail. Selon Christophe Terrier, c’est Daniel Courgeau
qui introduira et popularisera 'usage du mot « navette » a la fin des années 1960 (Commenges et Fen-Chong, 2017,
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possible par l'introduction dans le recensement national de 1896 d’une question qui recense le lieu
de travail des individus, I'objet d’étude « navette » est encore tres présent dans la littérature
scientifique sur les pratiques de mobilité quotidienne (Bunle, 193232 ; Commenges et Fen-Chong,
2017).

Lorsqu’il est étudié a partir des données du recensement, cet objet « navette » ne renseigne
rien « sur Pexistence, sur la fréquence et sur l'itinéraire du potentiel déplacement entre le domicile
et le travail » (Commenges et Fen-Chong, 2017, p. 334). Les données du recensement établissent
seulement un lien entre un logement principal et un lieu de travail unique déclaré par les actifs
occupés. Analysée avec des données telles que celles fournies par les EMD, les EGT ou les EMQ,
la navette réduit le systeme de lieux pratiqués par les individus aux seuls lieux de résidence et de
travail fréquentés dans une méme journée. Pourtant, plusieurs travaux ont montré a la fois des
manieres d’habiter plurielles ou les individus se déplacent, plusieurs fois dans l'année, entre
plusieurs lieux de résidence (Le Bris e# a/, 1985 ; Bonnin et De Villanova, 1999 ; Stock, 2006 ;
Imbert ef al., 2014 ; Le Breton, 20106) et, aussi, des individus qui cumulent plusieurs lieux de travail
(Crague, 2003, 2005 ; Kesselring, 2006 ; Boboc, Dhaleine et Mallard, 2007 ; Jouffe, 2007 ; Proulhac,
2020). De la sorte, la navette masque des situations individuelles plus complexes ou des

déplacements sont effectués entre plusieurs lieux de résidence et de travail.

Ainsi, si la socio-économie des transports a permis de mettre en évidence certains liens qui
unissent les mobilités quotidienne et résidentielle, sa constitution autour de concepts et d’outils
hérités de I'ingénierie du trafic a conduit a limiter "approfondissement des interactions entre ces
deux formes de la mobilité spatiale. I.’approche, construite principalement par des géographes et
des démographes autour de systemes de lieux qui s’entremeélent lors des mobilités quotidienne et

résidentielle, va ouvrir de nouvelles perspectives d’analyse.

by

B. Analyser les mobilités individuelles et les dynamiques territoriales a partir de

Papproche biographique : les apports pionniers de la démographie

Au cours de leur vie, selon les différents événements démographiques que sont la naissance,
le mariage ou le divorce, les ménages se forment, s’unissent, s’agrandissent, parfois se séparent, leur
taille diminue et ils finissent par disparaitre a la mort des membres qui le composaient. Le
sociologue Peter H. Rossi (195533) est 'un des premiers a introduire la notion de cycle de vie, afin
de mettre en évidence la relation existant entre les événements familiaux des ménages et les

déménagements.

Le cycle de vie est défini comme « la séquence d’états, ordonnée dans le temps, se déroulant

de la naissance d’un individu a son déces [...]. L’usage le plus courant de Pexpression cycle de vie

p- 343). Du c6té anglo-américain, il semblerait que le terme de « commuting » (traduction en anglais du mot navette) soit
plus ancien et fut utilisé des le XIXe¢ siecle pour désigner des tarifications de transport : « commutation ticket » (Webb
2016 ; Online Etymology Dictionary).

32 Cité par Lucchi, 1966.

33 Cité par Modenes, 1998, p. 64.
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concerne enchainement des statuts matrimoniaux et familiaux au long de I'existence » (Lelievre,
2011, p. 78). 1l permet de montrer que les choix résidentiels se modifient dans le temps. Ainsi,
comme le montre la Figure 1, il y a des interactions entre le cycle de vie des individus et leurs
mobilités résidentielles. Au fur et a mesure de leur existence, les besoins résidentiels des ménages
évoluent, ce qui peut aboutir a2 un déménagement (Bonvalet, 1990b ; Lelievre, 1990 ; Clark et
Dieleman, 1996 ; Mulder et Hooimeijer, 1999 ; Bonvalet, 2010).

Pour documenter ces évolutions des besoins en matiere de logement et comprendre les
causes des migrations et des mobilités résidentielles, 'approche biographique est mobilisée par les
démographes. Dans un chapitre de l'ouvrage sur «l’approche biographique des mobilités
résidentielles » proposé par Fran¢oise Dureau et Christophe Imbert (2014), les auteurs font le point
sur les évolutions successives des méthodes de recueil et d’analyse qui ont permis de mieux
appréhender ces questionnements autour des deux formes de mobilité et de leurs évolutions tout

au long de la vie,

Figure 1. Intersections entre cycle de vie et parcours résidentiel (figure traduite de 'anglais au

francais).
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Source : Clark et Dielman, 1996.

Basé sur le constat que « la structure visible de la biographie reste [...] toujours la méme
[et] peut étre identifiée patr une suite de transitions et d'états que l'on peut définir et situer dans le
temps et l'espace de chaque individu » (Courgeau et Lelievre, 1990, p. 55), le recueil de données
biographiques est intégré a plusieurs enquétes, expérimentées en France et dans différents pays. En

1961, I'lnstitut national d’études démographiques (INED) est a lorigine de deux enquétes,

34 Les auteurs font également référence a un ouvrage antérieur du Groupe de réflexion sur 'approche biographique
(GRAB) qui faisait déja le bilan de quatorze collectes biographiques organisées dans plusieurs pays dans le monde
(GRAB, 1999).
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« Peuplement de Paris »% et « Mobilité géographique et concentration en France »%, destinées a
comprendre le role des migrations sur le développement urbain de la capitale et du territoire
francais (Dureau et Imbert, 2014). Au Mexique en 1965, les trajectoires migratoires, familiales et
professionnelles de 1 500 hommes travaillant dans la ville de Monterrey ont été reconstruites (Balan,
Browning et Jelin, 1973%7). Entre 1974 et 1975, une collecte de données biographiques est réalisée
en Afrique afin de documenter les mouvements migratoires du pays de Mossi au Burkina Faso
(Coulibaly, Gregory et Piché, 198028). Plus récemment, en France, les enquétes « Biographie et
entourage »° de 2001 ou encore « Trajectoires et Origines »* en 2008 de 'INED ont permis de

collecter des informations sur les parcours de milliers de résidents frangais.

Comme le note Daniel Courgeau, dans son compte rendu de lenquéte « Triple
biographie : familiale, professionnelle et migratoire*! » lancée en 1981, pour comprendre les raisons
d’une migration, plusieurs dimensions doivent étre prises en compte. « L’enquéte “Triple
biographie” vise dés lors a recueillir rétrospectivement tous les aspects de la vie familiale,

. . . . . o . .
professionnelle et migratoire des enquétés, de fagon a pouvoir d’une part, relier ces divers
comportements entre eux, d’autre part, voir leurs rapports avec des caractéristiques plus générales
des mémes personnes (origines familiales, niveau d’éducation, etc.) ou de la période au cours de
laquelle ces événements sont vécus (Seconde Guerre mondiale, période de crise économique, etc.) »
(Courgeau, 1999, p. 60). Pour les démographes, I'enjeu est donc de replacer la mobilité dans un

ensemble d’événements de la vie sociale et de la contextualiser dans le temps et dans 'espace.

Pour affiner 'observation des liens de congruence entre différents événements du parcours
de vie, mieux analyser les effets d’age??, les effets de période®’ et les effets de génération** des

mobilités et, aussi, standardiser la production de données comparables a grandes échelles a partir

35 Métadonnées disponibles ici :

http://nesstar.ined.fr/webview/?v=2&study=http%3A%2F%2Fnesstar.ined.fr%3 A80%2Fobj%2FfStudy%2FIE00
89&mode=documentation&submode=ddi&node=0&top=vyes

36 Métadonnées disponibles ici :
http://nesstar.ined.fr/webview/index/fr/MyServer/Catalogue-des-enqu-tes-de-IINED.c.MySetrver/Enqu-tes-mises-
disposition.d.1/Ann-es-1960-1969.d.7 /Mobilit-g-ographique-et-concentration-urbaine-en-France-1961-
/fStudy/TE0092

37 Cité par Dureau et Imbert, 2014, p. 37.

38 Cité par Antoine ez al., 2012, p. 105.

39 Métadonnées disponibles ici :
http://nesstar.ined.fr/webview/?v=2&study=http://nesstar.ined.fr/obj/fStudy/IE0198&mode=documentation&s
ubmode=ddi&node=0

40 Metadonnees disponibles i 1(:1

43&mode documentation&submode=ddi&node=0&top=yes

41 Métadonnées d1spon1bles ici:

ubmode ddl&node 0

42 Peffet d’age correspond « a l'influence de ’age sut les comportements démographiques ou sut la probabilité de vivre
un événement » (Barbieri, 2011b, p. 1106).

4 PDeffet de période traduit « linfluence de la conjoncture sur les comportements démographiques » ou des
«événements se produisant a un moment donné peuvent influencer momentanément les comportements
démographiques de 'ensemble des générations au sein d’une population concernée » (Barbieri, 2011d, p. 118).

4 Peffet de génération, aussi appelé effet de cohorte, est « I'influence du contexte passé sur la population appartenant
a une méme génération ou a une méme cohorte » (Barbieri, 2011c, p. 116).
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d’informations collectées rétrospectivement, de nouveaux protocoles d’enquétes vont étre
développés. C’est le cas de la fiche « Ageven », contraction des termes age et événement, dont
I'objectif est de recueillir différentes informations pour une série de variables ordonnées selon
I'année et 'age de I'individu enquété (Bonvalet et Leli¢vre, 2012). Nous reviendrons plus en détail
dans notre chapitre méthodologique sur cette fiche « Ageven », élément clé de notre collecte de

données rétrospectives.

Pour analyser ces nouvelles données, les méthodes d’analyse se sont elles aussi
perfectionnées. Avec la possibilit¢ de collecter plusieurs événements d’une vie, comme le
remarquent Courgeau et Lelievre, « I'unité d'analyse ne sera plus 1'événement mais la biographie
individuelle, considérée comme un processus stochastique complexe » (Courgeau et Lelievre, 1996,
p. 645). Plusieurs progres statistiques vont alors améliorer I'analyse des biographies en démographie.
Le modele probabiliste de survie proposé par le statisticien David Cox permet, par exemple,
d’étudier les probabilités de survenue d’un événement a chaque instant du parcours de vie et selon
plusieurs variables explicatives (Cox, 1972 ; Mills, 2011 ; Willekens, 2014). D’autres modeles
statistiques vont rendre possible la mesure d’interactions entre les différents événements d’un
parcours de vie ainsi que de I'influence des éléments de contexte, pour affiner la compréhension
des causalités lorsqu’un événement se produit (Willekens, 1991, 1999 ; Mulder, 1993 ; Courgeau,
2002). Enfin, des algorithmes, comme Voptimal matching, permettent de comparer entre elles les
séquences constituées par les parcours de vie pour les comparer selon le nombre de changements
survenus, leurs types ou encore leurs ordres d’apparition (Robette, 2009, 2011 ; Gabadinho ef al.,
2011). Ces progres, dans le recueil et 'analyse des parcours individuels, ont permis de mieux

comprendre les raisons d’'un déménagement ou d’une migration.

Dans I'objectif d’améliorer la compréhension des dynamiques urbaines, certains projets de
recherche vont associer I’étude des mobilités quotidiennes a 'approche biographique des mobilités
résidentielles. Parmi les premiers projets de recherche qui ont articulé mobilité résidentielle et
mobilité quotidienne, on peut citer 'enquéte « Mobilité spatiale dans Iaire métropolitaine de
Bogota*s » lancée en 1993 en Colombie. Pour les chercheurs en charge de ce projet de recherche,
les enjeux sont de « prendre en considération 'ensemble des formes de mobilité, quelles que soient
la distance (mouvements intra-urbains au sein de I'aire métropolitaine et mouvements vers et depuis
Bogota) ou la durée du déplacement (migrations résidentielles définitives ou temporaires et
navettes) ; introduire une approche longitudinale, qui permet de comprendre comment les
personnes combinent les différentes formes de mobilité au cours de leur cycle de vie, en relation
avec leurs comportements en matiere de nuptialité, fécondité et insertion professionnelle ; analyser
les comportements résidentiels en les considérant non seulement au niveau des individus mais aussi
au niveau de leurs groupes familiaux » (Dureau et Florez, 1999, p. 243). Pour ce projet de recherche,
la connaissance des pratiques de mobilité quotidienne reste toutefois limitée puisque seules les

caractéristiques de la navette sont renseignées avec précision (la localisation précise de la destination,

4 En espagnol : « Encuesta Movilidad espacial. Area metropolitana de Bogota ».
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le systeme de transport utilisé, le temps de déplacement et son cout quand celui-ci est effectué en
transport public). Pour les autres déplacements quotidiens, ce sont plutot des lieux qui sont

recueillis.

Plusieurs expériences de collectes de données, a Poitiers en France ou a Ouagadougou au
Burkina Faso, ont contribué a perfectionner le recueil de données, en particulier pour observer les
pratiques de mobilité quotidienne (Dureau, Giroud et Lévy, 2014). Une dizaine d’années plus tard,
dans le cadre du projet de recherche METAL*, Francoise Dureau et ses collégues organisent une
nouvelle collecte de données pour analyser le systtme de mobilité et ses évolutions, cette fois-ci
dans plusieurs métropoles d’Amérique du Sud : Bogota, Santiago du Chili et Sao Paulo (Dureau e
al., 2011 ; Dureau, 2012). En ce qui concerne les pratiques de mobilité quotidienne, ce sont
désormais 'ensemble des déplacements de la semaine qui sont recueillis, en distinguant les motifs
de déplacement, les moyens de transport ou encore leur fréquence pendant la semaine ainsi que la

collecte de déplacements récurrents qui n’ont pas eu lieu au cours de la semaine d’observation.

Drune part, ces projets de recherche ont permis de mettre en lumiere plusieurs interactions
entre mobilité quotidienne et mobilité résidentielle dans plusieurs métropoles d’Amérique du Sud.
Par exemple, dans la ville de Bogota en Colombie ou la ségrégation urbaine des zones résidentielles
et de celles ou se concentre ’emploi est trés forte, « pour les ménages aux revenus modestes et
précaires, le caractére circonscrit de I'espace résidentiel et relationnel s’oppose a la dispersion de
I'espace du travail [...], leur capacité de choix résidentiel est bien évidemment réduite, et il leur est
impossible de faire dépendre leur lieu de résidence d’un emploi a la localisation tres changeante »
(Dureau, 1999, p. 338). Conséquemment, les membres de ces ménages doivent faire de longs
déplacements quotidiens pour aller travailler. Dans certains cas, Dureau constate des situations de
bi-résidentialité afin d’atténuer ces longs déplacements quotidiens ; « dans une ville de la taille de
Bogota ou les temps de transport peuvent étre tres longs, des exemples d’espaces résidentiels
individuels bipolaires voient le jour : certaines personnes résident pendant la semaine dans le
logement d’un membre de la parentele pour réduire les trajets jusqu’au lieu de travail ou jusqu’au
college et rejoignent en fin de semaine le logement de leur famille nucléaire » (Dureau, 1999, p. 341).
Selon la configuration spatiale des systemes résidentiels, les individus peuvent augmenter ou

diminuer la longueur des déplacements de leur mobilité quotidienne.

D’autre part, I'analyse diachronique offerte a la fois par les biographies résidentielles et les
deux enquétes menées a une dizaine d’années d’intervalle permet de relativiser les conclusions de
résultats antérieurs et d’observer les évolutions dans le temps des localisations résidentielles,
notamment lors de changements urbanistiques. Dureau et ses co-auteurs montrent comment la
mise en service du TransMilenio, bus a haut niveau de service, en décembre 2000, va changer a la
fois les opportunités de déplacement des habitants d’un quartier de 'ouest de Bogota et également

la composition sociodémographique des habitants du quartier (Dureau ef @/, 2012). En effet, la

4 METAL pour « Métropoles d’Amérique latine dans la mondialisation : reconfiguration territoriales, mobilité spatiale,
action publique ». Plus d’informations sont disponibles ici : i

recherche/programme-anr-metal/
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présence d’un stock de logements important a permis a une nouvelle population de classe moyenne
de venir résider dans ce quartier, aux cotés des habitants déja installés. Avec cette arrivée d’habitants
plus riches que les précédents, une augmentation du nombre de commerces a été constatée. Les
anciens habitants de ce quartier ont a la fois profité d’'une amélioration de leurs conditions de
transport, et, aussi, de nouvelles opportunités situées a proximité de leur logement. A deux
intervalles de temps différents, les pratiques de mobilité quotidienne pour une méme localisation

résidentielle peuvent donc étre tres différentes.

En réunissant des données sur les pratiques de mobilités quotidienne et résidentielle de
I'ensemble des membres d’'un ménage, géographes et démographes ont facilité 'observation des
interactions entre ces deux formes de mobilité spatiale, et notamment des phénomenes de
substitutions qui pouvaient exister entre elles; substitutions également observées par les
sociologues de la mobilité et analysées pour certains sous l'angle d’arbitrages entre mobilité

résidentielle et mobilité quotidienne, comme nous allons le voir dans la prochaine partie.
C. Les mobilités dans les arbitrages individuels : ’apport de la sociologie

Pendant plusieurs décennies apres les travaux pionniers des sociologues de Chicago, c’est
«le temps de 'oubli » pour les mobilités quotidiennes comme objet sociologique, qui seront
principalement analysées par la science du trafic, puis par la socio-économie des transports
(Vincent-Geslin et Authier, 2015). Pendant un temps, ce sont d’autres formes de mobilités spatiales

qui vont intéresser les sociologues, notamment la mobilité résidentielle.

Comme les démographes, les sociologues ont beaucoup étudié I'aspect évolutif des choix
résidentiels au cours de la vie. En effet, aprés la publication déja citée de Peter H. Rossi (195547),
comme le montre un état de 'art réalisé sous la coordination du sociologue Jean-Yves Authier
(2010), de nombreux travaux ont étudié les parcours résidentiels des individus et de leur ménage
dans le but de mieux comprendre leurs choix résidentiels et leurs évolutions dans le temps. Les
auteurs font notamment la liste de « plusieurs synthéses qui ont été réalisées a différentes
époques : Stratégies résidentielles en 1990 [Bonvalet, Fribourg (dit.), 1990], Le sens des trajectoires. Bilan
d’un programme de recherche sur 'habitat en 1992 [Foret, Péraldi, 1992], Logement, mobilité et populations
urbaines en 1994 [Bonvalet (dir.), 1994|, Les relations sociales antour du logement en 1997 [Authier,
Grafmeyer, 1997| et Etat des lieux des recherches sur la mobilité résidentielle en France [Bonvalet, Brun,
2002] » (Authier ez al., 2010, p. 4).

En sociologie, c’est sous I'angle de I'analyse des aspirations, des contraintes et des arbitrages
qu’ont été principalement étudiées les mobilités résidentielles. Dans son chapitre sur les approches
sociologiques des choix résidentiels, Yves Grafmeyer (2010) débute son texte par cette citation
d’Alain Girard : « Choisir une résidence, un métier, ou un conjoint, représentent trois aspects d’une

méme histoire personnelle, limitée par les formes de la vie sociale, comme par les composantes

47 Cité par Modenes, 1998, p. 64.
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sociales de la personnalité des individus » (Girard, 19644%). En plus de rappeler 'importance du
choix d’un logement dans la vie humaine, cette citation fait le constat que, contrairement aux
résultats des modcles économétriques, les individus ne choisissent pas le maximum (ou le plus),
mais ce « qu’ils estiment souhaitable ». Pour Grafmeyer, les individus choisissent leur résidence a
la fois selon « les ressources et les contraintes objectives de toutes natures qui dessinent le champ
de ce qui est leur est possible » et, également, « les mécanismes sociaux qui ont fagonné leurs

attentes, leurs jugements, leurs attitudes, leurs habitudes » (Grafmeyer, 2010, p. 35).

Un tournant sémantique s’est opéré, entre le début des années 1990 et la fin des années
2000, pour décrire I'arbitrage réalisé par les individus et leur ménage au moment d’élire domicile.
Si le concept de « stratégies résidentielles », nom donné a la publication des actes du séminaire
organisé par Catherine Bonvalet et Anne-Marie Fribourg (1990), fut un moment utilisé, c’est la
notion de choix résidentiels qui semble désormais faire consensus dans la littérature scientifique
(Authier, Bonvalet et Lévy, 2010 ; Fijalkow, 2011 ; Thomas et Pattaroni, 2012).

Sur ce concept de choix résidentiels, dans lintroduction de Pouvrage Elire domicile, Jean-
Yves Authier, Catherine Bonvalet et Jean-Pierre Lévy (2010, p. 7) écrivent que ces choix résidentiels
« résultent d’arbitrages complexes qui engagent différentes dimensions de 'existence et de la vie
sociale des individus et des ménages. » Plus spécifiquement, sur ce terme de choix, ces mémes
auteurs notent que « le choix n’est jamais absolu et ne se résume pas a une affaire de hiérarchisation
entre les caractéristiques du logement ou du quartier. Un certain nombre de contraintes pésent
aussi sur les ménages et limitent leurs marges de décision et d’action. Elles leur imposent
d’aménager leurs priorités, d’adapter les mécanismes décisionnels, d’ajuster les aspirations initiales
“idéales” a 'univers des possibles. Dés lors, entre aspirations et réalités, des arbitrages s'imposent »
(Authier, Bonvalet et Lévy, 2010, p. 8).

Dans des contextes particuliers, quelques chercheurs continuent a utiliser cette notion de
stratégie résidentielle (Navez-Bouchanine, 1998 ; Jouffe ez a/, 2015). Souvent, elle est employée
lorsque ces derniers observent que les individus sont a I'origine d’un « agencement des moyens mis
en ceuvre pour atteindre un objectif précis dans un systeme de contraintes » (Bonvalet et Fribourg,
1990, p. 1). Comme I'expliquent Marie-Hélene Bacqué et Stéphanie Vermeersch (2013, p. 70)
concernant le vocable de « stratégies », « elles ne renvoient pas nécessairement a la mise en ceuvre
d’un plan clair en vue d’atteindre un objectif précis. 1l s’agit davantage de mettre 'accent sur la
marge de manceuvre des individus », stratégies auxquelles peuvent avoir recours les actifs en

situation de dépendance a la mobilité.

Selon Yves Grafmeyer (2010), trois principaux criteres sont mis en balance en fonction du
prix du logement par les membres d’un ménage lorsqu’ils choisissent leur résidence : la localisation,

les caractéristiques matérielles* etle statut d’occupation??. Il précise que la localisation est le résultat

48 Cité par Grafmeyer, 2010, p. 35.
49 Taille, nombre de pieces, niveau de confort, etc.
50 Propriétaire, locataire du privé, locataire dans le secteur du logement social, etc.
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d’une superposition complexe d’éléments qu’il détaille comme « position géographique au sein d’un
espace national, régional ou local ; densité de I’habitat ; taille de la commune ou de 'agglomération ;
distance a un centre-ville ; type d’environnements physique et social ; nature des équipements et
des services collectifs ; images associées au lieu... » (Grafmeyer, 2010, p. 36). Ainsi la priorisation

de ces parametres de la localisation peut-elle varier beaucoup d’un individu a l'autre.

Deux exemples aux deux extrémes de la hiérarchie sociale illustrent les variations de
préférences relatives a la localisation résidentielle. Pour les plus pauvres, la restriction économique
limite considérablement le champ des possibles. Dans une enquéte aupres des mal-logés parisiens,
Pascale Dietrich-Ragon (2014) remarque que, pour étre a proximité de certains services et de leur
réseau social, certains ménages vont choisir de vivre dans des conditions matérielles trés précaires,
notamment dans des squats a Paris. Pour les plus aisés, comme 'ont montré Monique Pincon-
Charlot et Michel Pingon (2005, 2010), ’habitus’! des individus et la pression sociale de leur groupe
de pairs sont tels que le facteur dominant dans le choix de la localisation résidentielle est de vivre
dans les beaux quartiers. Si la disponibilité des aménités urbaines est rarement un probleme dans
les zones citadines ou se concentrent les plus riches, la préoccupation premicre pour le choix de
leur localisation résidentielle est d’étre entourée de leurs pairs. Dans les deux cas de figure, la

proximité est un élément décisif dans le choix résidentiel.

De méme, la proximité de la famille est également une donnée importante pour un grand
nombre de ménages lorsqu’il s’agit de choisir la localisation résidentielle (Chombart de Lauwe et
Le Groupe d’Ethnologie Sociale, 1959, 1960 ; Bonvalet, Gotman et Grafmeyer, 1993 ; Bonvalet,
1998b ; Authier et Bidou, 2005 ; Mulder et Cooke, 2009 ; Leal Maldonado, 2010). Comme le
remarque Catherine Bonvalet (1997, p. 3952), cette proximité spatiale n’est pas 'apanage de groupes
sociaux en particulier, elle est le « le fruit de stratégies — parfois complexes — de regroupement et
de rapprochement de réseaux de parentele que 'on observe a I’échelle du quartier ou de la cité,
aussi bien dans les milieux de I'ancienne bourgeoisie que dans les catégories de populations
immigrées. » Pour les plus modestes, cette proximité permet également au ménage qui en bénéficie
de profiter, par exemple, de conseils pour trouver un logement, d’une aide financicre et matérielle
pour acquérir le logement ou pour parfois le rénover, grace a I'aide gratuite de certains membres
de la famille ou encore d’un soutien pour s’occuper des enfants du ménage, etc. (Bonvalet, 1993 ;
Bonvalet, Gotman et Grafmeyer, 1993 ; Leal, 2010). Par ailleurs, plusieurs travaux invitent a

modifier la focale de I'observation des relations familiales en passant de 'unité du ménage a celle

51 Pour Pierre Bourdieu (1980, p. 88), « les conditionnements associés a une classe patticuliere de conditions d’existence
produisent des habitus, systémes de dispositions durables et transposables, structures structurées prédisposées a
fonctionner comme structures structurantes, ¢’est-a-dire en tant que principes générateurs et organisateurs de pratiques
et de représentations qui peuvent étre objectivement adaptées a leur but sans supposer la visée consciente de fins et la
maitrise expresse des opérations nécessaires pour les atteindre, objectivement “réglées” et “régulicres” sans étre en rien
le produit de I'obéissance a des regles, et, étant tout cela, collectivement orchestrées sans étre le produit de I'action
organisatrice d’un chef d’orchestre. »

52 Cité par Authier ef al., 2010, p. 30.
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de P'entourage>?, afin de mieux comprendre la complexité des réseaux individuels et de leurs
localisations (Bonvalet et Lelievre, 1995, 2012). 1l y a ainsi de nombreux éléments autres que les

caractéristiques du logement qui entrent en compte lorsqu’il s’agit d’élire domicile.

En parallele de ces travaux sur les mobilités résidentielles, il faut attendre les années 1980
pour que les travaux les sociologues Michel Bassand et Marie-Claude Briilhardt jettent « les bases
d’une approche systémique de la mobilité » (Gallez et Kaufmann, 2009). Pour ces auteurs, les
migrations internationales, les mobilités résidentielles, les flux pendulaires et les mobilités de loisirs
« s’engendrent mutuellement, se completent, s’opposent, se remplacent I'une I'autre » (Bassand et
Brulhardt, 198054). Pour bien interpréter les pratiques de mobilit¢ quotidienne et de mobilité
résidentielle des individus, il faudrait donc étudier les articulations et les interactions entre ces deux
formes de mobilité, car les caractéristiques d’une des mobilités peuvent en partie étre expliquées

par lautre.

Pour le sociologue Eric Le Breton, «la mobilité n’est pas une dimension sectorielle et
autonome de la vie sociale ; c’est au contraire une dimension transversale a toutes les pratiques
sociales sans exception. Les univers de mobilité sont structurés par les fonctionnements familiaux,
par les appartenances collectives, les rythmes de vie, les perceptions kinesthésiques, etc.
Réciproquement, les pratiques de mobilité qu’impose la société dispersée impactent et modifient
les fonctionnements familiaux, les appartenances collectives, les rythmes de vie et les perceptions
kinesthésiques » (Le Breton, 2006, p. 26). S’intéresser aux pratiques de mobilité, ce n’est pas
seulement observer un mouvement dans I'espace mais, comme le disait Bassand (19865%), étudier
«un fait social total », « une action au cceur de processus sociaux de fonctionnement et de

changement ».

Afin de comprendre les complémentarités entre les différentes formes de mobilité spatiales
et leurs relations avec les changements sociaux, certains sociologues interrogent la manicre dont
Iamélioration des réseaux et des services de transport, des moyens de communication et
I'interconnexion des sociétés ont influencé l'organisation spatiale de la vie sociale. Vincent
Kaufmann, notamment, se demande si « la compression de I'espace-temps [a] pour effet d’élargir
les marges de manceuvre dont disposent les individus dans la conduite de leur vie » (Kaufmann,
2005, p. 121). 1l propose de considérer les mobilités spatiales au sein d’un continuum, ou les
mobilités sont plus ou moins réversibles, c’est-a-dire qu’elles offrent «la possibilité ou non de
revenir a un état antérieur » (Kaufmann, 2005, p. 123). Selon Kaufmann, les mobilités les plus
réversibles ont tendance a se substituer aux mobilités les plus irréversibles, entrainant ainsi un
phénomene de « réversibilisation des mobilités ». En d’autres termes, les déplacements quotidiens,

mobilités réversibles, peuvent se substituer a un déménagement, mobilité plus irréversible.

53 Le concept d’entourage, en plus d’inclure les membres de la famille qui résident hors du ménage comme les parents,
les grands-parents ou encore les freres et sceurs, tient compte des anciens conjoints et de leurs parents ainsi que des
amis importants d’une personne (Bonvalet et Lelievre, 1995).

5+ Cité par Kaufmann, 2012.

5 Cité par Ravalet e al., 2015, p. 9.
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Afin d’étudier « le processus de réversibilisation des mobilités » et de comprendre si celui-
ci permet d’observer une plus grande « fluidité sociale et spatiale » de nos sociétés contemporaines,
il propose de ne plus se limiter a 'observation seule des flux de la mobilité, mais de s’intéresser aux
logiques d’action qui les sous-tendent. Cette approche globale permet, selon Kaufmann, d’éviter
«des analyses normatives qui partent du principe implicite que I'accroissement des vitesses de
transport et des distances parcourues est synonyme d’accroissement de la liberté de circuler dans
Pespace-temps » (Kaufmann, 2005, p. 125). En effet, les modalités selon lesquelles les individus
peuvent ou non s’approprier les potentiels de mobilité varient selon les contextes et les groupes
sociaux. Il propose de s’intéresser a « la maniere dont un individu ou un groupe fait sien le champ
du possible en mati¢re de mobilité et en fait usage », c’est-a-dire leur motilit¢ (Kaufmann, 2005,
p. 126). De la sorte, les individus ont la possibilité de se saisir de la réversibilité de certaines
mobilités pour organiser leur mode de vie et cumuler a la fois proximité et éloignement selon les

lieux qu’ils fréquentent au quotidien.

Pour observer comment les individus s’approprient la réversibilité spatio-temporelle au
cours de leur parcours de vie, c’est-a-dire « I'utilisation des potentiels de vitesse procurés par les
systemes de transport et de communication pour modifier le moins possible les ancrages spatiaux
et sociaux et étre le plus possible [présents] aupres des proches » (Vincent-Geslin, Kaufmann et
Ravalet, 2016, p. 5), Kaufmann et son équipe sont a 'origine de 'enquéte « Job Mobilities and
Family Lives in Europe » (JobMob), qui offre un suivi longitudinal des grandes mobilités liées au
travail a travers deux vagues d’enquétes effectuées en 2007 et en 2011 dans quatre pays : Allemagne,

Espagne, France et Suisse (Ravalet ¢z a/., 2015).

Pour ces auteurs, cette grande mobilité regroupe une diversité de pratiques telles que « la
pendularité de longue durée (trajet domicile-travail de plus d’une heure aller), 'absence du domicile
pour raisons professionnelles (60 nuits par an ou plus passées ailleurs qu’au domicile) et la relation
de couple a distance (les deux partenaires ont deux lieux de résidences propres pour des raisons
professionnelles, au minimum 50 km entre les deux logements) » (Ravalet ez 4/, 2015, p. 18).
Lorsque c’est nécessaire, les individus peuvent donc arbitrer entre ces trois formes de grande
mobilité. Nous reviendrons sur quelques résultats de cette enquéte européenne pour comprendre
les contraintes liées a ces situations de grandes mobilités et en particulier celle caractérisée par des

longs budgets-temps quotidiens.

En approchant les interactions entre mobilités quotidienne et résidentielle sous I'angle des
aspirations et des arbitrages, les sociologues mettent en évidence que les situations de dépendance
a la mobilit¢ ne sont pas nécessairement les conséquences de contraintes inhérentes aux
déplacements quotidiens, mais qu’elles peuvent aussi étre causées par de possibles obstacles
auxquels font face les individus et leur ménage au moment de trouver un logement proche de leurs

activités quotidiennes. Le prochain champ d’analyse présenté, les « biographies de mobilité>¢ »,

56 Ein anglais : « Mobility biographies ».
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offre une approche dynamique des congruences entre pratiques de mobilité et événements

résidentiels, professionnels et familiaux.
D. L’approche hybride des « biographies de mobilité »

Le dernier champ d’analyse introduit dans cet état de l'art, celui des biographies de mobilité,
est le plus récent de ceux présentés jusqu’a présent. S’il apparait plus comme un syncrétisme des
différentes approches précédentes qu’un nouveau champ d’analyse, il permet cependant de
formaliser les liens entre les différents parcours de vie (familiaux, résidentiels et professionnels) et

les aptitudes et pratiques de mobilité.

C’est en 2003 que le géographe Martin Lanzendorf propose une approche dynamique des
« comportements de mobilités” » lors de la 10° conférence internationale sur les recherches sur les
comportements de mobilité>s. Pour ce faire, il ajoute une dimension temporelle aux travaux d’Ilan
Salomon sur le role des modes de vie dans les comportements de mobilité (Salomon, 1983 ;
Salomon et Ben-Akiva, 1983). Lanzendorf (2003) propose un cadre conceptuel ou la mobilité
interagit avec d’autres événements des parcours individuels ainsi que des éléments de contexte. Par
exemple, la modification de la taille et de la composition du ménage change les pratiques de mobilité,
I’évolution des lieux fréquentés au quotidien renouvelle les pratiques de mobilité pour s’y rendre et
des éléments de contexte, comme la transformation de 'organisation du réseau de transports,
renouvelle le champ des possibles en matiere de déplacement. Il fait hypothése que cette
biographie de mobilité interagit avec d’autres dimensions de la vie humaine, ainsi qu’avec le

contexte dans lequel s’inscrivent les individus.

Pour étudier les comportements de mobilité et leurs évolutions, les travaux des biographies
de mobilité vont développer un cadre théorique qui associe la biographie de mobilité avec d’autres
biographies et proposer des protocoles d’enquétes pour étudier les liens entre les différents
parcours de vie. Quelques années apres la publication de Lazendorf, Joachim Scheiner (2007) va
formaliser, dans un état de Part, la relation entre la biographie de mobilité et les biographies
résidentielle, professionnelle et du ménage (2007). 11 modélise les interactions entre les différents
parcours pour montrer que, tour a tour, des changements au cours de la vie, dans ces trois parcours,
vont déterminer les comportements de mobilité adoptés par les individus et, réciproquement, des
changements au sein de la biographie de mobilité peuvent avoir une influence sur des évolutions

survenues dans ces trois biographies (Figure 2).

57 En anglais : « Travel behaviour ».
58 En anglais : « 10” International Conference on Travel Bebaviour Research ».
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Figure 2. Interactions entre la biographie de mobilité et les biographies résidentielle,
professionnelle et du ménage (figure traduite de I'anglais au francais).

Biographie — «geeeeceemmrmmmeenneanss » Biographic

professionnelle du ménage
A oA .
_______ Biographie
résidentielle
.
A Y

Biographie de mobilité

Disponibilité des moyens de transport
(par exemple, « la biographie de l'automobile »)

'

Comportement de mobilité

~— Liens principaux
..... » Autres liens

Soutce : Scheiner, 2007.

Dans son état de l'art, Scheiner (2007) note que de nombreuses publications expliquent,
par exemple, le nombre de déplacements plus élevé des propriétaires de véhicules privés par le fait
que, justement, ces individus disposent d’une voiture ; un raisonnement tautologique en somme. 11
propose une autre analyse, a partir des interactions entre les différentes biographies, qui pourrait
selon lui permettre d’identifier les raisons de ce plus grand nombre de déplacements. Par exemple,
peut-étre que ce sont les adultes avec des enfants, ayant eux-mémes des motifs propres de
déplacements, qui ont un plus grand besoin de se déplacer et qui achétent donc une voiture pour
se rendre sur ’ensemble des lieux. Observer ensemble les différents événements survenus au cours
du parcours de vie permet ainsi de repérer les congruences entre ’évolution des pratiques de
mobilités et les changements qui ont eu lieu dans les parcours familiaux, résidentiels et

professionnels.

Parmi les travaux de ce nouveau champ d’analyse, plusieurs publications pointent le
manque de données biographiques pour comprendre les congruences entre les différents
événements des parcours de vie et les pratiques de mobilité quotidienne (Lanzendorf, 2003 ;
Scheiner, 2007 ; Axhausen, 2008). Pour contourner les couts financiers importants d’une collecte
de données longitudinales, ainsi que la complexité d’organiser plusieurs vagues sur un temps long,
les géographes qui étudient les biographies de mobilité se tournent vers des enquétes rétrospectives,
qui ressemblent beaucoup aux matrices biographiques élaborées par des démographes, telle que la
fiche Ageven évoquée précédemment (Miiggenburg, Busch-Geertsema et Lanzendorf, 2015 ;
Schoenduwe 7 al., 2015).
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C’est notamment ce que fait Michel Mueller (2009%) dans sa these de doctorat ou il recueille
des informations, selon leur temporalité, sur les événements familiaux, les lieux de résidence et de
travail, les caractéristiques du ménage ainsi que des données sur I’évolution des pratiques de
mobilité quotidienne, comme le moyen de transport utilisé pour se rendre sur le lieu de travail et
les caractéristiques des différentes voitures possédées par le ménage sur la période enquétée. De
cette maniere, il est possible pour le chercheur de repérer les congruences qui existent entre des
changements de pratiques de mobilités et les autres événements survenus au cours de la vie,
notamment a travers la notion d’événements clés qui vont perturber les routines quotidiennes.
Nous détaillerons le questionnaire utilisé par Mueller dans le deuxi¢me chapitre de la thése dédié a

notre méthodologie.

L’approche des biographies de mobilité est un champ d’analyse relativement récent, établi
a la croisée de la socio-économie des transports, de la géographie, de la démographie et de la
sociologie. Bien que les auteurs de ce champs d’analyse ne fassent pas directement référence aux
travaux que nous avons cités dans cette premicre partie du chapitre (Cacciari, 2018), le cadre
théorique et les outils méthodologiques sont tres similaires aux protocoles d’enquétes élaborés par
les démographes. Dans la prochaine partie de cet état de I’art, nous allons voir que certains travaux

sur les mobilités spatiales se sont intéressés, en particulier, aux modes d’appropriation de I'espace.

II. Espace de vie, espaces résidentiels, espaces-temps du quotidien :

Panalyse des modes d’appropriation de ’espace

De nombreux chercheurs de différents champs d’analyse se sont intéressés dans la seconde
moitié du XX siecle aux modes d’appropriation de I'espace. Espace-temps, espace résidentiel,
espace vécu ou encore espace de vie sont plusieurs des notions qui ont eu pour objectif de rendre
compte de 'espace dans lequel se déplacent les individus. Nous allons voir qu’ils correspondent a
des manicres plurielles de conceptualiser les espaces ou se déroulent les pratiques de mobilités

individuelles.
A. Espace vécu, espace de vie

Pour appréhender les modes d’appropriation de I'espace, géographes et démographes vont
développer de nouveaux outils théoriques pour dépasser la seule localisation du logement qui, a
I’échelle de la rue, du quartier ou de la ville, a longtemps été utilisée comme unité de référence pour

¢tudier linscription spatiale des individus.

Pour les géographes, il y a deux enjeux a ne pas se limiter au logement pour observer les
comportements et les pratiques des individus dans I'espace. D’abord, comme Armand Frémont
(1976) 'explique dans son ouvrage La région, espace vécu, les mouvements des hommes dans I'espace

sont un moyen de rendre compte des réalités régionales, des portions d’espace effectivement

5 Cité par Schoenduwe e al., 2015, p. 103.
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appropriées par les hommes. En ce sens, la connaissance de «l’espace vécu» améliore la
compréhension des géographes du territoire et de son utilisation. Réciproquement, analyser
I'espace vécu des hommes, c’est les situer dans un systeme de lieux dans lesquels ils interagissent
entre eux. S’il semblerait que le premier a avoir utilisé le concept d’espace vécu fut Pierre Georges?
(1966, p. 30~ 31¢1), et que de nombreux géographes, comme Alain Metton (1974) ou Jean Gallais
(1976), ont également travaillé cette notion, c’est souvent la définition d’Armand Frémont,
formulée pendant le colloque tenu a Rouen les 13 et 14 octobre 1976, qui est retenue pour le

caractériser (Bertrand ez al, 1979).

Dans son intervention, Frémont distingue trois espaces qui permettent d’observer les
modes d’appropriation de I'espace par les individus. D’abord, il décrit 'espace de vie, qui est
«I’ensemble des lieux fréquentés (par un individu, par un groupe) », puis ’espace social, c’est-a-dire
«I’ensemble des interrelations sociales spatialisées (d’un groupe ou d’un individu) », et ’espace vécu,
qui est défini comme « ensemble des lieux fréquentés mais aussi les interrelations sociales qui s’y
nouent et les valeurs psychologiques qui y sont projetées et percues » (Frémont, 1979, p. 219%).
Avec cette derniere définition, la plus complete, Frémont montre que les individus peuvent
s’approprier, de facon différenciée, une portion d’espace a travers les lieux qu’ils fréquentent. En
effet, Pespace décrit ici n’est pas une entité neutre ou les individus sont mobiles entre plusieurs
poles. Au contraire, les individus interagissent avec ’espace et en ont une vision subjective a travers
des composantes sociales et psychologiques rattachées aux lieux ou ils se déplacent. Pour les

géographes, 'espace vécu ne revet donc pas le caracteére neutre de 'espace de vie (Chevalier, 1974).

Dans les mémes années, du coté des démographes, 'enjeu de I'introduction de la notion
d’espace de vie est « d’enrichir Pappréhension de la migration [...] en attachant les individus a un
ensemble de lieux et non plus a un lieu unique », comme c’était le cas auparavant avec les notions
de résidence et de logement (Robette, 2009, p. 25). Pour Daniel Courgeau (1975, 198863), premier
a employer le concept d’espace de vie en démographie et présent au colloque de Rouen, cet espace
est « constitué par tous les lieux avec lesquels I'individu est en rapport, soit directement, soit par
I'intermédiaire de personnes s’y trouvant » ; ainsi, cet espace de vie est «la portion d’espace ou
I'individu effectue ses activités. Cette notion englobe non seulement les lieux de passage ou de
sé¢jour, mais également tous les autres lieux avec lesquels 'individu est en rapport. » Pour Courgeau,
les contours de 'espace de vie ne se limitent pas seulement aux lieux sur lesquels les individus se
déplacent, mais ils integrent également les lieux du réseau d’interconnaissance d’un individu, aussi
appelé entourage comme le feront Bonvalet et Lelievres* (1995) une vingtaine d’années plus tard.
Chez les démographes, 'espace de vie est donc a la fois le systeme de lieux ou se déroule ’ensemble
des pratiques de mobilités individuelles et, aussi, un systeme de lieux dans lesquels les individus

pourront potentiellement se déplacer, en particulier lors d’une migration future.

60 Dont Armand Frémont et Alain Metton étaient d’anciens étudiants.
61 Cité par Pichon, 2015, p. 99.

62 Cité par Imbert, 2005, p. 58.

3 Cité par Robette, 2012, p. 8.

4 Notion que nous avons définie précédemment.
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Par la suite, ce concept d’espace de vie fut utilisé sur de nombreux terrains d’étude afin de
répondre a des questionnements tres différents les uns des autres, comme en témoigne la revue des
concepts et des applications de I'espace de vie, publiée sous la direction de Monique Bertrand,
Véronique Dupont et France Guérin-Pace (2003). Parmi les travaux analysés par les vingt-cing
chercheurs de ce groupe de travail, celui de Michel Poulain (1983) propose de modéliser I'intensité
des lieux qui composent ’espace de vie a partir de la fréquence de visites des différents lieux ainsi
que la durée de présence. A intérieur de cet espace de vie, il distingue le logement, qui conserve
une place particuliere dans ce systeme de lieux, puisqu’il en est selon lui le « centre de gravité », le
«lieu privilégié [...] a partir duquel s’articule tout un ensemble de déplacements vers des poles

secondaires » (Poulain, 198365).

Dans cette méme publication, Poulain (1983) ajoute une dimension dynamique a 'espace
de vie. Inspiré par les travaux du géographe américain Curtis Roseman (1971), Michel Poulain
identifie alors la migration comme la mobilité qui fait le lien entre deux espaces de vie, en
transférant le centre de gravité d’un lieu a un autre (Figure 3). En d’autres termes, la migration ou
la mobilité résidentielle sont a I'origine d’une modification des pratiques de mobilité quotidienne,
en changeant a minima le point de départ des mobilités quotidiennes et, éventuellement, le systéme

de lieux dans lesquels elles se produisent.

Similairement, dans sa thése de doctorat intitulée « De I’espace de vie a 'espace d’une vie :
décrire les espaces de vie individuels », Nicolas Robette (2009) reprend les travaux d’André
Beltramone (1975) qui décrivent quatre types d’évolutions possibles de 'espace de vie. D’abord, il
peut y avoir une diffusion ou une extension de celui-ci lorsqu’un nouveau lieu est ajouté et, a
I'inverse, une contraction de I'espace de vie quand la disparition de certains lieux est constatée. Un
glissement décrit un changement d’une partie des lieux au profit de nouvelles localisations.
Finalement, espace de vie peut étre transplanté, c’est-a-dire qu’aucun des lieux fréquentés dans le
passé ne 'est dans la nouvelle configuration de I'espace de vie. C’est notamment le cas lors d’une

migration d’un individu entre deux pays ou 'ensemble des lieux de son quotidien a été modifié.

Chez les démographes, 'ajout d’une dimension temporelle fait de ’espace de vie le cadre
conceptuel qui permet a la fois d’observer I'espace pratiqué par les individus et leur entourage et,
aussi, les évolutions de configurations de cet espace, tout au long de la vie. Presque trente-cing ans
apres la premiere définition de Daniel Courgeau de I'espace de vie, Eva Leliévre et Nicolas Robette
(2010, p. 208) font évoluer cette notion qui devient « 'ensemble des lieux avec lesquels un individu

est en relation au cours de sa vie ».

Sile caractere exhaustif de 'espace de vie rend difficile la collecte de ’ensemble des données
nécessaires a son étude, la dimension longitudinale de ce concept rend possible 'observation dans
le temps et dans I'espace de I’évolution au cours du parcours de vie des modes d’appropriation de
I’espace par les individus. Une autre notion de la démographie, 'espace résidentiel, permet quant a

elle de diviser cet espace de vie en plusieurs séquences.

65 Cité par Guérin-Pace, Dupont et Bertrand, 2003, p. 22.
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Figure 3. ’enchainement entre les différentes configurations spatiales de la mobilité quotidienne.

A. Mouvements cycliques hebdomadaires et migration (figure traduite de I’anglais au francais.
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B. Espaces résidentiels, séquences de ’espace de vie

Avec 'enquéte « Mobilité spatiale dans 'aire métropolitaine de Bogota » lancée en 1993 en
Colombie, Francoise Dureau a pu collecter un systeme de lieux en évolution qui permet de mieux
saisir les articulations et les interactions entre mobilité résidentielle et mobilité quotidienne. Dans
un article ou elle présente les résultats de ce projet de recherche, Dureau propose le concept
d’espace résidentiel pour qualifier ce systeme de lieux. Il s’agit pour elle de « la configuration spatiale
définie par ensemble des lieux mobilisés (fréquentés ou non) a un moment donné par un
individu » (Dureau, 1999, p. 333).

L’introduction de cette notion d’espace résidentiel a de multiples intéréts pour les
démographes et les géographes. D’abord, d’un point de vue méthodologique, Dureau (1999) écrit
que cette notion permet de rassembler deux objets d’étude de la littérature scientifique en
démographie : 'espace de vie et les circulations entre différents lieux de résidence. En effet, les
travaux de Le Bris et ses collegues (198566) sur les pratiques résidentielles en Afrique ont mis en
évidence, avec le concept de systeme résidentiel, « un ensemble articulé de lieux de résidence (unités
d’habitation) des membres d’une famille étendue ou élargie », ou les individus font des allers-retours
entre plusieurs résidences. De cette manicre, la notion d’espace résidentiel prend en compte la
multipolarité du systeme résidentiel d’un individu, de son ménage et de son entourage, afin
d’observer 'ensemble des mouvements, dans I’espace d’une personne, qui permettent de relier les

différentes résidences dans lesquelles celle-ci peut se rendre.

Ensuite, I'enjeu d’observer les interactions entre mobilité résidentielle et mobilité
quotidienne, comme le fait Dureau dans les deux projets de recherches successifs cités
précédemment, est d’affiner la compréhension des dynamiques urbaines. En articulant les
processus de mobilité des citadins, comme I'expliquent Jean-Pierre Lévy et Francoise Dureau (2002,
p. 0), « il s’agit de mieux comprendre comment se structurent les formes d’appropriation de 'espace
urbain, de localiser les espaces de référence, les lieux d’ancrages et de pratiques, afin [...]
d’interpréter dans une méme approche les changements sociaux, les pratiques urbaines et les
dynamiques spatiales. » Ils poursuivent : « dans cette logique, les lieux de résidence ne peuvent plus
étre dissociés des mouvements circulatoires journaliers ou occasionnels des citadins, I'individu a
tout autant d’importance que le ménage ou la famille qu’il compose, il importe d’articuler entre eux
les différents niveaux des pratiques spatiales et de reconsidérer les échelles de référence : la ville, le
quartier et le domicile, mais aussi le centre et la périphérie, le rural et 'urbain. » I.’espace résidentiel
permet ainsi de former un espace cohérent qui rassemble 'ensemble des pratiques de mobilités

d’un individu 2 un moment donné de sa vie.

Finalement, en intégrant une dimension temporelle dans sa définition, « a un moment
donné », Francoise Dureau donne a I'espace résidentiel un caractére transitoire qui apparait alors

comme une portion de I'espace de vie des individus (Figure 4). En divisant 'espace de vie en

66 Cité par Dureau, 2002, p. 360.
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plusieurs séquences, I'espace résidentiel offre la possibilité d’observer les différentes évolutions de
la configuration spatiale de 'espace de vie décrites par Roseman (1971), Beltramone (1975) et
Poulain (1983).

Plusieurs travaux font référence a ces changements de espace fréquenté au quotidien par
les individus, selon leur étape dans le parcours de vie. En utilisant les données de 'enquéte
Biographie et entourage, Nicolas Robette (2009) constate que les espaces du quotidien se font et
se défont au rythme des événements familiaux, professionnels et résidentiels vécus par les individus
et leur ménage. Similairement, en étudiant I’évolution des espaces fréquentés lors de transitions
dans le parcours de vie, Anais Dubreuil et ses co-autrices (2020) remarquent que les espaces
d’activités des jeunes adultes se modifient avec I'apparition ou, au contraire, la disparition de
certains lieux, selon leurs parcours scolaires, s’ils sont encore étudiants ou non, leurs parcours

professionnels, s’ils sont salariés ou non, leurs parcours familiaux, s’ils ont un conjoint ou non, etc.

Cependant, certains lieux sont caractérisés par leur stabilité dans le temps. Par exemple, en
reprenant les concepts d’espace d’origine, c’est-a-dire «’espace d’ou I'on vient» et d’espace
fondateur, « I'espace ot 'on a grandi » développés par Anne Gotman (1999), Fva Leliévre et
Nicolas Robette (2005) constatent que ces espaces du passé peuvent aussi étre des lieux de
référence qui conditionnent la localisation de lieux fréquentés actuellement. Ils prennent 'exemple
de la résidence secondaire qui, dans six cas sur dix, est a 'intérieur du périmetre de 'espace d’origine.
De méme, Céline Clément et Catherine Bonvalet (2012) notent que, pour ceux qui possédent une
résidence secondaire, elle est souvent un lieu pivot ou se maintiennent les relations familiales apres

un divorce.

Figure 4. Les espaces résidentiels et I'espace de vie d'un individu.
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Avec I'espace résidentiel, il est donc possible d’observer, pour chaque étape du parcours de
vie, I’évolution des modes d’appropriation de 'espace des individus. Cette articulation entre espace
de vie et espace résidentiel donne a voir les différentes configurations de I'espace fréquenté
quotidiennement par les individus et leurs enchainements tout au long de la vie. Avec le dernier
concept présenté dans cette partie, 'espace-temps, 'espace du quotidien est analysé au travers du

prisme du temps.

C. Observer les espaces-temps du quotidien: de la géographie temporelle aux

méthodes mobiles

Pour comprendre I'agencement des contraintes spatiales auxquelles doivent faire face les
actifs avec de longs budgets-temps quotidiens, il nous semble que 'appréhension du temps est
primordiale. En effet, pour les actifs avec deux lieux de travail a visiter dans la journée, selon leur
emploi du temps, 'organisation de la journée de travail peut étre tres différente. Par exemple, pour
un volume horaire équivalent, les contraintes ne sont pas les mémes pour celui qui se rend de 9 h
a 12 h sur le premier lieu de travail, puis de 14 h a 17 h sur le second, que pour celui qui commence
trés tot le matin, de 6 h jusqu’a 9 h, puis reprend sa journée tard le soir, pour travailler de 19 h a
22 h. Si le premier pourra vivre au rythme des horaires de 'école, de 'ouverture et de la fermeture
des magasins, des transports en commun qui sont souvent plus efficients en heure de pointe, etc.,
le second sera en décalage avec les temps sociaux (Munch, 2014, 2017). La géographie temporelles?
de Torsten Hagerstrand apporte cette dimension temporelle des modes d’appropriation de espace

au quotidien.

Dans les années 1970, Higerstrand (1970, 1991 6) souhaite ajouter aux travaux
macroscopiques des sciences régionales une approche plus fine de l'organisation de Iespace,
notamment pour en faire ressortir les contraintes individuelles du quotidien. Inspiré par le chemin
parcouru entre la naissance et la mort des habitants du village d’Asby, village suédois ou il
dépouillera 100 ans de registres paroissiaux, il remarque que le temps est un élément primordial de
I'agencement des contraintes spatiales. En effet, contrairement a I'espace que les individus
parcourent seulement partiellement, aucun homme ne peut se soustraire a ’écoulement du temps
et, « tant qu’il est vivant, il doit passer par chaque point de ’échelle temporelle » (Hagerstrand, 1970,
p- 10). Il suggere donc une analyse des contraintes quotidiennes des individus au travers du prisme

d’un espace-temps dans lequel ils se déplacent tout au long de la journée.

Dans cet espace-temps, il est possible, a chaque moment de la journée, de regarder
Iitinéraire parcouru par les individus et les lieux dans lesquels ils se trouvent. Pour illustrer cela,
nous avons réalisé un schéma qui retrace deux trajectoires spatio-temporelles de la journée de deux
actifs de deux ménages différents (Figure 5). En début de journée, on observe que les deux

individus se retrouvent d’abord sur un méme lieu de travail (T'1). Ensuite, la seconde personne qui

7 Traduction proposée par Sonia Chardonnel dans la partie de I’état de P'art de sa thése consacrée aux travaux
d’Higerstrand (Chardonnel, 1999).
8 Cité par Chardonnel, 1999, p. 39- 40.
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reste moins de temps sur ce premier lieu de travail, enchaine avec un second lieu de travail (T2),
puis elle repart sur son lieu de résidence (R2). Avec cette approche de I'espace, il est possible
d’observer les lieux ou se fréquentent les individus, de voir de possibles allers-retours sur les lieux
visités, ’enchainement entre mobilité et immobilité, etc. Enfin, comme le notait Hagerstrand (1970)
en confessant sous-estimer les futures avancées des technologies des communications dans son
article de 1970, ces dernieres rendent possibles des contacts avec d’autres lieux de espace-temps,

sans que ne se réalise nécessairement un mouvement dans I’espace.

Figure 5. Représentation graphique d'une journée de deux individus d'apres 1'approche spatio-
temporelle d'Higerstrand.

Temps

Appel téléphonique
entre les deus individus

I Stations
/ Déplacements

T1 et’I2 Licux de travail
Rl et R2 Lieux de résidence

Source : réalisation de 'auteur d’apres Hagerstrand, 1970.

Ces derni¢res décennies, les gains de vitesse que la modernisation des réseaux et des
systemes de transport a offerts ont eu des effets déformants sur les espaces-temps individuels, et
notamment sur la perception du territoire et de Pobstacle que pouvait représenter auparavant la
distance pour les individus. C’est par exemple ce que donnent a voir les cartes en anamorphose®.
Des territoires qui semblaient auparavant tres éloignés sont désormais reliés quotidiennement par
des avions ou des trains a grande vitesse (TGV) qui circulent plusieurs fois par jour. Avant la mise
en service de la ligne a grande vitesse (LGV) entre Barcelone et Madrid en 2008, six heures étaient
nécessaires pour se déplacer en train d’une ville a I'autre. Désormais, ce ne sont plus que trois
heures de déplacement. De méme, en France, avec le TGV, il est deux fois plus rapide de se rendre
a Lille qu'au Havre depuis Paris, alors que la distance euclidienne qui sépare Paris et Le Havre est
plus courte que celle entre Paris et Lille. Selon l'infrastructure disponible pour aller d’un point A a
un point B et la vitesse a laquelle vont accéder les individus, 'espace-temps dans lequel ils se

déplacent peut étre plus ou moins étendu.

0 Les cartes en anamorphose, aussi appelées cartogrammes, sont des cartes ou la surface des tertitoires est déformée
selon une variable choisie. Pour les cartogrammes de distance, ils sont utilisés pour représenter des temps de trajet
relatifs par rapport a une ou plusieurs localisations, suivant la structure du réseau de transport mis en avant (réseau
aérien, réseau ferroviaire, réseau routier, etc.).
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Pareillement, les métamorphoses connues par les métropoles ces derni¢res années ont, elles
aussi, modifié la perception qu’ont les individus de I'espace dans lequel ils se déplacent. Comme le
constate Jean Remy, «la densité des interactions ne découle plus uniquement de la proximité
physique » (Remy, 2002, p. 299), puisque « divers modes de transport, qui ne se réduisent pas a
I'automobile [...] contribuent a désorganiser la ville physiquement congue pour un autre contexte
de mobilité » (Remy, 2002, p. 301). Il faut donc, selon lui, adapter « les schémas d’intelligibilité »
pour mieux comprendre les évolutions de 'urbain, notamment en mettant fin a « une maniere de
penser la ville a partir d’'un schéma radioconcentrique, avec des centres emboités et hiérarchisés
entre eux» (Remy, 2002, p. 304). Pour une nouvelle compréhension de 'urbain, Remy (2000,
p. 187) propose « la notion d’aréole ». Pour lui, elle est « décisive pour analyser les nceuds de fixation,
dans un contexte ou les réseaux permettent de multiplier les liaisons a distance. I’image de I’aréole

suggere I'existence d’un point focal qui irradie toute une zone de contour flou. »

Transposé a I’échelle individuelle, le réseau aréolaire proposé par Remy pourrait aussi
permettre de modéliser la perception qu’ont les actifs avec de longs-budgets temps de leur espace-
temps (Figure 6). En effet, la vitesse accessible au XXI* si¢cle est a 'origine de discontinuités
spatiales fortes entre les lieux que les actifs avec de longs-budgets temps fréquentent
quotidiennement. Contrairement aux déplacements a faible vitesse, c’est-a-dire a pied, a vélo ou en
trottinette électrique, avec les moyens de transport rapides, il est difficile pour les individus de se
représenter Pespace qu’ils parcourent en continu, lors de leurs déplacements. Prenons 'exemple du
citadin qui prend le métro pour effectuer sa navette entre son lieu de domicile et son lieu de travail,
tous les deux situés aux deux extrémités de la métropole. Il aura probablement une bonne
connaissance de I’espace qu’il effectue a pied entre son lieu de résidence et le premier arrét de métro
et, pareillement, entre le dernier arrét de métro et son lieu de travail. Pour le reste, il sera sous terre
enfermé dans un des wagons du métro. Il en est de méme pour les automobilistes qui se déplacent

sur I'autoroute, les voyageurs des TGV ou les passagers d’un avion.

Dans sa these de doctorat, Bruna Vendemmia (2015) propose deux maniéres de visualiser
I'espace parcouru ainsi que 'agencement des lieux fréquentés par les actifs avec de longs budgets-
temps quotidiens ™ : une approche cartographique (Figure 7.A) et une approche graphique
(Figure 7.B). Les cartes et graphiques qu’elle propose regroupent les lieux selon leur proximité
géographique, mais aussi selon les modes de transports nécessaires pour s’y rendre, le nombre de
fréquentation par mois ou encore le type d’activités effectuées par I'individu a cet endroit. II est
ainsi possible d’observer, d’un coup d’ceil, 'ensemble des espaces, parfois tres éloignés entre eux,
dans lesquels se déroulent les pratiques de mobilité de ces individus, ainsi que les liens qui existent
entre ces différents espaces. Toutefois, les représentations de Vendemmia appréhendent le temps
seulement a travers les temps de déplacement nécessaires pour passer d’un territoire a un autre,
ainsi que le nombre de fois ou les individus s’y rendent. De la sorte, il n’est pas possible d’observer

la temporalité des lieux et leur enchainement dans la journée.

70 Dans Péchantillon de Bruna Vendemmia sont réunis a la fois des longs pendulaires et des personnes dans des
situations de bi-résidentialité.
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Figure 6. Le réseau aréolaire des actifs avec de longs budgets-temps quotidiens.
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Source : réalisation de I'auteur avec I'aide d’Irene Guim i1 Fornells d’apres Jean Remy, 2000, 2002.

Pourtant, comme nous I’avons dit en introduction de ce chapitre, pour les individus avec
de longs budgets-temps quotidiens, 'organisation dans le temps des lieux a visiter peut s’avérer étre
un défi, en particulier pour ceux qui cumulent plusieurs lieux de travail. Plusieurs fois par semaine,
ils doivent changer d’itinéraires et de modes de transport, et modifier leur routine quotidienne
(Kesselring, 2006 ; Jouffe, 2007). En plus des difficultés détaillées précédemment lorsqu’ils
travaillent en horaires atypiques, pour ceux qui doivent se rendre sur plus d’un lieu de travail dans
une meme journée, une bonne organisation est nécessaire pour coordonner au mieux les agendas
chargés qu'impose cet enchainement des lieux. Des difficultés pour se rendre sur un lieu inconnu,
des retards de train ou des embouteillages sur la route sont autant d’impondérables qu’il faut gérer
tout au long de la journée, pour respecter les horaires de travail d’un salarié ou les heures de rendez-

vous d’un indépendant fixées avec ses clients.

Les formes spatio-temporelles distinguées par Bertrand Montulet (1998, 2005), les
« formes-limites » et les «formes-organisantes» (Figure 8), mettent en évidence cette
complexification de I'agencement des lieux dans 'espace-temps. Les « formes-limites » décriraient
plutdt Pespace-temps de ceux qui se déplacent sur de courtes distances. A Pintérieur de la forme-
limite, I’espace parcouru est restreint et sa représentation est continue pour I'individu. Montulet

ajoute une dimension temporelle a cette forme spatiale qui, pour lui, s’inscrit dans la durée : elle est
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permanente. On peut prendre exemple d’un individu qui est né dans le méme quartier que celui
ou il réside et travaille actuellement. Le périmétre dans lequel il se déplace depuis sa naissance a
relativement peu évolué, en comparaison des actifs avec de longs budgets-temps quotidiens, ce qui

lui permet de bien connaitre 'espace dans lequel il se déplace.

Figure 7. Représentations cartographique et graphique des lieux fréquentés d’un long pendulaire.

A. Représentation cartographique des lieux fréquentés par un long pendulaire (méme individu que la figure B).
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B. Représentation graphique des lieux fréquentés par un long pendulaire (méme individu que la figure B).
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Au contraire, pour ceux qui effectuent quotidiennement de longs déplacements, leurs
pratiques spatiales correspondraient plutot aux « formes-organisantes » décrites par Montulet. La
norme de mobilité rapide et flexible a laquelle accedent de plus en plus d’individus leur a permis de
relier a la fois des lieux séparés par de longues distances et, aussi, d’enchainer divers lieux tout au
long de la journée. Comme les déplacements quotidiens de ces individus qui enchainent des lieux
distants dans Pespace, les formes-organisantes se constituent sur une étendue qui n’est pas
circonscrite dans Pespace autour « de nceuds interconnectés en réseaux dynamiques » comme on le
voit sur I'illustration a gauche sur la Figure 8. Comme le décrit Montulet, ces nceuds s’ajoutent ou
s’effacent selon les opportunités individuelles. En outre, pour parler de la temporalité de ces nceuds,
il utilise un néologisme, 'éphémérité’!. Appliqués aux journées des actifs avec de longs budgets-
temps, ces nceuds pourraient représenter les lieux dans lesquels ils se rendent et qui se succedent
au fil de leurs déplacements. 1ls traversent 'espace de facon intensive, sans nécessairement en avoir

une connaissance fine.

Figure 8. Représentation graphique des formes-limites et des formes-organisantes de Montulet.

Formes-limites Formes-organisantcs

P

5]
L Licu de résidence Mﬁﬂ Licole

— r
AT
gog
588 ;. . =
10 | Lieu de travail 11 |Courses

Source : réalisation de 'auteur avec I'aide d’Irene Guim i Fornells d’apres Montulet, 1998, 2005.

Pour finir, les lieux et leur agencement dans la journée ne sont pas suffisants pour
comprendre 'espace-temps des actifs avec de longs budgets-temps quotidiens. Plusieurs travaux
nous invitent a « considérer que le déplacement ne constitue pas une rupture dans I'espace-temps
du quotidien mais un élément de continuité dans le rapport des individus a ’espace, producteur de

territorialité » (Terrhabmobile 72, 2013, p. 8). De nombreux exemples témoignent de cette

" « Le terme “éphémérité” est un néologisme, il s’appatente a I'instantanéité en ce qu’il met 'accent sur la brieveté et
I’évanescence du temps. Cependant la ou I'instantanéité fait référence a une durée — un espace de temps — aussi court
soit-il, ’éphémérité vise a placer 'accent sur le caractere insaisissable du flux temporel » (Montulet, 2005, p. 146).

72 Derriere cette signature commune, il y a plusieurs chercheurs : Laurent Cailly, Marie-Christine Fourny, Sonia
Chardonnel, Héléne Bailleul, Rodolphe Dodier, Benoit Feildel et Sophie Louargant. Les auteurs sont des géographes
des universités de Tours, Grenoble, Aix-en-Provence et Rennes, spécialistes des questions de mobilité, des pratiques
périurbaines et d’identités spatiales et territoriales. Ce collectif est engagé dans un programme de recherche ANR dirigé
par Martin Vanier, en collaboration avec Romain Lajarge et Marie-Christine Fourny, intitulé : « De I’habitabilité a la
territorialité, et retour : a propos de périurbanités, d’individus et de collectifs en interaction ».
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appropriation de Pespace et du temps par les longs pendulaires lorsqu’ils se déplacent. Certains
emportent avec eux un lecteur MP3, un livre et méme un flacon de désinfectant pour se laver les
mains pendant leur trajet dans les transports en commun (Ravalet ¢f a/, 2015). D’autres profitent
de ce temps de déplacement pour travailler a distance (Laurier, 2004 ; Ohmori et Harata, 2008 ;
Ravalet ¢ al., 2015). De plus, avec les moyens de communications actuels comme le smartphone,
il est également possible d’optimiser le temps de déplacement en regardant en amont les horaires
des transports en commun, d’anticiper les changements entre les différents moyens de transport
ou méme d’échanger des messages écrits avec ses prochains rendez-vous (Adoue, 2016). Le temps

passé a se déplacer n’est donc pas un temps mort de la journée.

Pour appréhender les moments de déplacement, des protocoles d’enquétes se sont
développés ces dernicres années. L’enjeu des méthodes mobiles est de rompre avec les méthodes
classiques, «immobiles et statiques» (Vendemmia, 2015, p. 14), qui approcheraient
insuffisamment” la multiplicité des enjeux du mouvement qu’elles sont censées étudier (Law et
Urry, 2004 ; Biischer et Urry, 2009 ; Buscher, Urry et Witchger, 2010). Si quelques travaux
ethnographiques avaient déja contribué a répondre en partie aux questionnements sur les enjeux
des situations de mobilité, par exemple en suivant les déplacements continus des vendeurs
ambulants a Naples (Schmoll, 2004) ou des individus au cours de leur migration au départ de
I’Afghanistan (Monsutti, 2005), le champ des méthodes mobiles appelle a un développement de
ces expérimentations, notamment en faisant usage des nouvelles technologies pour enquéter sur

les interactions en mouvement.

Plusieurs dispositifs, comme une caméra embarquée, des photographies prises par les
enquétés ou encore des captures d’écrans lors de lutilisation d’'un smartphone facilitent
I'observation des comportements individuels lors des déplacements. Les photos vont permettent
par exemple d’illustrer les manicres de certains de réaliser des taches professionnelles tout en
conduisant (Laurier, 2004 ; Ravalet ez a/., 2015). Avec les enregistrements vidéos, il est possible de
filmer les interactions entre les passagers dans ’habitacle d’un véhicule (Laurier et Lorimer, 2012 ;
Cahour, Licoppe et Créno, 2018 ; Depperman, Laurier et Mondada, 2018). En examinant les
pratiques d’adeptes d’applications mobiles de rencontre sur leur smartphone, plusieurs auteurs
constatent une modification de I'espace-temps de la drague (Rivicre, Licoppe et Morel, 2015 ;
Licoppe, Riviere et Morel, 2016). D’autres chercheurs ont recours a des méthodes plus directes
pour observer par eux-mémes les interactions lors des déplacements. Par exemple, pour

expérimenter réellement les conditions de transports de ces derniers, ils se déplacent avec eux

73 Sinous retenons le terme smartphone pour le reste du manuscrit, la traduction choisie en frangais et parue au journal
officiel est « mobile multifonction » (Légifrance, 2018b).

4 « [Existing methods] deal, for instance, poorly with the fleeting — that which is bere today and gone tomorrow, only to rep-appear again
the day after tomorrow. They deal poorly with the multiple- that which takes different shapes in different places. They deal poorly with the
non-cansal, the chaotic, the complex. And such methods have difficulty dealing with the sensory — that which is subject to vision, sound,
taste, smell ; with the emotional — time-space compressed outbursts of anger, pain, rage, pleasure, desire, or the spiritual ; and the kinaesthetic-
the pleasures and pains which follow the movement and displacement of people, objects, information and ideas » (Law et Utrry, 2004,
p. 403 ; Buscher et Urry, 2009, p. 103).
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(Bissell, 2009 ; Jirén, 2010 ; Vendemmia, 2015). Ces protocoles d’enquétes permettent de

renseigner un peu plus la diversité des vécus lors des déplacements dans I’espace-temps.

Plusieurs travaux ont donc mis en évidence I'intérét de prendre en compte le temps pour
comprendre les modes d’appropriation de I'espace. Le temps permet notamment de mettre en
évidence la complexité des modes d’appropriation de 'espace pour les individus qui effectuent de
longues mobilités quotidiennes. Si, pour certains, cette complexité de I'espace-temps quotidien est
la conséquence d’une plus grande liberté dans ’'agencement des lieux qu’ils fréquentent, pour
d’autres, elle est parfois le résultat de situations tres contraintes. C’est ce que nous allons constater

dans la partie suivante.
III. Contraintes et inégalités de (ou face a) la mobilité

Dans cette troisieme partie, nous verrons que, si la mobilité spatiale est en effet un
phénoméne de plus en plus structurant de la vie quotidienne des individus, des situations
contrastées de contraintes et d’inégalités de (ou face a) la mobilité existent. Apres avoir présenté
les outils conceptuels et les débats autour du role de la mobilité dans nos sociétés contemporaines,
nous présenterons les travaux qui ont été consacrés plus spécifiquement aux actifs pauvres et aux

extrémes navetteurs.
A. Appréhender les inégalités de mobilité : concepts et débats
i) Analyser les aptitudes et les potentiels de mobilité : le concept de motilité

Nous I'avons dit: en tant que capacité a se mouvoir par soi-méme, les potentiels et les
aptitudes a la mobilité apparaissent comme des conditions de la libert¢ de mouvement et d’une
certaine autonomie. C’est en ce sens qu’Eric Le Breton (2005, p. 233) propose en conclusion de
son ouvrage Bouger pour s'en sortir, la création « [d’Jun service public de mobilité » qui pourrait
prendre des formes plurielles : « des stages de formation a la mobilité, des préparations au permis
de conduire adaptées aux populations précarisées, le taxi social, le transport a la demande, les préts

et les locations de véhicules a bas prix. »

Afin d’analyser les mobilités spatiales, le sociologue Vincent Kaufmann (2005) propose de
s’'intéresser non pas seulement aux mouvements effectifs dans espace, mais d’analyser le systeme
d’intentions qui préceédent les mouvements. Cela permet ainsi de distinguer, d’un c6té, les potentiels
et les aptitudes a la mobilité et, de 'autre, les pratiques de mobilité, ou ce que le géographe Fabrice

Ripoll (2015) nomme aussi la mobilité-capacité et la mobilité-déplacement.

Avec le concept de « motilité » susmentionné, Kaufmann propose une maniere d’analyser
les aptitudes et les potentiels de mobilité. Il les regroupe autour de trois thématiques : 'accessibilité,
la compétence et Pappropriation cognitive (Kaufmann, 2005). L’accessibilité correspond aux
« conditions auxquelles il est possible d’utiliser 'offre au sens large ». Les compétences sont les

« savoir-faire acquis permettant de se déplacer et les capacités organisationnelles, comme la maniere
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d’agencer ses activités dans le temps et espace, ou la maniere de les planifier (programmation,
réactivité, etc.) » L’appropriation cognitive est le « sens donné par les acteurs aux possibilités de
mobilité¢ auxquelles ils ont acces ». I’appropriation releve donc de stratégies, de valeurs, de
perceptions et d’habitudes. Cette appropriation se construit notamment par l'intériorisation de
normes et de valeurs (Kaufmann, 2005, p. 126- 127). A partir de ces trois objets, il est alors plus
simple d’analyser les potentiels et les aptitudes de mobilité des individus et ainsi de mieux

comprendre leurs pratiques de mobilité.

Kaufmann et ses co-auteurs (2018) proposent également des indices pour pouvoir
« mesurer » le niveau de motilité d’un individu selon ces trois dimensions’s. Néanmoins, ces indices
ne refletent pas toujours les obstacles que peuvent rencontrer quotidiennement les actifs modestes
qu’ont suivi Yves Jouffe (2007), Sylvie Fol (2009) ou encore Hanja-Niriana Maksim (2011). Lors
de ses entretiens avec les précaires mobiles, Jouffe releve pour sa part les problemes de lecture
rencontrés par ces individus lors de leurs déplacements quotidiens. Pour la plupart, ces outils
méthodologiques semblent plus adaptés a I’étude des grands mobiles qui se déplacent sur de
longues distances, parfois entre plusieurs pays et qui utilisent des moyens de transport avec de forts
potentiels de vitesse comme les LGV ou les avions, plutdt qu’a 'analyse des mobilités des actifs

modestes.

Dans sa thése de doctorat, Yves Jouffe propose quant a lui de discerner les différents
moyens d’actions que peuvent utiliser les individus pour améliorer leurs conditions de mobilité. En
reprenant le vocabulaire utilisé par Michel de Certeau (1980), Jouffe (2007) distingue trois leviers
dont disposent les individus avec peu de ressources pour gérer leur mobilité au quotidien : les
tactiques, les stratégies et les projets. Les tactiques « s’opposent aux stratégies pour désigner I’'action
sans maitrise de Pespace ni du temps de I'action » (Jouffe ez al, 2015, p. 7). Joufte (2010) donne
I'exemple de l'utilisation de la voiture des parents ou des transports en commun pour pouvoir
enchainer les activités quotidiennes. Ensuite, il y a les stratégies qui « changent la maitrise de 'espace,
C’est-a-dire l'accessibilité » (Jouffe ez al, 2015, p. 7). Pour illustrer ces stratégies, il cite les
déménagements qui permettent notamment de résider dans un quartier ou l'accessibilité serait
meilleure. Finalement, les projets « changent la finalité de I'accessibilité. Ici I'acces au local n’est
plus un substitut de 'acces impossible a la ville mais est désiré pour lui-méme » (Joufte ez al., 2015,

p- 7). Suivant leurs tactiques, leurs stratégies ou leurs projets, les individus réalisent des arbitrages,

75 Liste des indices selon la thématique :

- Daccessibilité se décomposait en deux centres d’intéréts :

e Acces contextuels : étre 2 moins de 20 minutes d’une autoroute, étre 2 moins de 20 minutes d’un train
régional, étre a moins de 20 minutes d’un train a grande vitesse et étre a moins de 45 minutes d’un
aéroport ;

e Accés personnels : a un ordinateur portable, a internet et a une voiture ;

- La compétence : nombre de langues parlées, maitrise de I’anglais, capacité a lire une carte et se repérer dans
I’espace, capacité a considérer un déménagement (a plus de 50 kilomeétres du domicile) comme une
opportunité ;

- Lappropriation cognitive : disposition a la migration interrégionale, disposition a la migration internationale,
disposition a la pendularité de longue durée, disposition a la bi-résidentialité, disposition aux voyages fréquents
(Kaufmann, Dubois et Ravalet, 2018).
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a des temporalités différentes, qui vont avoir des conséquences sur leurs pratiques de déplacements

au quotidien.
ii) Controverses autour de la mobilité comme capital

Dans ses travaux, Kaufmann (2005, p. 133) discute I’hypothese selon laquelle la mobilité
pourrait méme constituer un capital, au sens de Pierre Bourdieu : «les résultats de nos analyses
suggerent qu’au méme titre que l'argent renvoie au capital économique, le savoir et sa transmission
au capital culturel, les réseaux de relations au capital social, la mobilité renvoie a la motilité et
constitue un capital. » D’autres auteurs vont dans ce sens en faisant de la mobilité un élément
explicatif de la hiérarchie sociale (Boltanski et Chiapello, 1999 ; Bauman, 2000). C’est également le
cas de Jacques Lévy (2000, p. 160), géographe a l'origine du concept de « capital spatial’® », « mon
point de vue est que la possession d’une compétence de mobilité est une composante, beaucoup
plus qu’une conséquence, d’une position sociale hiérarchiquement inférieure. C’est notamment

parce qu’elles sont peu mobiles que les populations les plus démunies sont démunies. »

La relation positive entre mobilité et position sociale a néanmoins été questionnée par
plusieurs travaux. Par exemple, dans un chapitre sur les inégalités sociales dans la circulation,
Hadrien Dubucs (2014, p. 266) nuance cette relation de cause a effet entre mobilité spatiale et
position sociale des individus. Pour lui, ce lien est caractéristique des travaux publiés dans les années
1990 et 2000 ou « étaient dessinées quelques grandes figures emblématiques des inégalités sociales
d’acces aux mobilités spatiales : les cadres mobiles, appuyant leur ascension professionnelle sur une
expertise des moyens de transport et une capacité a distribuer leurs activités entre des lieux distants,
versus les actifs peu qualifiés dont I'espace des possibles professionnels et sociaux est restreint a
I’échelle locale, pouvant conduire a une forme “d’insularité des travailleurs pauvres” » (Le Breton,
2004). Dans ce chapitre, Dubucs cite quelques publications comme Les fourmis d’Europe et Les
nonveanx cosmopolitismes d’Alain Tarrius (1992, 2000) ou bien Enclaves nomades d’ Arnaud Le Marchand
(2011) qui ont permis de relacher le déterminisme entre forte mobilité spatiale et classes sociales.
De la méme fagon, les précaires mobiles interviewés par Yves Jouffe (2007) ne jouissent pas de

positions sociales dominantes.

Par ailleurs, en utilisant le terme de capital de mobilité dans ses publications (Kaufmann,
2004, 2005 ; Kaufmann et Jemelin, 2004 ; Kaufmann, Bergman et Joye, 2004), Vincent Kaufmann
positionne la motilité comme un moyen de capitaliser les expériences passées dans le temps. Deux
arguments sont avancés dans le sens d’une accumulation de ce capital de mobilité. Le premier, c’est
que les indices utilisés par Kaufmann et ses co-auteurs pour mesurer la motilité des individus sont

pour certains des déclinaisons des états du capital culturel”” dont apprentissage se fait tout au long

76 Le capital spatial est défini comme « I'ensemble des ressoutces, accumulées par un acteur, lui permettant de tirer
avantage, en fonction de sa stratégie, de 'usage de la dimension spatiale de la société » (Lévy et Lussault, 2003, p. 124).
77 Bourdieu distingue trois états du capital culturel : 'état incorporé, I’état objectivé et I’état institutionnalisé. Il montre
notamment comment I’accumulation du capital culturel permet aux individus de prétendre a des positions sociales plus
élevés que s’ils en étaient dépourvus (Bourdieu, 1979b, 1979a).
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de la vie : « le nombre de langues parlées », « la maitrise de I’anglais » ou « la capacité a lire une carte
et se repérer dans I’espace » (Ravalet ez a/., 2015 ; Ripoll, 2015 ; Kaufmann, Dubois et Ravalet, 2018).
Deuxiemement, les indices eux-mémes sont cumulables entre eux. En effet, apres avoir sélectionné
leurs indices, les auteurs vont ensuite, par l'intermédiaire de plusieurs méthodes statistiques?s,
classifier les individus selon leur motilité, a partir des scores obtenus avec ces indices. De la sorte,
suivant leur niveau d’accessibilité, de compétences et d’appropriation cognitive, les individus auront

plus ou moins les capacités pour se déplacer selon leur étape du parcours de vie.

Au contraire, certains affirment que méme « en étant mobiles, les individus ne capitalisent
pas : ils se soumettent a ces injonctions [de mobilité] et, grand paradoxe, dans la grande majorité
des cas, ils restent a la place sociale, économique et spatiale qui étaient la leur » (Botja ez al., 2012,
p- 3). Selon les conditions dans lesquelles se déroulent ces mobilités, elles peuvent méme aggraver
la situation des individus, par exemple en créant des ruptures avec les réseaux de proximité (Vignal,
2005b ; Venet, 2016). Apres avoir enquété le devenir des enfants des classes ouvrieres rurales a
Foulange dans le dijonnais, Nicolas Renahy propose la notion de capital d’autochtonie pour
rassembler «’ensemble des ressources que procure I'appartenance a des réseaux de relations
localisés » (Renahy, 2010, p. 9). Ainsi, se déplacer vers des territoires lointains, c’est aussi synonyme

d’éloignement des ressources locales sur lesquels les individus peuvent compter au quotidien.
iii) Norme de mobilité ou injonction a étre mobile ?

Massot et Orfeuil avancent I'idée que « nous sommes ici a la fin d’un processus a 'ceuvre
depuis cinquante ans, ou les différentes populations ont eu progressivement et successivement
acces a la norme de la mobilité rapide, flexible et ont intégré cette norme pour mettre en ceuvre
leur projet social » (Massot et Orfeuil, 2005, p. 93). Au rythme de 'amélioration des réseaux et des
services de transport et de leur démocratisation, de plus en plus d’individus ont pu accéder a de
forts potentiels de vitesse pour se déplacer et ainsi les utiliser pour réaliser leur projet de vie, par

exemple I'achat d’un logement dans le périurbain (Berger, 2004; Rougé, 2005).

Selon Orfeuil (2015, p. 36), on observe une « augmentation du niveau de pratique de la
mobilité que la société considére comme normale et susceptible d’étre demandée aux individus. »
Ce niveau de mobilité demandée aux individus peut par exemple prendre la forme d’un seuil de
distance ou d’un temps de transport quotidien sous lequel une offre d’emploi ne peut étre refusée
par un demandeur d’emploi. C’est ce que Cécile Féré (2013, p. 11) souligne dans un article : « un
devoir de mobilité a été institutionnalisé par la loi n°2008-758 relative aux droits et aux devoirs des
demandeurs d’emploj, a travers la notion d’offre valable d’emploi”™ (“si le lieu de travail est distant
du domicile d’au plus 30 km ou une heure en transport en commun”). » Cette mobilité demandée

aux individus peut aussi prendre la forme d’une mobilité résidentielle. C’est ce qu’a constaté Cécile

8 Les auteurs réalisent d’abord une analyse factorielle sur les différents variables, plus précisément une analyse en
composantes principales (ACP), puis la méthode de Ward pour obtenir une classification hiérarchique des profils de
motilité (Kaufmann, Dubois et Ravalet, 2018).

7 Nous avons déja décrit ces offres valables d’emploi en introduction.

58



Vignal (2003) dans sa these de doctorat en suivant les salariés lors d’une restructuration industrielle
de Laon a Sens. S’ils souhaitaient conserver leur emploi, les salariés de I'entreprise devaient alors

déménager a proximité du nouveau sites?.

La norme sociale de mobilité témoigne des attentes de la société vis-a-vis de la mobilité.
Pour certains, elle est « un facteur clé d’insertion sociale et de développement économique » ainsi
qu’une ressource pour trouver un emploi (Laboratoire de la Mobilité Inclusive, 2017). L’absence
de mobilité peut donc étre considérée comme un frein a 'emploi dans un contexte ou « 20 % des

personnes en age de travailler rencontrent des difficultés de mobilité. »

Dans un rapport de I'Inspection générale des finances (IGF) qui relaie les travaux
d’économistes, ces derniers estiment par exemple que 2,5 points du chomage pourraient étre
résorbés soit par une plus grande mobilité géographique des actifs, soit par une meilleure
adéquation géographique entre les offres d’emploi et les demandeurs d’emploi. Toutefois, ce chiffre
est a interpréter avec prudence car, comme le notent les auteurs du rapport, d’une part cette
estimation résulte « d’un certain nombre de choix de modélisation qui ont été fait pour représenter
le fonctionnement de 'économie. D’autre part, le modele utilisé ne prend pas en considération le
fait que les compétences des demandeurs d’emploi résidant dans un territoire ne correspondent
pas nécessairement aux emplois qu’ils pourraient pourvoir dans un autre territoire » (Ientile ez af,

2016, p. 9).

D’autres vertus vont également étre prétées a la mobilité résidentielle, comme celle de
remédier a la ségrégation spatiale des populations pauvres. Les publications scientifiques sur les
effets de quartier, notion importée des Etats-Unis, pointent I'aspect négatif du regroupement dans
I'espace de certaines populations avec « ’hypothéese selon laquelle la concentration des ménages
pauvres dans des quartiers isolés spatialement et socialement du reste de la société urbaine a pour
effet de redoubler les conséquences de la pauvreté » (Fol, 2009, p. 76). En France, Sylvie Tissot qui
interroge cette spatialisation des problémes sociaux constate que « les quartiers sensibles » vont
progressivement devenir une catégorie d’action publique a la suite de travaux sociologiques sur les
«cités » et les questions d’exclusion sociale liées a ces territoires (Dubet et Lapeyronnie, 1992 ;
Paugam, 1996 ; Tissot et Poupeau, 2005 ; Tissot, 2007). Par le moyen de mobilités résidentielles, il

serait donc possible de promouvoir la mixité sociale dans ces quartiers populaires.

C’est dans ce sens que sont lancés de nombreux projets de démolition et de reconstruction
dans ces quartiers. Comme le remarque Fabien Desage (2014, p. 3), cette mobilité est mise en ceuvre
de diverses facons et, parfois, de maniere assez violente, selon les groupes sociaux concernés : « il
y a loin de I'incitation douce a la mobilité des “classes moyennes” (dont la venue dans les quartiers
populaires est encouragée, notamment par des interventions sur le marché immobilier privé et sur
les prix), jusqu’aux formes beaucoup plus contraignantes, qui visent des ménages modestes dont
I'immeuble est démoli et qui subissent cette décision. » Par ailleurs, quelques années apres le

lancement du Programme National de Rénovation Urbaine en 2003, Christine Lelévrier (2008,

80 Une distance d’environ 200 kilometres sépare ces deux villes francaises.
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2009, 2010) qui observe les parcours résidentiels d’habitants de ces quartiers populaires constate

que, si les ménages avec le plus de revenus ont pu effectivement s’installer dans de nouveaux

quartiers, les plus vulnérables sont souvent restés dans le méme quartier sans que ne soit observée

Parrivée d’une classe moyenne dans le voisinage, comme cela était prévu au départ de ces
V! g6

démolitions.

Des lors, certains s’interrogent sur 'injonction que peuvent représenter ces différentes
formes de mobilité pour les individus et leur ménage (Vignal, 2005a ; Fol, 2010a ; Nogues, 2015 ;
Ripoll, 2015 ; Fol et Gallez, 2017). En effet, pour les chomeurs qui n’ont pas acces aux ressources
pour se déplacer, les déplacements sur un lieu de travail éloigné peuvent étre a 'origine d’une forte
complication des routines quotidiennes et parfois d’une rupture avec leurs réseaux de proximité.
De méme, les injonctions a la mobilité résidentielle de salariés lors de la relocalisation des moyens
de production ou de la destruction d’immeubles dans le cadre d’une politique de rénovation urbaine

peuvent avoir des répercussions importantes sur le bien-étre des ménages qui doivent se déplacer.

Pour Marie-Hélene Bacqué et Sylvie Fol (2007, p. 92), « en opérant un glissement du droit
a la mobilité a I'injonction a étre mobile, le discours dominant, a la fois académique, politique et
médiatique, interdit de s’interroger sur les possibles ressources de 'immobilité autant que les cotts
de la mobilité. » Si la capacité a se déplacer apparait souvent comme une nécessité pour s’insérer
socialement dans des espaces urbains caractérisés par la dispersion des lieux d’activités et des zones
résidentielles, I'injonction a se déplacer peut au contraire étre vectrice d’une dégradation des
conditions de l'intégration sociale. C’est pour cela que certains chercheurs plaident en faveur d’un
droit a 'immobilité (Ascher, 20006 ; Ripoll, 2015). Pour Fabrice Ripoll (2015, p. 186), « pour pouvoir
choisir entre bouger et ne pas bouger, il faut pouvoir choisir la localisation de ses pratiques de facon

autonome. »

Ces questionnements autour de I'existence d’un capital de mobilité ou d’une norme de
mobilité, qui pourrait prendre la forme d’une injonction a la mobilité, font encore 'objet de débats,
parfois idéologiques, dans la littérature scientifique. Pour affiner la compréhension des enjeux des
possibles injonctions faites aux individus pour étre mobiles, nous analyserons dans les deux
prochaines parties de ce chapitre, les travaux publiés sur deux populations souvent étudiées : les

ménages et les actifs modestes, puis les « extrémes navetteurs ».
B. Mobilités quotidienne et résidentielle des ménages et des actifs modestes
i) Une mobilité quotidienne contrainte et une moindre accessibilité aux ressources

Comme le note Emre Korsu (2010, p. 114- 115), la liste des « handicaps » que cumulent
quotidiennement les plus pauvres pour pouvoir se déplacer est particulicrement longue : « pas de
permis de conduire, et peu d’espoir de le passer un jour (par manque d’argent et de confiance en
sol), pas de voiture ou alors une voiture en mauvais état, pas en régle et que ’'on doit de toute fagon

utiliser avec parcimonie, puisque 'on n’a ni de quoi payer le carburant, ni 'entretien, pas
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d’abonnement aux transports, car c’est hors de prix pour ces budgets-1a, pas ou peu d’informations
bl bl

sur les tarifs sociaux ou alors un découragement devant la bureaucratie par laquelle il faut passer

pour les obtenir, domicile dans des endroits ou les transports en commun sont sous-performants,

etc. » I’auteur conclut que « dans ces conditions, la mobilité devient une épreuve au quotidien. »

Dans plusieurs métropoles des Ftats-Unis d’Amérique, les contraintes des actifs pauvres
dans l'acces a Pemploi ont d’abord été mises sur le compte de I'inadéquation spatiale entre les lieux
de résidence et de travail de certaines populations. A la suite des nombreuses études sur la
ségrégation spatiale aux Ftats-Unis (Hoover, 1941 ; Duncan et Duncan, 1955), John F. Kain (1968)
fait Phypothese que le « spatial mismatch » des Afro-Américainst!, dont les lieux d’habitation sont
concentrés dans le centre-ville et, a 'inverse, les emplois potentiels éparpillés dans les banlieues des
métropoles américaines de Chicago et de Détroit, est la principale raison de leur fort taux de
chomage. Si quelques publications postérieures ont nuancé la relation de causalité entre le fort taux
de chomage de cette population et les distances qui séparent leurs lieux de résidence et de travail
potentiels, notamment en questionnant le réle du racisme (Leonard, 1985 ; Ellwood, 1986)82, cette
thématique de recherche a permis de montrer, dans des contextes tres différents, que les actifs
modestes sont souvent les plus touchés par I’éloignement spatial ou la faible accessibilité des zones
d’emploi potentiels (Fieldhouse, 1999 ; Wenglenski, 2003 ; Ellis, Wright et Parks, 2004 ; Gobillon
et Selod, 2008 ; Chevalier, 2014 ; Fan, Allen et Sun, 2014).

En général, les populations concernées par le « spatial mismatch » sont aussi celles qui ne
profitent pas des potentiels de vitesse décrits précédemment. Apres avoir testé plusieurs
métropoles américaines, Taylor et Ong (1995) ont montré que la plus grande utilisation des
transports en commun par les Noirs américain a pour conséquence des budgets-temps supérieurs
aux populations hispaniques ou blanches, alors que les distances des déplacements domicile-travail
de ces dernicres sont plus longues. Mais la vitesse moyenne des transports collectifs n’est pas le
seul facteur explicatif de cette moindre vitesse de déplacement de certaines populations. En dehors
du contexte nord-américain, de nombreuses publications témoignent de I'inégale accessibilité des
plus modestes pour se rendre rapidement sur certaines aménités urbaines en transports en commun
(Wixey et Jones, 2005; Caubel, 2006; Martens et Di Ciommo, 2017; Pereira et al., 2017). Les
individus passent donc du temps a se rendre jusqu’aux infrastructures de transport, a attendre le
prochain métro, tramway ou bus, puis a effectuer a pied les derniers meétres, kilomeétres parfois, qui
les séparent de leur destination. Ainsi, pour les actifs modestes, souvent captifs des transports en

commun, il est souvent plus difficile de se déplacer sur les lieux ou ils souhaitent se rendre.

81 Nous reprenons les terminologies utilisées dans les travaux originaux. En France, de telles catégories statistiques
n’existent pas.

82 Dans un travail de recensement sur les publications qui ont soit abondé dans le sens de ’hypothése du « spatial
mismateh », soit critiqué celle-ci, John F. Kain cite deux extraits de ceux qui questionnent le réle de la couleur de peau
dans le fort taux de chémage de la communauté afro-américaine. Pour Ellwood, « race, not space remains the ey explanatory
variable » (Kain, 1992, p. 375) et Leonard en arrive a la méme conclusion, « #he problem isn’t space, it’s race » (Kain, 1992,
p. 376).
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Malgré la démocratisation de la voiture au cours de ces soixante-dix derni¢res années dans
la plupart des pays occidentaux, des inégalités persistent dans I'acceés a I'automobile et a son
utilisation. En 2008, en France, parmi les ménages du 1 décile des revenus, 45 % des ménages ne
possédaient pas de voiture et seuls 60 % des adultes avaient le permis de conduire, soit 25 points
de moins que 'ensemble de la population (Orfeuil, 2015). Du fait d’un taux de motorisation plus
faible, en France et en Espagne, les individus les plus modestes ne profitent que partiellement du
mode¢le urbain développé autour du véhicule privé (Sanz, 1996 ; Cebollada i Frontera, 2003 ; Matas,
Raymond et Roig, 2010). Pour aborder cette exclusion du modele urbain dominant, Gabriel Dupuy
(1999) va plus loin que la notion de «dépendance automobile » proposée par Newman et
Kenworthy (1989). Pour lui, la dépendance automobile doit se penser comme une spirale de la
dépendance qui s’élargit a mesure que les individus s’approprient 'automobile et son systéme, avec

pour conséquence un préjudice subi de plus en plus important pour ceux qui ne sont pas motorisés.

Dupuy distingue trois effets qui participent a 'adhésion au systeme automobile et a son
développement®. Il y a d’abord un effet de club a 'obtention du permis de conduire ; ensuite, un
effet de parc quand les individus font I'acquisition d’une ou plusieurs automobile(s) ; puis,
finalement, un effet de réseau lorsqu’ils utilisent leur(s) automobile(s) sur le réseau routier (Dupuy
et Gallez, 2018). Plus il y a d’automobilistes, plus les effets de la spirale sont importants. Avec I'effet
de club, ils peuvent faire pression ensemble sur les politiques de régulation. L’effet de parc joue sur
l'accroissement de loffre d’équipements et de services 8 puisque l'augmentation du nombre
d’automobilistes augmente la demande en équipements et en services. Enfin, Peffet de réseau peut
se résumer par une augmentation de la circulation a mesure que le nombre d’automobilistes
augmente, ce qui pousse a accroitre et a diversifier le réseau routier. En retour, ce nouveau réseau
facilite la circulation des automobilistes qui saisissent cet avantage pour se déplacer plus facilement
et rouler davantage (Gallez, 2018b). Mécaniquement, la dépendance automobile augmente et la

difficulté de se déplacer sans voiture s’accroit avec elle.

Dans certains contextes, la spirale de la dépendance automobile est si avancée qu’il est tres
compliqué de ne pas se déplacer autrement qu’en voiture, méme pour ceux dont les moyens
économiques sont tres limités. Aux Etats-Unis, en 2003, 71,8 % des actifs modestes conduisaient
un véhicule pour aller travailler et 8,8 % faisaient du covoiturage (Puentes et Roberto, 2008).
Autrement dit, quatre actifs modestes sur cinq prenaient une automobile pour aller travailler. Dans
un systeme ou I’étalement urbain et la dispersion des activités sont tres forts, il est particulierement
difficile de se passer de la voiture pour étre intégré socialement. Et, pour les plus modestes, cette

nécessité d’avoir une voiture a un cout relatif beaucoup plus important que pour le reste de la

83 Dans l'interview réalisée par Caroline Gallez pour la tevue scientifique Flux, Gabriel Dupuy remarque que les
différentes politiques publiques actuelles et a venir ont et auront peu d’emprises sur ce processus : « 'analyse de la
spirale de la dépendance m’a convaincu qu’il est impossible de P'arréter. On I’a laissée tourner pendant un siccle et au
point ou I'on en est aujourd’hui, on ne la déroulera pas en arricre. J’en suis absolument certain. [...] Au fond, je crois
que automobilisation a peu pres complete de la société est inéluctable » (Dupuy et Gallez, 2018, p. 5).

84 I ’offre d’équipements et de services comprend les concessionnaires, les services d’entretien et de réparation, les
accessoires automobiles, etc.
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population (Puentes et Roberto, 2008 ; Orfeuil, 2015). Les entretiens de Sylvie Fol avec des
ménages pauvres américains, anglais et frangais illustrent aussi les situations de stress et de galére
rencontrées par ceux qui n’ont pas assez d’argent pour faire le plein ou réparer leur voiture quand
celle-ci tombe en panne (Fol, 2009). Ainsi, en plus de la précarité énergétique vécue par les plus
pauvres au sein de leur logement (Cacciari, 2017), les dépenses liées au déplacement pesent lourd

dans le budget des ménages modestes (Saujot, 2012 ; Jouffe et Massot, 2013).

Ceux qui n’ont pas les moyens de s’offrir un véhicule trouvent parfois des solutions pour
se déplacer avec une voiture. Aux Etats-Unis, Puentes et Roberto (2008) constatent que 31,5 %
des actifs modestes dont le ménage n’a pas de voiture en conduisent une pour se rendre au travail.
Si Penquéte utiliséedS par les auteurs ne permet pas de savoir a qui ces actifs empruntent leur
véhicule, d’autres travaux se sont intéressés aux pratiques de mobilité des ménages non motorisés.
Pour accéder a automobilité, les actifs modestes font appel a leurs réseaux de proximité et
notamment aux membres de leur entourage (Coutard, Dupuy et Fol, 2002). Les enquétes de
mobilité permettent d’affiner I'analyse des pratiques de mobilité de ceux qui ne posseédent pas de
voiture. Avec TEGT de 2001, Benjamin Motte-Baumvol (2007) observe que cette entraide se fait
seulement pour certains motifs de déplacements et au moins une fois par semaine. Le reste du
temps, les personnes modestes sans véhicule privé se déplacent a pied ou en transports en commun

sur de courtes distances.

Cette inégale appropriation des potentiels de vitesse a des conséquences sur les pratiques
de mobilité des ménages modestes. Alors que plusieurs travaux montrent que le nombre moyen de
déplacements quotidiens n’est pas tres différent selon le revenu du ménage (Paulo, 2007 ; Orfeuil,
2015), c’est plutot la distance parcourue qui varie entre les groupes sociaux. Avec les données de
PENTD, Ortfeuil (2015) montre a échelle du territoire francais que les individus vivant dans un
ménage modeste parcourent souvent des distances plus courtes au quotidien. En 2008, la distance
quotidienne moyenne est de 15,4 kilometres pour les personnes du premier décile, de
18,6 kilometres pour celles du premier quartile et de 24,8 kilomeétres pour I'ensemble de la

population.

Si cette concentration spatiale des déplacements quotidiens des individus modestes est
parfois analysée comme « une assignation aux territoires du proche » et que la mobilité est présentée
comme un moyen d’échapper a «I'insularité » dans laquelle se trouvent les populations pauvres
(Le Breton, 20028, 2005), une autre lecture des pratiques de mobilités quotidiennes des actifs

modestes est possible.

Nous P'avons vu, certains travaux s’intéressent au capital d’autochtonie (Renahy, 2010) ou,
plus généralement, aux ressources locales qui sont mobilisées par les personnes aux revenus

modestes pour s’intégrer socialement. Plusieurs publications témoignent également de la solidarité

8 Dictionnaire des codes de 'enquéte sur le revenu et les emplois du temps (« Survey of Income and Program Participation »)
disponible ici :
https://www.census.gov/programs-surveys/sipp/tech-documentation/data-dictionaries.html
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et de Pentraide des réseaux de proximité auxquelles on recourt les populations pauvres pour se
débrouiller au quotidien (Schwartz, 1990 ; Lepoutre, 1997 ; Marli¢re, 2008). Parfois, ces réseaux de
proximité peuvent faciliter 'insertion professionnelle des populations pauvres en leur permettant
par exemple d’accéder a un marché de 'emploi local (Fol, 2009, 2010b). De cette manicere, la
« dépendance locale » des individus qui n’ont pas acces aux potentiels de vitesse leur offre une
possibilité de mener une vie en dépit des préjudices qui découlent de la « dépendance automobile »
(Coutard, Dupuy et Fol, 2002).

Pour de nombreux ménages, ces aptitudes de mobilité vont aussi conditionner la
localisation de leur logement. Benjamin Motte-Baumvol (2007) montre notamment que certains
ménages non motorisés anticipent cette dépendance locale en amont du choix résidentiel en évitant
les communes qui ne sont pas bien équipées en commerces et en services. A linverse, lorsqu’ils
ont acces aux potentiels de vitesse, certains ménages modestes font le choix de s’éloigner des lieux
ou se situent leurs activités quotidiennes afin de déménager vers une commune plus riche que celle
ou ils résidaient auparavant. Ainsi, selon Sandrine Wenglenski et Emre Korsu (2013), pour les
ouvriers, 'augmentation des distances domicile-travail est souvent le « prix a payer » pour bénéficier

d’une « mobilité résidentielle ascendante ».
ii) Un champ des possibles restreint en matiére de mobilité résidentielle

Pour changer de logement, les ménages modestes disposent de ressources économiques qui
limitent de facon importante leur champ des possibles. Souvent, ils disposent donc d’une faible
marge de manceuvre pour arbitrer entre les caractéristiques matérielles, la localisation et le statut

d’occupation du logement ou ils vont résider.

Selon I’étape du parcours de vie, les raisons des mobilités résidentielles et leur intensité vont
évoluer et, pour tous les groupes sociaux, I’age est la variable qui a le plus fort impact sur les
mobilités résidentielles (Lopez Gay, 2004 ; Debrand et Taffin, 2005). En effet, ce sont les jeunes
adultes qui ont les probabilités les plus fortes de changer de résidence, car ce sont eux qui
expérimentent de nombreuses situations a lorigine d’un déménagement : décohabitation de chez
leurs parents, passage d’'un ménage unipersonnel (ou partagé pour ceux qui font de la colocation)
a un ménage a deux lors de la mise en couple avec leur premier partenaire, déménagement lors de
leur entrée en activité, etc. (Courgeau et Lelievre, 2004 ; De Groot, Mulder et Manting, 2011 ;

Haran, Garnier et Baccaini, 2019).

Ensuite, au cours de la vie, les motifs de déménagements vont changer (Clark et Onaka,
1983 ; Mulder, 1993 ; Clark et Dieleman, 1996 ; Mulder et Hooimeijer, 1999 ; Clapham, Clark et
Gibb, 2012). En plus des événements démographiques (naissances, mariages, divorces, etc.), les
changements professionnels vont aussi influer sur la modification du lieu de résidence. La perte
d’un emploi, une mutation, une délocalisation des moyens de production, un changement
d’entreprise, etc. sont autant d’événements qui peuvent aboutir a un changement de logement afin

d’adapter la localisation résidentielle a celle du nouveau lieu de travail (Debrand et Taffin, 20006).
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En France, ces changements professionnels sont responsables d’un tiers des mobilités résidentielles
(Baccaini, 1992) et les évolutions professionnelles ont souvent pour conséquences des mobilités
résidentielles plus grandes en distances que pour les autres motifs de déménagement (Minodier,
2006 ; Authier ez al., 2010).

Cependant, les enquétes statistiques montrent que ce sont souvent les plus diplomés et les
professions avec les revenus les plus élevés qui effectuent les plus longues distances lorsqu’ils
déménagent (Gobillon, 2001 ; Bonvalet et Brun, 2002 ; Haran, Garnier et Baccaini, 2019). Nous
I'avons vu, pour les actifs modestes, il est difficile de s’adapter a une rupture avec leurs ressources
locales. Lorsqu’elle observe les parcours résidentiels des employés d’une entreprise qui délocalise
de Laon a Sens, Cécile Vignal (2003, 2005a) montre par exemple que ce sont souvent les
professions les plus élevées dans la hiérarchie sociale comme les techniciens, les cadres et les
ouvriers qualifiés qui acceptent la mutation, notamment dans 'objectif d’une poursuite ascendante
de leur trajectoire professionnelle. Pour la plupart des salariés, la rupture totale ou partielle avec
leurs ressources et leur entourage est difficile a vivre, au point que, méme ceux qui avaient accepté
au départ la mutation finissent par y renoncer (Vignal, 2005b). Selon la localisation du prochain
logement, la mobilité résidentielle peut donc représenter une rupture susceptible de mettre en

difficulté les actifs modestes et leur ménage.

L’intensité des changements résidentiels des ménages modestes varie aussi selon le pays de
résidence. En citant les travaux de Briggs (2004), Fischer (2003) et Federman e a/ (1996), Sylvie
Fol (2009) montre que les ménages pauvres américains sont plus mobiles que le reste de la
population. L’une des raisons qui expliquent les nombreuses mobilités de cette population est leur
statut d’occupation. En comparaison des ménages plus aisés, les ménages modestes américains
résident plus souvent que les autres dans des logements en location (Joint Center for Housing
Studies of Harvard University, 2017). De plus, aux Etats-Unis, 'accés 2 la propriété n’est pas une
garantie contre la vulnérabilité résidentielle pour les ménages modestes. C’est ce qu’ont illustré les
expropriations postérieures a la crise des subprimes ou des milliers de ménages américains se sont
fait expulser du logement dont ils étaient propriétaires (United States Government Accountability
Office, 2011).

La crise économique qui commence en 2008 en Espagne a également eu un impact
important sur les comportements résidentiels des ménages espagnols. Dans un pays ou la part de
ménages propriétaires est élevée, entre 2007 et 2018, leur nombre a diminué, passant de 80,6 a
76,3 % (Burostat, 20192). Comme aux Etats-Unis, I'Espagne a elle aussi connu des vagues
d’expulsions de ménages qui avaient pu accéder a la propriété par I'intermédiaire d’un crédits?. C’est
ce que constatent Aaron Gutiérrez et Xavier Delclos (2016) dans leur publication réalisée a partir
de la collecte de la liste d’annonces publiées sur internet de logements possédés par des banques.
En effet, apres avoir exproprié de leurs logements les propriétaires pour cause de défaut de

paiement de leurs crédits bancaires dans les villes de Tarragone et de Terrassa en Catalogne, les

87 En 2007, 32 % des ménages en Espagne étaient propriétaires avec un prét en cours (Eurostat, 2015).
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banques publiaient les annonces de ces logements désormais vacants sur leurs sites web. L’analyse
spatiale de la localisation de ces logements a mis en évidence que ces expulsions se sont concentrées

principalement dans les quartiers pauvres des deux villes, ou est regroupée la population immigrée.

Par ailleurs, depuis cette crise économique, les ménages espagnols ont de plus en plus
souvent recours a la location dans leur parcours résidentiel, ce qui n’était pas le cas auparavant
(Modenes et Lopez-Colas, 2014 ; Azevedo, Lopez-Colas et Modenes, 2019). En P'absence d’un
stock de logements sociaux suffisants, la location dans le parc privé est souvent 'unique alternative
a la propriété pour les ménages modestes (Pareja Eastaway et San Martin Varo, 2002 ; Pareja-
Eastaway et Sanchez-Martinez, 2017 ; Pittini ez a/, 2017). Pour Juan Antonio Mddenes (2019b,
2019a), cet accroissement des ménages locataires, en particulier dans les grandes villes et chez les

jeunes, est révélateur de la précarité résidentielle des ménages espagnols.

En plus des changements de comportements résidentiels en faveur de la location, une
augmentation des pratiques de cohabitation est constatée en Espagne chez les jeunes générations.
Dans son travail de mémoire de master, Joana Pages Mas (2015) remarque qu’entre le recensement
espagnol de 2001 etde 2011, il y a une forte augmentation des colocations dans la ville de Barcelone,
en particulier chez les 30-34 ans. Pour elle, cela témoigne des difficultés d’émancipation des jeunes,
notamment pour ceux qui ne sont pas nés dans la ville ou ils résident. Les autres ont quant a eux
la possibilité de rester chez leurs parents. Cela reflete une tendance plus générale a un allongement
des transitions de décohabitation des jeunes adultes en France et en Espagne. En effet, les jeunes
de ces deux pays rencontrent de nombreuses difficultés a étre a la fois indépendants
économiquement et a partir définitivement du logement de leurs parents (Laferrere, 2005 ;
Serracant, 2015).

En France, Sylvie Fol (2009) note que I'intensité des mobilités résidentielles des ménages
modestes est en général plus faible que le reste de la population. Plusieurs facteurs peuvent
expliquer cette relative stabilité des parcours résidentiels des ménages modestes en France. D’abord,
en comparaison des Etats-Unis ou de I’Espagnes® qui disposent de peu de logements sociaux, Fol
(2009) remarque que le parc de logements sociaux en France joue le « role d’amortisseur de la
mobilité » en atténuant 'intensité des mobilités résidentielles pour les ménages modestes qui y ont

acces.

Cette faible mobilité¢ résidentielle dans les logements sociaux est relativement récente
puisque, dans les années 1970, les locataires du parc social étaient au contraire plus mobiles que
ceux du parc privé (Fijalkow, 2011). Pour Fijalkow (2011, p. 80), cela « témoigne d’une certaine
frilosité des ménages a I’égard du marché, malgré les encouragements de PEtat » et « refléte aussi la
paupérisation des locataires du secteur », puisqu’auparavant ce type de logement n’était qu'une
étape provisoire dans la trajectoire résidentielle des classes moyennes. Désormais, une grande partie

de la population qui réside dans les logements sociaux y reste bloquée par défaut.

8 Pour rappel, en 2016, la part de logement sociaux sur 'ensemble du stock résidentiel disponible était d’environ 2,5 %
en Espagne alors qu'il était de 17 % en France (Pittini e/ /., 2017).
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Des travaux sur les quartiers prioritaires de la politique de la ville, zones résidentielles ou
sont fortement représentées les locataires du parc social, expliquent cette paupérisation des
habitants des logements sociaux. Un rapport du Commissariat général a ’égalité des territoires
(2018) met notamment en évidence un roulement ou seuls les ménages les plus aisées parviennent
a déménager de ces quartiers, remplacés par des ménages plus modestes. Et, pour les ménages
modestes qui parviennent a changer de domicile, une grande partie va trouver un logement dans
un autre quartier prioritaire. Christine Lelévrier (2008, 2009, 2010) fait le méme constat dans
différentes publications ou elle observe les trajectoires résidentielles des habitants des quartiers
reconstruits lors du Programme National de Rénovation Urbaine lancé en 2003. Les relogements
se font surtout a proximité des quartiers habités précédemment avec des phénomeénes de « re-

concentration » en particulier chez les ménages les plus fragiles.

Christine Lelévrier remarque également qu’en plus du critére économique, ce sont souvent
les ménages les plus petits tels que les personnes seules, les couples sans enfant ou les familles avec
un ou deux enfants qui sont relogés dans d’autres quartiers. Pour elle, cela s’explique par un effet
de structure du parc de logements sociaux qui comprend un nombre plus important de logements
avec des petites surfaces, ou la rotation est plus importante que les logements qui abritent les
familles nombreuses. Ainsi, selon leurs revenus et leur composition, tous les ménages ne disposent
pas des mémes chances pour déménager dans le quartier qu’ils souhaitent et, faute de mieux, ils

restent plusieurs années dans leur logement social.

Pour les ménages modestes, le logement social est un bien qui permet de stabiliser des
parcours résidentiels parfois tres précaires que connaissent les populations les plus vulnérables dans
les locations privées. Comme le décrit Lelévrier (2009, p. 2), «I'acces a la ZUS a constitué la
véritable amélioration de leur parcours [...], cet acces a la ZUS vient apres une succession de
logements privés chers, petits et inconfortables. Les ménages fragilisés de ce type ont connu des
trajectoires de “souffrance”, cumulant précarité économique et isolement. » Pareillement, Yves
Jouffe (2010, p. 146) note pour les précaires mobiles que « disposer d’un logement a soi, c’est-a-
dire un logement autonome et décent, serait nécessaire a la réalisation des stratégies indispensables
a la poursuite de projets personnels, notamment des projets professionnels qui justifient une
mobilité tres flexible dans le cas des travailleurs intérimaires. » I’accés a un logement qui
correspond 2 la taille et a la composition du ménage est donc la premicre étape de I'intégration

sociale des ménages modestes et précaires.

Une autre raison qui explique la plus faible mobilité résidentielle des ménages modestes
francais est qu'une partie de ces populations a pu accéder a la propriété sur le marché privé. Dans
un pays qui est devenu majoritairement propriétaires depuis les années 1980 (Bonvalet, 1998a ;
Lambert, 2012), tendance qui s’est d’ailleurs poursuivie apres la crise des subprimes observée aux
Etats-Unis, puisqu’entre 2007 et 2018, leur part est passée de de 60,5 a 65,1 % (Eurostat, 2019a), il
existe cependant des différences importantes selon les catégories sociales. En utilisant les données
du recensement francais de 2010, Violaine Girard (2015) constate que si 65 % des ménages de

cadres et professions intellectuelles supérieures et 58 % de I'ensemble des ménages actifs sont
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propriétaires, ce sont 45 % des ménages ouvriers qui accedent a la propriété. Pour les plus modestes,
cet acces a la propriété va souvent de pair avec un crédit immobilier, endettement généralement
synonyme de taux d’effort important pour rembourser des crédits étalés sur des périodes assez
longues (Girard, 2015 ; Lambert, 2016).

Par ailleurs, pour les ménages modestes, 'accession a la propriété se fait souvent au prix de
localisations résidentielles périphériques, comme le remarque Brigitte Baccaini : « 'accession a la
propriété, plus rare dans les milieux défavorisés, a aussi de plus fortes contreparties en mati¢re de
déplacements quotidiens [...]. Dans les milieux favorisés, il semble ainsi plus facile de combiner le
choix en matiére de statut d’occupation du logement et le choix en matiere de localisation
résidentielle » (Baccaini, 2002, p. 1318%). Cette propriété a crédit va donc engager et fixer les ménages
dans des localisations dans les zones les moins denses des aires urbaines pour de nombreuses

années.

Enfin, au gré des mobilités résidentielles, les territoires ou ont élu domicile les ménages
modestes vont expérimenter des reconfigurations socio-spatiales qui vont éventuellement influer
sur les parcours résidentiels des individus sans que ces derniers ne changent de logement (Lévy,
2003, 2009). Pour introduire cette relativité des positions sociales dans ’étude des parcours
résidentiels, Jean-Pierre Lévy utilise le concept de « positions résidentielles » qui « correspondent
aux positions des individus ou des groupes sociaux dans I'espace résidentie]l . Elles sont
déterminées par leur appartenance a tel ou tel type résidentiel’!. C’est cette notion qui permet de
s’interroger sur les interactions entre les circuits résidentiels des ménages et les contextes sociaux
dans lesquels ils sont réalisés » (ILévy, 1998, p. 155). En d’autres termes, les mobilités résidentielles
de nouveaux habitants dans un quartier, ou le départ de plus anciens, peuvent modifier la position

résidentielle des premiers arrivés.

C’est ce que montrent Marie Cartier, Isabelle Coutant, Yasmine Siblot et Olivier Masclet
(2008) dans leur ouvrage intitulé La France des petits-moyens qui s’intéresse a I'installation dans les

années 2000 d’enfants d’immigrés qui ont grandi dans des grands ensembles et dont I'arrivée a

89 Cité par Authier ef al., 2010, p. 25.

9 Jean-Pierre Lévy propose une définition différente que celle proposée par Francoise Dureau dans les articles cités
précédemment dans ce manuscrit. Pour Jean-Pierre Lévy « espace résidentiel correspond en fait au contexte de
I’habitat. 11 est construit par les agencements des types résidentiels dans ’espace géographique et ’espace social que
I'on étudie. C’est donc une notion sociologique car elle se définit a partir des distributions des ménages dans le parc et
de leurs caractéristiques sociodémographiques et socio-économiques. Mais c’est aussi une composante de I'espace
urbain qui doit explicitement se référer a un espace géographique concret (on parlera d’espace résidentiel de telle ou
telle ville, tel ou tel quartier, tel ou tel immeuble, etc.) » (Lévy, 1998, p. 154~ 155). Précisons que Jean-Pierre Lévy cite
en 2009 les travaux de Francoise Dureau et il écrit que « le concept de systeme résidentiel a un corollaire spatial qui est
celui d’espace résidentiel dans lequel le logement est défini “par sa position relative au sein de la structure urbaine” »
(Lévy, 2009, p. 120).

9 « Les types résidentiels constituent les éléments qui composent le contexte de I'habitat. Un type résidentiel qualifie
la position sociodémographique et socio-économique de lindividu ou du ménage dans le contexte, ainsi que les
caractéristiques physiques de I’habitat qu’il occupe. Les types résidentiels sont donc définis comme étant des liaisons
particulieres entre des caractéristiques de parc et des caractéristiques de I'individu ou du ménage. Les caractéristiques
du parc permettent de localiser les types résidentiels dans un espace géographique concret, les caractéristiques de
I'individu ou du ménage permettent de situer la position sociale du type résidentiel dans un contexte de ’habitat localisé
géographiquement » (Lévy, 1998, p. 154).
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participé a la détérioration de la position résidentielle des ménages installés depuis 1960 dans une
banlieue pavillonnaire. Quand ce sont au contraire des populations plus aisées qui arrivent dans un
quartier, les anciens habitants risquent d’étre poussés a quitter celui-ci comme en témoignent les
trés nombreux travaux sur la gentrification des quartiers centraux, notamment dans les métropoles
européennes de Barcelone, Londres ou Paris (Glass, 1964 ; Martinez Rigol, 2000 ; Clerval, 2008 ;
Minassian, 2009). Ainsi, la mobilité résidentielle des ménages modestes peut avoir pour origine la
mobilité résidentielle d’autres groupes sociaux qui viennent les remplacer dans le quartier ou ils

s’étaient installés des années auparavant.

Que ce soit pour leurs déplacements quotidiens ou leurs déménagements, les actifs
modestes font face a des champs des possibles restreints et ils ont souvent des marges de manceuvre
limitées pour donner vie a leurs projets familiaux, résidentiels et professionnels. Comme nous le
verrons dans la prochaine partie, la grande mobilité quotidienne de certains individus n’est pas
nécessairement la preuve d’'un mode de vie choisi et, au contraire, celle-ci peut étre aussi le résultat

de situations tres contraintes.
C. Les longs déplacements domicile-travail, une forme de contrainte de mobilité

i) Les longues mobilités quotidiennes domicile-travail, de quoi et de qui parle-t-

on?

Avant de voir les raisons pour lesquelles les individus font de longs déplacements
quotidiens, nous allons revenir sur les seuils qui permettent de distinguer les « extrémes navetteurs »
du reste des actifs ainsi que sur 'ampleur du phénomene et le profil des actifs avec de longs

budgets-temps quotidiens pour se rendre au travail.

Si les longs budgets-temps quotidiens des actifs modestes peuvent possiblement étre un
révélateur de situations de dépendance a la mobilité comme nous souhaitons I’étudier dans cette
these, ils sont avant tout un indicateur du temps utilisé par les individus pour se déplacer dans
Iespace. En effet, cette unité de mesure permet de catégoriser ceux que l'on nomme
successivement « extréemes navetteurs »2 (Vincent-Geslin et Ravalet, 2016), « pendulaires de longue
durée » (Ravalet e al., 2015) ou encore « grands migrants au quotidien » (Orfeuil, 2010b). Pour ces
individus avec de longs déplacements quotidiens pour faire I'aller-retour entre deux localisations
¢loignées, le lieu de résidence et le lieu de travail, deux types de seuils sont habituellement appliqués
dans la littérature scientifique afin de les distinguer du reste des actifs : le temps nécessaire pour se

déplacer entre ces deux lieux et la distance parcourue.

Dans un contexte d’étalement urbain, la distance permet d’observer les liens existants entre
des territoires plus ou moins éloignés. Suivant la morphologie urbaine, 'organisation spatiale de la
zone étudiée et les objectifs de la recherche, différents seuils de distances sont appliqués aux longs

navetteurs afin que cette classification «rassemble ceux dont la distance parcourue est

92 Ein anglais : « Extreme commuters ».
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significativement supérieure a la moyenne des autres navetteurs »* (Maoh et Tang, 2012, p. 50).
Comme 'ont montré Stéphanie Vincent-Geslin et Emmanuel Ravalet (2016), les seuils adoptés
pour catégoriser les extrémes navetteurs sont trés variables selon les publications. Par exemple, aux
Etats-Unis, la distance est deux fois supérieure a celle appliquée au Royaume-Uni : 167 kilométres
pour le premier (Bureau of Transportation Statistics, 1998) et 83 kilometres pour le second (Office
for National Statistics, 1998). De méme, pour un méme Etat, la Suéde, plusieurs seuils peuvent étre
choisis selon ’étude réalisée : 30 kilometres (Sandow, 2011), 100 kilomeétres (Swedish Institute for
Transport and Communications Analysis, 2003%, 20079%), voire 200 kilométres® (Ohman et
Lindgren, 2003).

Des différences sont aussi constatées quand c’est le temps qui dissocie les longs navetteurs
du reste des actifs. L’enquéte JobMob considere pendulaires de longue durée, les actifs qui ont des
budgets-temps quotidiens supérieurs a 120 minutes au moins trois jours dans la semaine (Viry et
Kaufmann, 2015). De Tautre c6té de ’Atlantique, selon les auteurs, le seuil pour catégoriser les
extrémes navetteurs aux Btats-Unis peut varier de 90 minutes par jour (Cuff, 2011) a 90 minutes
par déplacement (Marion et Horner, 2007 ; Rapino et Fields, 2013). Comme nous I’avons vu avec
I'espace-temps, 'avantage de cette variable temps pour catégoriser ceux qui effectuent de longs
déplacements quotidiens et qu’elle ne présume ni de I'espace parcouru pendant le temps qu’un
individu consacre a sa mobilité quotidienne, ni de la configuration spatiale des lieux qu’il a

fréquentés pendant ses déplacements.

De cette maniere, qu’un individu ait effectué en une heure et cinq minutes en train, les
quelques 200 kilometres qui séparent la Gare du Nord a Paris de la Gare Lille-Flandres a Lille ou
qu’il se soit déplacé une heure et cinq minutes en voiture pour relier le centre de Paris a la gare
RER de Torcy?’, commune située dans la banlieue parisienne, le temps dédié a son déplacement
reste identique. De méme, nous avons vu dans l'introduction que les pratiques de mobilité
quotidienne pour se rendre sur les lieux de travail peuvent de moins en moins étre décrites par le
concept de navette domicile-travail (Crague, 2003 ; Boboc, Dhaleine et Mallard, 2007 ; Jouffe, 2007,
Proulhac, 2020). Un seuil de temps permet donc de prendre en compte des individus qui ne sont
pas forcément des « extrémes navetteurs », mais des actifs avec de longs budgets-temps quotidiens

qui cumulent plusieurs lieux de travail dans une méme journée.

L’ampleur du phénomene varie selon les contextes et, logiquement, selon les seuils
appliqués pour distinguer les longs navetteurs du reste des actifs. Par exemple avec un seuil de

distance de 30 kilomeétres, Erika Sandow constate que 11 % des actifs suédois réalisent des longues

93 En anglais : « Extreme commuters resemble ontliers with noticeably above-average traveling distance when compared to the majority of
other travelers ».

%4 Cité par Vincent-Geslin et Ravalet, 2016, p. 241.

%5 Cité par Sandow, 2011, p. 10.

96 Marianne Ohman et Urban Lindgrenn (2003) choisissent un seuil de 200 kilométres pour définir les longues navettes
dans le but de distinguer les longs navetteurs qui se déplacent quotidiennement de ceux qui le font uniquement une
fois par semaine (2003).

97 Temps de déplacement simulé avec Google Maps pour un départ un jour de semaine a 18 h 00 depuis I’hotel de ville
de Paris et une arrivée a la gare RER de Torcy a 19 h 05.
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navettes (Sandow et Westin, 2010). Melanie A. Rapino et Alison K. Fields trouvent que 2,5 % des
actifs américains effectuent des déplacements (allers) supérieurs a 90 minutes pour se déplacer sur
leur lieu de travail (Rapino et Fields, 2013). Grace aux deux vagues de 'enquéte JobMob menées
en 2007 et 2011, il est possible de comparer le pourcentage d’actifs en situation de longue
pendularité dans quatre pays européens (Allemagne, Espagne, France et Suisse) ainsi que son
évolution dans le temps. Durant cette période, le nombre de longs navetteurs a baissé en France et
en Espagne, alors qu’il a augmenté en Allemagne et en Suisse. En 2007, 5 % des actifs francais et
8 % des actifs espagnols étaient des longs pendulaires. En 2011, ils étaient respectivement 4 % et
2 % (Vincent-Geslin, Kaufmann et Ravalet, 2010).

Néanmoins, dans cette enquéte, une limite méthodologique ne permet pas d’inclure toutes
les situations ou les actifs ont de longs budgets-temps quotidiens pour se rendre sur leur(s) lieu(x)
de travail. En effet, méme si un seuil de temps est utilisé, pour étre considéré comme un pendulaire
de longue durée dans 'enquéte JobMob, il est nécessaire d’effectuer « un trajet domicile-travail de
plus d’une heure aller » (Ravalet ez a/., 2015, p. 18). Pour Jean-Pierre Orfeuil (2010), ce choix
méthodologique se justifie par la complexité pour appréhender les grandes mobilités au travail
lorsque c’est le temps qui est choisi comme seuil par les chercheurs. C’est notamment ce qu’il décrit
sur son travail sur les grands migrants du quotidien, « les traitements statistiques a mener dans ce
travail posent un certain nombre de problemes méthodologiques. Contrairement a la distance entre
lieu de domicile et lieu de travail, la durée de migration peut étre différente le matin et le soir, varier
d’un jour sur lautre, soit du fait des conditions de trafic, soit du fait de choix différents de moyen
de transport d’un jour a P'autre, soit encore du fait de pratiques d’activités sur le chemin du travail.
Pour certaines personnes, qui ont plusieurs lieux de travail ou n’ont pas de lieu de travail fixe,
comme les artisans, cette durée peut varier du fait de destinations différentes. Toutes ces difficultés
ne sont pas controlables, d’autres le sont. Pour ces raisons, 'analyse a été restreinte aux seuls salariés
qui ont fait au moins un déplacement en trace directe entre leur domicile et leur lieu de travail fixe
et habituel le jour de 'enquéte » (Otfeuil, 2010b, p. 163). De la sorte, les actifs qui effectuent
plusieurs fois par jour des trajets de moins de 60 minutes et dont la somme est supérieure a 120

minutes par jour ne seront pas considérés par 'enquéte comme des grands mobiles.

Si les publications sur les extrémes navetteurs n’identifient pas de profil type, plusieurs
variables sociodémographiques ressortent de celles-ci (Lee et McDonald, 2003 ; Crane, 2007 ;
Marion et Horner, 2007 ; Lyons et Chatterjee, 2008 ; Orfeuil, 2010 ; Sandow et Westin, 2010 ;
Maoh et Tang, 2012 ; Rapino et Fields, 2013 ; Ravalet ez a/., 2015 ; Vincent-Geslin et Ravalet, 2010).
En général, le profil de I'actif qui effectuent de longs déplacements quotidiens est, toutes choses
égales par ailleurs®, plus souvent un homme qu’une femme et un individu avec un haut revenu et
un haut niveau d’étude. Ensuite, selon les contextes, d’autres variables peuvent étre significatives
sur la pratique de la longue pendularité comme I’age, la taille du ménage, sa composition ou encore

le nombre d’adultes avec un emploi (ménage mono-actif ou bi-actif).

98 Les régressions utilisées dans ces publications permettent d’isoler la probabilité de chaque variable indépendante sur
une variable dépendante. C’est pour cela qu’il est possible d’employer ’expression « toutes choses égales par ailleurs ».
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Un autre élément caractéristique des individus en situation de longue pendularité est leur
appropriation des potentiels de vitesse. Si la plupart se déplacent quotidiennement en voiture (Jaillet,
Rougé et Thouzellier, 2006 ; Rapino et Fields, 2013 ; Conti, 2016), d’autres utilisent également les
systemes de transports publics des grandes agglomérations quand ils restent au sein de ce périmetre
(Joutte, 2007 ; Orfeuil, 2010) et, lorsqu’ils se déplacent entre deux agglomérations, ils peuvent aussi

se déplacer en train, voire en avion (Meissonnier, 2001 ; Dubois e al., 2015 ; Vendemmia, 2015).

Les moyens de transport utilisés, et plus généralement les pratiques de mobilité quotidienne
des individus, dépendent de leur localisation résidentielle et de I’accessibilité a laquelle ils ont acces
pour se déplacer. Les données de 'enquéte JobMob ont permis de mettre en évidence qu’il existe
des disparités importantes entre ceux qui habitent les villes-centres de métropoles et ceux qui
résident dans des zones avec de plus faibles degrés d’urbanisation (Ravalet e al, 2015).
Comparativement aux citadins du centre, les ruraux longs pendulaires ont un niveau d’accessibilité
moindre aux transports en commun et, en moyenne, des vitesses de déplacements plus importantes,
des distances a effectuer plus grandes et des temps de déplacements plus longs. Ainsi, selon leur
localisation résidentielle, leur destination et le moyen de transport qu’ils utilisent, les pratiques de

mobilité des longs navetteurs peuvent étre tres différentes.
ii) Se déplacer longtemps, ambiguité entre choix et contraintes

Au cours de leur vie, au fil des changements familiaux, résidentiels et professionnels, les
individus et leur ménage vont connaitre plusieurs reconfigurations de leur espace du quotidien.
Celles-ci pourront éventuellement les mener a effectuer de longs déplacements quotidiens entre
leur domicile et leur(s) lieu(x) de travail. « Entrer en mobilité » pour reprendre 'expression de
Nathalie Ortar (2015) est le résultat d’une série d’arbitrages qui peuvent conduire a des routines
quotidiennes ou la mobilité occupera désormais une place importante, au moins deux heures par

jour dans le cas de la longue pendularité.

Pour certains, cette longue mobilité quotidienne est la conséquence d’un choix résidentiel
ou I'éloignement des activités quotidiennes permet d’accéder a un logement qui convient mieux
aux membres du ménage, comme c’est souvent le cas pour les habitants des grandes métropoles.
Assurément, la mobilité a agrandit le champ des possibles de nombreux ménages en matiere de
choix résidentiel (Orfeuil et Massot, 2005). Partir vivre dans le périurbain, habiter une maison
individuelle avec, si possible, un jardin, une piscine et une cloture, étre loin des nuisances du centre-
ville, profiter de la proximité de la campagne sont autant de raisons pour lesquelles les individus
sont venus s’installer dans ces territoires (Raymond ez a/, 1966 ; Bourdieu, 2000 ; Rougé, 2005).
Pour beaucoup de ménages, se déplacer en dehors de la ville-centre d’une 'agglomération fut
¢également I’élément nécessaire pour accéder a la propriété (Bonvalet, 1990a, 2010 ; Berger, 2004 ;
Rougé, 2005 ; Lambert, 2012). Néanmoins, cet ¢loignement a aussi pour cause un marché du
logement de moins en moins accessible aux ménages des classes moyennes et populaires dans
certaines zones des métropoles européennes (Clerval, 2008 ; Maloutas et Fujita, 2012 ; Oberti et

Préteceille, 2016). Pour de nombreux ménages modestes, la longue mobilité apparait alors comme
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une conséquence de leur relégation spatiale et de leur impossibilité a résider a proximité de leur lieu
de travail ou dans les zones denses des métropoles, proche des réseaux de transports rapides
(Baccaini, 2002 ; Wenglenski, 2003, 2010 ; Chevalier, 2014).

Pour d’autres, la réversibilité spatio-temporelle, c’est-a-dire « I'utilisation des potentiels de
vitesse procurés par les systémes de transport et de communication pour modifier le moins possible
les ancrages spatiaux et sociaux et étre le plus possible présent aupres des proches » (Vincent-Geslin,
Kaufmann et Ravalet, 2016, p. 5) a permis de substituer des mobilités irréversibles telles que les
déménagements par des mobilités plus réversibles comme les déplacements quotidiens. En effet,
lors d’une mutation, d’une délocalisation des moyens de production ou de 'obtention d’un emploi
apres une période de chomage, certains vont préférer effectuer de longs déplacements quotidiens

plutot que de changer de lieu de résidence.

Dans le cas de reconfiguration de 'espace du quotidien, la réversibilité spatio-temporelle
offre une possibilité de concilier proximité et éloignement. Dans le but de maintenir ’'ancrage du
logement dans lequel ils vivent avec leur ménage, certains actifs font le choix de la bi-résidentialité
pour se rapprocher de leur lieu de travail quelques jours pendant la semaine, puis ils retournent
vivre avec le reste de leur ménage (Vignal, 2003 ; Kaufmann, 2010 ; Ortar, 2015). D’autres, dans la
méme situation d’éloignement entre leur lieu de domicile et leur lieu de travail, vont consacrer un
long budget-temps quotidien pour se rendre sur ce lieu de travail (Meissonnier, 2001 ; Vincent-
Geslin, 2012 ; Vincent-Geslin et Ravalet, 2016). Dans ce cas-la, les membres du ménage se
retrouvent tous les soirs ou, du moins, ils dorment dans le méme logement. Les résultats de
I'enquéte JobMob mettent en évidence qu’un nombre important d’actifs sont confrontés, au moins
une fois dans leur vie, a ces différentes formes de grande mobilité”, « en 2011, entre 38 % en
Espagne et 57 % en France des 30-59 ans ont déja vécu une période de pendularité de longue durée

ou d’absences fréquentes du domicile durant plus de six mois » (Vincent-Geslin, Kaufmann et
Ravalet, 2010, p. 5).

Dans certains cas, ces différentes formes de grande mobilité peuvent se substituer entre
elles. Par exemple, entre 2007 et 2011, nous avons noté précédemment que la longue pendularité
avait baissé en Espagne. Si la grande mobilité a globalement reculé dans ce pays, d’autres formes
de mobilité ont augmenté sur cette période, c’est le cas notamment des absences du domicile
(Ravalet ¢z al., 2015). Apres la crise économique de 2008, certains actifs ont augmenté leur zone de
recherche d’emploi pour trouver un travail parfois trés éloigné du lieu ou résidait leur ménage. Pour
la deuxieme vague de 'enquéte, en 2011, le taux de chémage en Espagne était de 21,4 % pour
I'ensemble de la population et de 48,3 % pour les jeunes de moins de 25 ans (Eurostat, 2019b).
Dans ce contexte, pour les grands mobiles espagnols, la mobilité fut un moyen pour se sortir du

chomage. Parmi les participants de 'enquéte, 54 % déclaraient que « la mobilité a permis de sortir

9 Pour rappel, sous le terme de « grande mobilité », les chercheurs de 'enquéte JobMob regroupent : la pendulatité de
longue durée (trajet domicile-travail de plus d’une heure aller), 'absence du domicile pour raisons professionnelles
(60 nuits par an ou plus passées ailleurs qu'au domicile) et la relation de couple a distance (les deux partenaires ont
deux lieux de résidences propres pour des raisons professionnelles, au minimum 50 km entre les deux logements).
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d’une période de chomage » et pour 70 % «la mobilité est le seul moyen d’avoir un emploi »
(Ravalet ez al., 2015, p. 50). Cette dernicre statistique a augmenté de 21 points entre 2007 et 2011.
« Entrer en grande mobilité » apparait donc pour certains comme une solution pour sortir du

chomage.

Ces formes de mobilités ont des conséquences différentes sur les modes de vie des
individus comme le montrent Stéphanie Vincent-Geslin et Emmanuel Ravalet (2015) dans leur
chapitre dédié a la socialisation a la grande mobilité. Pour expliquer son choix, lors d’entretiens
semi-directifs, une longue navetteuse raconte que ses longs déplacements quotidiens sont une
alternative qui offre la possibilité de maintenir I’ancrage résidentiel et la vie de famille en opposition
aux déracinements connus dans son enfance a cause de nombreux déménagements. Selon les
auteurs, cette pratique est souvent mieux acceptée que les autres formes de grande mobilité. Elle
est aussi celle qui impacte le plus longtemps le mode de vie des actifs qui la pratiquent. En effet,
contrairement aux autres pratiques de grande mobilité qui sont souvent une étape de quelques mois
du parcours de vie des individus, les longs pendulaires passent plusieurs années a effectuer ces

longs déplacements quotidiens (Sandow et Westin, 2010; Ravalet ez /, 2015).

Plusieurs raisons expliquent que ces pratiques de pendularité se pérennisent dans le temps.
Pour ceux qui effectuent le méme déplacement quotidien entre un méme lieu de résidence et un
méme lieu de travail, mettre fin a celle-ci revient a modifier soit leur ancrage résidentiel auquel ils
sont attachés, soit leur situation professionnelle. Le cas des transfrontaliers illustre bien la difficulté
du choix auquel ils sont confrontés. Grace a de longs déplacements quotidiens, les individus ont la
possibilité de résider dans un pays et de travailler dans un autre, pour accéder a un marché du
logement moins tendu, obtenir un emploi souvent mieux rémunéré et, aussi, bénéficier des droits
et des devoirs rattachés aux Ftats traversés quotidiennement (Carpentier, Epstein et Gerber, 2013 ;
Drevon ez al., 2015 ; Mincke et Kaufmann, 2017). Le caractere routinier de ces pratiques les rend
également plus facile a réaliser sur le temps long. Progressivement, les longs navetteurs vont
développer des compétences spatiales avec des points de reperes et des automatismes qui ont pour
conséquence de réduire la charge mentale et le stress associés a ce rythme de vie (Ravalet ez a/,
2015).

Toutefois, ces situations de longues pendularités ne sont pas toujours synonymes de
routines entre un lieu de résidence et un lieu de travail, et les longs budgets-temps quotidiens
peuvent aussi étre le résultat d’une précarité professionnelle polymorphe. Les chercheurs de
I'enquéte JobMob donnent deux exemples de cette précarité. Pour certains actifs dont les contrats
de courtes durées s’enchainent, la longue pendularité est la conséquence d’une impossibilité a se
projeter dans un lieu de résidence a proximité d’un lieu de travail qu’ils savent temporaire (Vincent-
Geslin, Kaufmann et Ravalet, 2016). Pour d’autres actifs qui cumulent plusieurs emplois, « leur
dissémination territoriale nécessite une pendularité quotidienne intensive qui se prolonge au fil de
la carriere professionnelle du fait de la nécessité économique » (Ravalet ef a/, 2015, p. 84). En
d’autres termes, changer de lieu de domicile n’aurait pas d’incidence sur leurs pratiques

quotidiennes, puisquun rapprochement vers un lieu de travail pourrait étre synonyme de
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I’éloignement d’un autre. Comme le notent Stéphanie Vincent-Geslin et Vincent Kaufmann (2012,
p. 47), « les mobilités réversibles, en offrant d’autres arbitrages possibles que la migration ou le
déménagement, semblent donc venir pallier, en partie tout du moins, I'injonction a la mobilité et
I'incertitude croissante du marché du travail. » Les pratiques de mobilité caractérisées par de longs
déplacements quotidiens peuvent donc parfois révéler des situations de vulnérabilité résidentielle

et/ou professionnelle.

Cet étalement dans le temps des pratiques de longue pendularité a des conséquences
importantes sur la vie sociale des individus et celle de leur ménage. En effet, le temps nécessaire
pour se déplacer est du temps disponible en moins pour des activités sociales. Vincent-Geslin,
Kaufmann et Ravalet (2016, p. 7) prennent 'exemple d’un enseignant de lycée salarié pendant un
an dans un établissement scolaire qui, dés la fin de son cours, doit partir rapidement du lycée pour
rentrer chez lui. Comme le notent les auteurs, « son investissement dans la sphere professionnelle
reste ainsi essentiellement fonctionnel, mais sans rendre possible une véritable appropriation de ce
lieu de travail, sans réussir donc a se faire une véritable place dans cet environnement. » Par ailleurs,
les données longitudinales recueillies par ces mémes chercheurs leur permettent également de
confirmer les résultats précédemment observés par Erika Sandow (2011) et Stefanie Kley (2012)
d’une plus grande instabilité conjugale des longs navetteurs (Ravalet ez a/, 2015). La grande
pendularité sur le long terme peut donc avoir des conséquences négatives sur le bien-étre des actifs

ainsi que sur leur intégration sociale.

IV. Analyser la dépendance a la mobilit¢é des actifs modestes :

hypothéses de recherche

Aprées avoir présenté plusieurs champs d’analyse qui ont étudié les interactions et les
articulations entre mobilité quotidienne et mobilité résidentielle ainsi que différents concepts qui
permettent d’étudier les modes d’appropriation de 'espace au cours de mobilités spatiales, nous

nous sommes intéressés aux contraintes et aux inégalités de (ou face a) la mobilité.

Les deux premicres parties, en plus d’identifier des concepts clés pour la suite de cette
recherche comme ceux d’espace résidentiel, d’espace de vie ou bien d’espace-temps, ont permis de
mettre en évidence I'intérét d’une approche dynamique pour observer les pratiques de mobilités
spatiales. En effet, tout au long de leur vie, au rythme de changements familiaux, résidentiels et
professionnels, les individus vont connaitre plusieurs configurations spatiales des lieux qu’ils
fréquentent quotidiennement. Au cours de ces transformations, leurs potentiels ainsi que leurs

aptitudes de mobilité pour faire les allers-retours entre ces différents lieux vont eux aussi évoluer.

Dans la troisieme partie, nous avons pu constater que la mobilité spatiale avait une place
centrale dans nos sociétés, mais que tous les individus ne s’appropriaient pas de la méme fagon ce
fait social. En effet, une part importante des actifs modestes rencontre des difficultés quotidiennes
pour se déplacer ainsi que des limitations au moment de leur choix résidentiel, notamment en

termes de localisation résidentielle. Pour ceux qui effectuent de longs déplacements quotidiens,
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nous avons vu que, si ces longs budgets-temps étaient parfois les conséquences d’'un mode de vie
choisi, ils pouvaient également étre le résultat d’une vulnérabilité professionnelle et/ou résidentielle.
Et, qu’elle soit choisie ou subie, méme pour les individus qui se sont approprié les potentiels de
vitesse disponibles dans nos sociétés, cette longue pendularité est a l'origine de routines

quotidiennes complexes et souvent éprouvantes.

Pour saisir "ambiguité du réle de la mobilité dans la vie quotidienne des individus les plus
modestes, nous avons noté dans I'introduction que Caroline Gallez propose d’aborder le rapport a
la mobilité dans nos sociétés a travers la notion de « dépendance a la mobilité ». Pour rappel, cette
notion permet d’appréhender « le préjudice subi par les populations les plus pauvres ou les plus
précaires soit du fait de leur manque d’acces aux modes de déplacement, soit en raison des
contraintes qui pesent sur leur mobilité quotidienne, en termes de longueur de déplacement,
d’horaire, de pénibilité des trajets » (Gallez, 2015, p. 227). Dans cette thése, nous proposons de
prolonger cette réflexion sur la dépendance a la mobilité a partir de la problématique suivante :
dans quelle mesure les longs budgets-temps quotidiens pour se rendre au travail sont-ils
révélateurs d'une dépendance a la mobilité et quelles en sont les formes et les

conséquences pour les actifs disposant de revenus modestes ?

Pour ce faire, deux axes de recherche vont étre suivis. Pour le premier, nous nous
intéresserons aux pratiques actuelles des actifs modestes avec de longs budgets-temps. Ainsi, il est
possible de voir les conditions d’adaptation des actifs modestes a ces déplacements fortement
contraints et, également, les conséquences de ces contraintes en termes de relation a I'espace-temps
de ces personnes. Le second axe a pour objectif d’amener une dimension dynamique dans ’étude
de ces situations de dépendance a la mobilité. En effet, une perspective rétrospective permet
d’observer la maniere dont les aptitudes et les pratiques de mobilité quotidienne ont interagi, au
cours du parcours de vie, avec les événements familiaux, professionnels et résidentiels. De cette
maniere, nous pouvons observer quels sont les arbitrages qui sont a origine de ces situations de

mobilité tres contrainte.
A. Formes et conséquences des situations de dépendance a la mobilité

Pour observer les formes et les conséquences des situations de dépendance a la mobilité, a
la fois les concepts décrits dans cette analyse de la littérature scientifique et les constats empiriques
sur les pratiques quotidiennes des actifs modestes et des actifs avec de longs budgets-temps nous

conduisent a formuler une premiere hypothése de travail.

Parmi les concepts étudiés, deux apparaissent particulicrement appropriés pour étudier les
modes d’appropriation de 'espace au quotidien : P'espace-temps d’Hagerstrand (1970) et 'espace
résidentiel de Dureau (1999). Le premier, en ajoutant la variable du temps aux lieux fréquentés
quotidiennement, permet d’accéder a la complexité des situations de dépendance a la mobilité des
actifs modestes avec de longs budgets-temps. Nous I’avons dit, ce n’est pas la méme chose de se

déplacer en heure de pointe que de travailler en horaires atypiques. De méme, pour ces actifs qui
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cumulent plusieurs lieux de travail dans une méme journée, 'observation de I'espace-temps dans
lequel ils se déplacent offre une connaissance plus fine de leurs pratiques de mobilité quotidienne.
Toutefois, un élément manque a cette approche spatio-temporelle pour étudier la dépendance a la

mobilité : c’est Iarticulation de la mobilité quotidienne avec la mobilité résidentielle.

L’approche biographique, qui combine Iétude des mobilités quotidiennes et des mobilités
résidentielles, a permis de faire émerger le concept d’espace résidentiel qui correspond a «la
configuration spatiale définie par 'ensemble des lieux mobilisés (fréquentés ou non) a un moment
donné par un individu » (Dureau, 1999, p. 333). De cette facon, il est possible de distinguer les
différents espaces fréquentés quotidiennement par les individus et leurs évolutions tout au long de
leur vie. Aussi, cet espace résidentiel permet de prendre en compte des systemes résidentiels plus
complexes comme peuvent Pexpérimenter les individus au cours de leur vie avec notamment des

situations de double résidence.

Cette combinaison de deux approches existantes dans la littérature scientifique offre une
observation plus fine et plus complete des situations de dépendance a la mobilité des actifs
modestes avec de longs budgets-temps quotidiens. Ce syncrétisme conceptuel, Pespace-temps
résidentiel, que 'on peut définir comme la configuration spatio-temporelle de 'ensemble des lieux
fréquentés et des pratiques de mobilité quotidienne effectuées par un individu a un moment donné
de sa vie, nous permet de formuler I’hypothése suivante pour analyser les formes et les
conséquences de ces situations de dépendance a la mobilité : pour les actifs disposant de revenus
modestes, les longs budgets-temps quotidiens masquent des situations de dépendance a
la mobilité beaucoup plus hétérogenes que ce que lutilisation exclusive du concept de

navette domicile-travail permet de décrire (HI).

Avec ce premier axe, nous souhaitons ainsi nous focaliser sur le quotidien des situations de

dépendance a la mobilité.
B. L’arrivée des situations de dépendance a la mobilité au cours de la vie

Les individus et leur ménage connaissent de multiples changements familiaux,
professionnels et résidentiels au cours de leur vie, changements qui ont des conséquences sur les
lieux qu’ils fréquentent ainsi que leurs potentiels et leurs aptitudes de mobilité. Ainsi, cependant
que leurs pratiques de mobilité se modifient, les situations de dépendance a la mobilité évoluent.

Les trois prochaines hypotheses découlent de ce constat.

D’abord, nous avons vu que les actifs modestes sont souvent limités dans leurs marges de
manceuvres pour choisir un logement, trouver un emploi, accéder a certains modes de transports,
etc. La mobilité apparait donc parfois comme une variable d’ajustement qui permet pour certains
d’accéder a un meilleur logement, voire, dans les cas de pauvreté extréme, d’éviter de dormir dans
la rue, et/ou d’accéder a un emploi, méme précaire. De la sorte, notre deuxiéme hypothése est que
les longs budgets-temps quotidiens de ces actifs disposant de revenus modestes résultent

d'arbitrages entre les aspirations et les contraintes liées au travail, a la localisation
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résidentielle, a la vie familiale, aux projets personnels ainsi qu’aux aptitudes et aux

potentiels de mobilité qui peuvent varier au cours du parcours de vie (H2).

Dans un contexte d’augmentation structurelle de la précarité professionnelle en France et
en Espagne, ainsi que de la précarité résidentielle des ménages espagnols depuis la crise économique
de 2008, les espaces fréquentés quotidiennement par les actifs modestes se reconfigurent plus
fréquemment que par le passé. Associé a la notion d’espace de vie, C’est-a-dire « 'ensemble des
lieux avec lesquels un individu est en relation au cours de sa vie » (Lelievre et Robette, 2010, p.
208), I'espace-temps résidentiel permet de mieux appréhender ces enchainements des différentes
configurations spatiales des lieux fréquentés que vont connaitre les individus tout au long de leur
vie. Pour les actifs modestes avec de longs budgets-temps quotidiens, nous formulons comme
troisicme hypothese que, comme les situations de dépendance a la mobilité vont évoluer au
rythme des changements de localisations résidentielle et professionnelle, celles-ci sont une

étape transitoire du parcours de vie (H3).

La quatriéme et derniere hypothese fut construite a partir des comparaisons faites entre la
mobilité résidentielle en France et en Espagne, dans cet état de I'art. En France, en méme temps
qu’il est vecteur de stabilité dans le parcours résidentiel des actifs modestes, le logement social
donne moins de liberté aux individus et a leur ménage pour choisir leur localisation résidentielle.
En Espagne, ou la propriété reste le statut d’occupation dominant pour 'ensemble de la population,
il existe trés peu de solutions de logement pour les ménages en situation de pauvreté. Cette grande
vulnérabilité résidentielle peut avoir comme conséquence une instabilité plus grande de I'espace-
temps résidentiel. Notre quatricme hypothése est que, de maniére conjointe, les
caractéristiques du parc de logements des métropoles et les politiques de logement en
vigueur dans le pays de résidence ont une incidence sur les marges de manceuvre que
possedent les individus et leur ménage sur leur situation de dépendance a la mobilité ainsi

que ’enchainement des épisodes de mobilité trés contrainte (H4).
V.  Conclusion

Au total, différents champs d’analyses ont été mobilisés dans cet état de Iart, la socio-
économie des transports, la démographie, la géographie ou encore la sociologie, dans le but
d’affiner la compréhension des situations de dépendance a la mobilité des actifs modestes avec de
longs budgets-temps quotidiens pour se rendre au travail. Dans la derniere partie de ce premier
chapitre de la these, nous avons présenté quatre hypothéses qui nous guideront pour la suite de
notre recherche. Avec ces hypothéses, il est ainsi possible d’appréhender ces situations de
dépendance a la mobilité avec une double perspective : une dimension transversale et une
dimension longitudinale. Cette double perspective ainsi que le cadre théorique choisi offrent donc
une vision dynamique de ces situations de dépendance a la mobilité que peuvent rencontrer les

actifs modestes au cours de leur vie.
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La méthodologie nécessaire pour observer a la fois 'espace-temps résidentiel actuel des
individus ainsi que les parcours de vie qui les ont conduits a ces situations de dépendance a la
mobilité est tres exigeante. Apres le constat que les données disponibles dans ces métropoles ne
permettent pas d’analyser le caractére dynamique des situations de dépendance a la mobilité, nous
détaillerons, dans le deuxieme chapitre de these, les choix méthodologiques effectués ainsi que les
compromis qui ont été réalisés pour collecter a la fois les lieux fréquentés actuellement et ceux

fréquentés dans le passé par les actifs modestes avec de longs budgets-temps quotidiens.
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Chapitre 2. Méthodologie pour étudier les situations de dépendance

a la mobilité

Nous venons de voir que le cadre théorique développé dans le premier chapitre de la these
requiert une méthodologie complexe qui articule deux perspectives temporelles différentes : le
passé et le présent. Ce deuxi¢me chapitre a pour objectif de présenter les différentes étapes qui ont
été nécessaires pour proposer une analyse dynamique des situations de dépendance a la mobilité

dans la région métropolitaine de Barcelone et dans la métropole d’Aix-Marseille-Provence.

Pour étudier ces différentes temporalités des situations de dépendance a la mobilité, il faut
utiliser plusieurs types de données. Certaines préexistent a notre étude et d’autres doivent étre
produites pour l'occasion. Pour celles qui existent déja, c’est le cas des enquétes de mobilité
disponibles dans chacune des deux métropoles, il s’agit de catégoriser notre population d’étude, les
actifs modestes avec de longs budgets-temps de transport pour les déplacements liés au travail, afin

de pouvoir analyser ensuite les pratiques de mobilité au quotidien (Chapitre 4).

Cependant, les enquétes de mobilité sont constituées de variables qui renseignent
principalement les pratiques de mobilité quotidienne individuelle. En d’autres termes, elles
manquent de données pour étudier les liens que nous avons faits dans I’état de I’art entre situation
de mobilité fortement contrainte et changements familiaux, résidentiels et professionnels. Une

enquéte qualitative permet ainsi d’ajuster nos matériaux d’enquéte a nos questionnements.

La premiére partie présente les données quantitatives et les étapes de la collecte de
données qualitatives. Dans un premier temps, nous revenons sur les enquétes de mobilité des deux
métropoles ainsi que sur les méthodes utilisées pour catégoriser la population d’étude. Puis, nous
détaillons les apports d’une enquéte qualitative ainsi que les difficultés rencontrées pour constituer

un échantillon d’une minorité statistique.

Dans la deuxiéme partie, c’est le protocole de 'enquéte qualitative permettant d’étudier
de fagon dynamique les situations de dépendance a la mobilité qui est présenté. Ce dernier articule
le présent (données GPS et entretiens semi-directifs) et le passé (données biographiques). Nous

expliquons les apports et les limites de ces différents matériaux.
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I. Enquéter les actifs modestes avec de longs budgets-temps

de transport

Notre étude propose une analyse quantitative et qualitative des situations de dépendance a
la mobilité dans deux métropoles européennes. Nous présenterons d’abord les données et les
méthodes utilisées pour quantifier le nombre d’actifs modestes avec de longs budgets-temps de
transport, puis nous reviendrons sur les différentes étapes qui ont été nécessaires pour constituer

un échantillon de quarante travailleurs.
A. Données et méthodes du cadrage statistique

Pour comparer les actifs modestes avec de longs budgets-temps dans les métropoles de
Barcelone et d’Aix-Marseille-Provence, une enquéte de mobilité est disponible pour chacune d’elles.
Ces dernicres ne disposent cependant pas des mémes variables pour estimer les actifs modestes
avec de longs budgets-temps de transport pour les déplacements liés au travail. Apres avoir présenté
les deux bases de données utilisées, nous indiquerons les différents choix méthodologiques réalisés

pour catégoriser la population d’étude.
i) Données disponibles dans chacune des métropoles

Pour connaitre le poids statistique, le profil des actifs modestes avec de longs budgets-
temps quotidiens dans les deux métropoles ainsi que leurs aptitudes et leurs pratiques de mobilité,

nous avons utilisé, "Enquéte de mobilité quotidienne'”

(EMQ) dans la région métropolitaine de
Barcelone (RMB) et ’Enquéte ménages déplacements (EMD) dans la métropole d’Aix-Marseille-

Provence (MAMP).

I’EMQ est une enquéte « quinquennale'” » qui est organisée par le Département des
politiques territoriales et des travaux publiques de la Généralité de Catalogne (DPTOP'") et
I’Autorité du transport métropolitain (ATM). Ensuite, trois autres instituts collaborent afin de
rendre possible 'enquéte : 'ldescat s’assure de la légalité et de la validité des résultats, le Centre
d’études d’opinion de la Généralité de Catalogne (CEO) controle la méthodologie de I'enquéte
ainsi que sa comptabilité et sa comparabilité avec les autres enquétes de la Généralité de Catalogne
et, enfin, 'Institut d’études régionales et métropolitaines de Barcelone (IERMB) se charge de la
réalisation de 'enquéte de terrain ainsi que de la retranscription des données et de leur analyse.

Pour obtenir les données, nous avons adressé une demande a PATM.

100 En catalan : « Enguesta de Mobilitat Qnotidiana ».

101 T2 premiére enquéte fut réalisée en 1996 et la suivante en 2001. La troisiecme enquéte, qui est la dernicre en date, est
de 2006. Cela fait donc plus de dix ans qu’une nouvelle enquéte est attendue. Toutefois, une autre enquéte permet
d’actualiser les principales tendances de mobilité, c’est I'Enquéte de Mobilité en Jour Travaillé (EMEF), qui est
organisée chaque année. Néanmoins, son échantillon restreint et sa méthodologie d’enquéte ne permettent pas les
mémes analyses que FEMQ.

192 En catalan : « Departament de Politica Territorial i Obres Pribligues de la Generalitat de Catalunya ».
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En 2006, PEMQ a enquété 106 091 individus agés de quatre ans et plus pour 'ensemble du
tertitoire catalan. A Pintérieur de la région métropolitaine de Barcelone, TEMQ a recensé
175 974 déplacements effectués sur une journée par les 42 362 individus enquétés qui résident dans

la métropole. Ces individus sont interrogés selon la méthode CATI'”

(entretiens téléphoniques
assistés par ordinateur) et il leur est demandé de déclarer I’ensemble des déplacements effectués le
jour qui précede l'entretien. Pour renseigner également les déplacements du week-end, les
personnes contactées le lundi, apres avoir répondu aux questions relatives a leurs déplacements du
dernier vendredi, sont ensuite interrogées, pour 50 % d’entre elles, sur les déplacements du samedi
et, pour les autres 50 %, sur les déplacements du dimanche. Cest un tirage au sort qui désigne le

membre du ménage qui devra répondre a 'enquéteur.

[’EMD est une enquéte décennale'”. Deux institutions sont partenaires pour la produire :
le Conseil régional de Provence-Alpes-Cote d’Azur et le Centre d’études et d’expertise sur les
risques, 'environnement, la mobilité et 'aménagement (CEREMA). Le CEREMA s’assure de
application de la méthodologie dite « standard CERTU'” » qui permet, en plus de garantir la
fiabilité¢ des enquétes, une comparabilité des résultats a la fois dans I'espace (avec les autres EMD
francaises) et dans le temps. Ensuite, les Archives de données issues de la statistique publique
(ADISP) facilitent la diffusion des données d’enquétes pour Pensemble de la communauté

scientifique.

La derniere EMD fut réalisée entre 2008 et 2009. Deux méthodes furent utilisées pour
interroger les ménages : des entretiens en face-a-face pour 106 communes du département des
Bouches-du-Rhoéne ainsi qu'une partie a P'ouest du Var, et des enquétes par téléphone pour
44 communes des départements du Vaucluse, des Alpes-de-Haute-Provence et du Var. L’ensemble
des 92 communes de la MAMP ont été enquétées par entretien en face-face. Pour ce tertitoire, ce
sont 82 297 déplacements qui ont été recensés pour 21 836 résidents de la métropole, agés de cinq

ans et plus'” 107

, qui font partie des 9 400 ménages enquétés dans cette zone . Toutes les personnes
agées d’au moins cinq ans qui résident dans le méme logement sont interrogées sur les
déplacements qu’elles ont effectués le jour précédant 'enquéte. Seuls les cing jours ouvrables de la

semaine sont enquétés, c’est-a-dire du lundi au vendredi.

Ces deux enquétes disposent de différentes variables pour estimer le nombre d’actifs

modestes avec de longs budgets-temps qui résident dans leur métropole respective (Tableau 1).

103 Trois méthodes sont principalement utilisées pour la réalisation de grandes enquétes :

- « Computer-Assisted Personal Interviewing » (CAPI) : entretien en face-a-face assisté par ordinateur ;

- « Computer-Assisted Telephone Interviewing » (CATT) : entretien téléphonique assisté par ordinateur ;

- « Computer-Aided Web Interviewing » (CAWI) : entretien sur internet assisté par ordinateur.
104 Par le passé, d’autres enquétes EMD avaient été réalisées dans les Bouches-du-Rhone : 1a plus récente fut organisée
en 1997 et les deux enquétes précédentes, 1976 et 1988, étaient circonscrites au tertitoire de la ville de Marseille.
105 Tes enquétes « standard CERTU » portent le nom de I'institution en charge, depuis 1994, de cette standardisation
des enquétes : le Centre d’Etudes sur les Réseaux, les Transports et 'Urbanisme (CERTU) qui, depuis le 1¢ janvier
2014, a intégré le CEREMA (Commenges, 2013a). Ce dernier fixe les termes, les méthodes, les questionnaires et les
exploitations standards des Enquétes Ménages et Déplacements (EMD) (CEREMA, 2013).
106 Pour certains territoires, la population fut recensée a partir de onze ans.
107 Pour I'ensemble de 'enquéte en face-a-face, ce sont au total 10 887 ménages et 22 771 individus qui ont été
interrogés.
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Tableau 1. Variables pour catégoriser les actifs modestes avec de longs budgets-temps quotidiens.

A) Calculer les budgets-temps quotidiens pour se rendre au travail

Enjeux pour calculer
les déplacements Enquéte Variables

pour le travail

e Lieu d’origine (D2A) ;

e Lieu de destination (D5A) ;

e Motifs du déplacement retenus comme motif pour se
rendre sur un lieu de travail renseignés pour les deux

EMD variables ci-dessus :

- «Travailler sur le lieu d’emploi déclaré » ;

. . -« Travailler sur un autre lieu — télétravail » ;

Le lieu d’origine

L -« Travailleur sur un autre lieu hors télétravail » ;
ou de destination

-« Travailler sur un autre lieu sans distinction ».

e Lieu de destination (VO8A) ;

était-il le lieu de travail ?

e Motifs du déplacement retenus comme motif pour se
rendre sur un lieu de travail renseignés pour la variable

EMQ précédente :

- Le travaillos;

- Les activités de formations complémentaires ou non

formelles!%.
Quel est le temps passé EMD Temps en minutes nécessaire au déplacement (D9).
pour s’y rendre ? EMQ Temps en minutes nécessaire au déplacement (VOSF).

B) Déterminer si I’individu est un actif modeste

Enjeux pour catégoriser .
. Enquétes Variables
les actifs modestes
Lindividu fait-il partie de EMD * Occupation principale de la personne (P9) ;
la population active occupé e Occupation secondaire de la personne (P10).
(PAO) » EMQ Situation professionnelle!? (VO1A).
Catégories détaillées des professions et catégories
EMD . .
socioprofessionnelles (PCSD).
L’individu est-il un actif
, e Nombre d’individus qui composent le ménage
occupé modeste ?
EMQ de I'individu enquété (N_INDI) ;
e Revenu mensuel approximatif de la famille!!! (V25).

108 En catalan : « /a feina ».

19 En catalan : « activitats de formacid complementaria o no reglada ». Cette catégorie correspond aux formations prévues,
ciblées et autodirigées en dehors des institutions classiques, telles que les écoles, les universités et les institutions de
formation professionnelle comme, par exemple, les formations suivies par les actifs.

110 En catalan : « Situacid professional ».

11 En catalan, la question est la suivante : « Aproximadament, quins ingressos familiars mensuals tenen? »
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Une série de variables vont nous permettre de calculer d’abord le budget-temps dont
chaque individu a besoin pour se déplacer sur le ou les lieu(x) de travail sur le(s)quel(s) il se rend
quotidiennement. Ces variables sont le lieu d’origine du déplacement, le lieu de destination du
déplacement, le motif du déplacement et le temps de déplacement. Ensuite, avec les variables

disponibles pour filtrer la population active occupée'’

(PAO) et celles pour identifier les plus
modestes d’entre eux, il est possible de distinguer les actifs modestes du reste de la population.
Pour ’ensemble des résultats quantitatifs présentés dans cette thése, les pondérations'”” « COE1 »

de FEMD et « Pesaix1 » pour TEMQ ont été utilisées.

A la lecture de ce tableau, on constate que les deux enquétes ne disposent pas exactement
des mémes variables pour identifier la population d’étude. Différentes méthodologies ont donc été
nécessaires pour estimer le nombre d’actifs modestes avec de longs budget-temps quotidiens pour

leurs déplacements liés au travail dans les deux métropoles.
ii) Méthodologie pour une approximation quantitative de la population d’étude

Deux éléments sont importants pour catégoriser notre population d’étude : le fait qu’ils
consacrent beaucoup de temps a leurs déplacements liés au travail (a) et qu’ils sont des actifs

modestes (b).
a) Calcul des budgets-temps quotidiens pour les déplacements liés au travail

Afin de déterminer quelle est la part d’actifs qui ont de longs budgets-temps de transport
pour effectuer leurs déplacements liés au travail dans les deux métropoles analysées, nous avons
choisi une méthodologie qui est en rupture avec I'idée de navette domicile-travail, objet statistique
structurant de la socio-économie des transports, de la géographie ou encore de la sociologie pour
¢tudier les pratiques de mobilité quotidienne entre le domicile et le travail (Commenges, 2013a ;
Commenges et Fen-Chong, 2017). La plupart des publications dans la littérature scientifique
s'intéressent en effet aux « extrémes navetteurs », aux « pendulaires de longue durée » ou aux
« grands migrants au quotidien » (Orfeuil, 2010 ; Jones e a/, 2011 ; Ravalet ez al, 2015 ; Vincent-
Geslin et Ravalet, 2016). Pour catégoriser cette population, ils retiennent les actifs qui réalisent un
déplacement supérieur a 60 minutes, en trace directe, entre un lieu de résidence et un lieu de travail.
Notre intuition est que cette méthode laisse de co6té une partie des travailleurs qui passent beaucoup

de temps a se déplacer au quotidien entre leur domicile et un ou plusieurs lieu(x) de travail.

112 Pour I'Insee, la définition de la population active occupée (au sens du recensement de la population) comprend les
personnes qui déclarent étre dans I'une des situations suivantes : exercer une profession (salariée ou non), méme 2
temps partiel ; aider une personne dans son travail (méme sans rémunération) ; étre apprenti, stagiaire rémunéré ; étre
chomeur tout en exercant une activité réduite; étre étudiant ou retraité, mais occupant un emploi.
https://www.insee.fr/fr/metadonnees/definition/c1737

113 Ces deux enquétes de mobilité proposent plusicurs variables pour pondérer les participants (selon le jour enquété,
a Iéchelle individuelle ou du ménage, etc.). ’enjeu de ces pondérations est de donner un poids différent aux personnes
enquétées afin que 'enquéte soit représentative a échelle du territoire étudié.
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Plusieurs évolutions structurelles décrites précédemment telles que 'augmentation du
nombre d’actifs employés dans le secteur des services aux entreprises et a la personne ou bien
I'accroissement du nombre de salariés a temps partiel qui cumulent plusieurs emplois peuvent étre
a Porigine d’une augmentation du pourcentage d’actifs qui enchainent plusieurs lieux de travail au
cours de la journée. I’accumulation de plusieurs déplacements, méme courts, tout au long de la
journée peut avoir pour résultat de longs budgets-temps de transport au quotidien. Nous avons

donc cherché une autre méthodologie pour catégoriser notre population d’étude.

Pour calculer le budget-temps de transport relatif aux déplacements liés au travail,
I'ensemble des déplacements qui ont soit pour motif d’origine, soit pour motif de destination le(s)
lieu(x) de travail des actifs ont été¢ comptabilisées. Seules les tournées professionnelles n’ont pas été
prises en compte car, similairement aux « professionnels mobiles » ou aux « travailleurs mobiles »,
les temps de déplacements sont rémunérés par Pemployeur (Yang e al, 2001 ; Aguiléra, De
Coninck et Hauchard, 2007 ; Gressel et Munduteguy, 2008).

En observant le Tableau 1, on constate que, pour PTEMQ, le motif d’origine n’est pas
disponible. Nous I'avons donc recréé a partir de la destination du déplacement précédent. Seul le
premier déplacement renseigné pendant 'enquéte ne possédait donc pas d’origine. Pour ce premier
déplacement, quand la zone d’origine''"* correspondait a la zone ol est localisé le lieu de résidence
déclaré aux enquéteurs de FEMQ), nous avons considéré que le motif d’origine était le domicile.
Les autres individus n’ont pas été comptabilisés, car il n’était pas possible d’identifier si le lieu de
départ était un autre lieu de résidence habituel ou exceptionnel. Par ailleurs, les personnes qui ne
rentraient pas au lieu de domicile déclaré aux enquéteurs a la fin de la journée n’ont pas non plus
été retenu pour I'analyse. I’objectif de ces différents critéres est d’observer seulement les individus
qui font des allers-retours quotidiens vers ou depuis leur(s) lieu(x) de travail et de filtrer ce que les
chercheurs de l'enquéte «JobMob» nomment les «absents du domicile pour raisons
professionnelles ». Ces derniers effectuent un ou plusieurs long(s) aller(s)-retour(s) par semaine
entre leur domicile principale et leur lieu de travail, souvent un aller le lundi matin et un retour le
vendredi soir, et ils dorment le reste de la semaine dans un second logement (ou plus dans certains

cas'"?), a proximité de leur(s) lieu(x) de travail.

Ce mode de calcul est toutefois discutable. En effet, s’il permet de mieux appréhender la
diversité des pratiques de mobilité pour se rendre au travail et de ne pas limiter ’analyse aux actifs
qui effectuent « au moins un déplacement en trace directe entre leur domicile et leur lieu de travail
fixe et habituel le jour de 'enquéte » (Orfeuil, 2010b, p. 163), il oblige le chercheur a faire un pas
de coté par rapport aux études « classiques » sur les déplacements domicile-travail. I.a Figure 9
permet de mettre en évidence les différences qui existent entre notre mode de calcul et I'objet

statistique « navette domicile-travail ».

11417 Annexe n°3 représente le découpage territorial de PTEMQ), ainsi que celui de TEMD.
115 Certains professionnels, comme le personnel naviguant des compagnies aériennes ou les commerciaux, peuvent
changer souvent de lieux ou ils dorment a la fin de leur journée de travail.
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La Figure 9 est une représentation en deux dimensions (une carte pour représenter I’espace
et un actogramme pour le temps) des lieux fréquentés et des déplacements effectués par un actif
avec de longs budgets-temps de transport au cours d’une journée fictive. Lorsque les déplacements
vers ou depuis le lieu de travail ne sont pas directs, comme c’est le cas en fin de journée pour Ego,
une partie du trajet domicile-travail est tronquée. En effet, avec notre méthodologie, le temps de
trajet de retour depuis le deuxieme lieu de travail est compté jusqu’a I’établissement scolaire et non
pas jusqu’au domicile. Selon la localisation du lieu ou s’effectue le détour, le budget-temps de
transport peut aussi ¢tre rallongé par rapport au calcul d’une trace directe entre le domicile et le

lieu de travail.

Un autre changement provoqué par ce choix méthodologique est 'apparition de nouveaux
lieux, qui ne sont ni le domicile, ni le(s) lieu(x) de travail, dans le décompte des budgets-temps de
transport des déplacements liés au travail. Ego se rend par exemple dans un centre commercial en
attendant de reprendre le travail a 15 h 00. Il n’a pas le temps de rentrer chez lui pour la pause
déjeuner et ses deux employeurs sont des particuliers qui ne lui proposent pas de rester manger
avec eux. La veille, il s’est donc préparé un sandwich qu’il mange au centre commercial, tout en
déambulant dans les magasins. Les deux déplacements entre le lieu de travail n°1 et le centre
commercial, puis entre le centre commercial et le lieu de travail n°2 font partie du budget-temps

de transport lié au travail.

Ensuite, 'enjeu est de fixer un seuil de temps qui permette de distinguer les travailleurs qui
ont des budgets-temps de transport pour les déplacements liés au travail bien supérieurs a la
moyenne. Nous proposons de reprendre le seuil déterminé par les différentes enquétés citées
précédemment de 120 minutes (Orfeuil, 2010 ; Jones ef al, 2011 ; Ravalet ef al, 2015). Ainsi,
I'ensemble des déplacements liés au travail sont additionnés et, si la somme est supérieure a
120 minutes par jour, alors I'individu concerné est considéré comme un actif avec de longs budget-

temps de transports.

Ce seuil semble approprié pour plusieurs raisons. D’abord, dédier deux heures par jour a
ses déplacements apparait comme une contrainte forte dans 'organisation au quotidien de I'espace-
temps résidentiel. Ensuite, comme notre méthodologie de calcul permet de catégoriser des « longs
navetteurs », un seuil commun avec les autres enquétes facilite la comparaison avec les autres
publications scientifiques. Enfin, 120 minutes, c’est deux fois plus que ce que les actifs des deux
métropoles passent en moyenne par jour a se déplacer pour leurs déplacements liés au travail. Le
budget-temps de transport moyen pour les déplacements liés au travail est de 53,6 minutes dans la

région métropolitaine de Barcelone et de 59,6 minutes dans la métropole d’Aix-Marseille-Provence
(Figure 10.).
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Figure 9. Calcul du budget-temps de transport pour les déplacements liés au travail, avec 'exemple
d’une journée fictive pour un actif'"’.
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Récit de la journée d'"Ego : Ego part a 7 h 50 le matin pour amener son fils a I'école et il revient a
son domicile seul. Ensuite, il part 2 9 h 40 de chez lui pour se rendre sur son premier lieu de travail
ou il fait le ménage chez un particulier. Ce premier déplacement dure 1 heure et 6 minutes. Il reste
deux heures sur ce lieu de travail puis il part en direction d’un centre commercial. Sur place, il fait les
boutiques pour patienter et mange le sandwich qu'il a préparé la veille a son domicile. Il repart ensuite
sur son deuxieme lieu de travail ou il commence a 15 h 00. Le deuxieme déplacement a duré 1 heure
et le troisieme 26 minutes. Sur ce deuxie¢me lieu de travail, il s’occupe du jardinage de la maison de
son employeur. Apres deux heures de travail, il part en direction de I’école pour récupérer son fils. 11
lui faudra 37 minutes pour rejoindre Iécole. Ceci sera le dernier déplacement comptabilisé dans le
budget-temps quotidien des déplacements liés au travail. Finalement, il rentrera avec son fils a son
domicile. Trajet qui dure 10 minutes.

Budget-temps pour effectuer les déplacements liés au travail : 179 minutes.
Budget-temps pour les autres motifs de déplacement : 30 minutes.

Source : réalisation de I’auteur.

116 Temps de déplacement simulés avec Google Maps selon les heures de déplacements pour un jeudi.
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Figure 10. Distribution des budgets-temps de transport pour les déplacements liés au travail dans
les deux métropoles.
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Apres avoir filtré les actifs occupés du reste de la population selon leurs activités principale
et secondaire pour les enquétés de TEMD et seulement selon leur activité principale pour ceux de
PEMQ (Tableau 1), on observe sur la Figure 10 que 12,6 % des actifs de la métropole d’Aix-
Marseille-Provence et 10,1 % des actifs de la région métropolitaine de Barcelone ont des longs

budgets-temps de transport pour les déplacements liés au travail.

Il est important de rappeler que ces moyennes de budgets-temps sont tres sensibles aux
valeurs extrémes. Des valeurs extrémes qui, lorsqu’on les regarde dans le détail, semblent méme
étre erronées. Prenons 'exemple du budget-temps le plus long de chacune des deux enquétes. Pour
PEMQ, un participant a déclaré avoir passé 1 080 minutes pour les déplacements dont 'origine ou
la destination était le travail. Le probléme est que ces déplacements s’étalent sur deux jours, mardi
et mercredi, ce qui est a priori contraire aux regles de 'enquéte. En effet, le premier déplacement
de 540 minutes a débuté a 04 h 05 le mardi. Si le jour noté pour le deuxieme déplacement est
toujours le mardi, ce deuxi¢me déplacement aurait eu lieu a 8 h 00 pour une durée de 540 minutes
lui aussi. Cela est impossible car, si 'on ajoute 540 minutes a ’heure de départ, qui est 4 h 05, on
obtient une arrivée a destination a 13 h 05. Peut-étre est-ce juste une erreur de 'enquéteur au

moment de noter ’heure du retour qui n’est pas 8 h mais 20 h le mardi soir.

Similairement, pour la personne qui déclare s’étre déplacée plus de 810 minutes dans TEMD,
ce sont les temps de parcours qui posent question. Lorsqu’on vérifie les temps de parcours avec le
calcul d’itinéraire de Google Maps, des écarts importants apparaissent. Au cours de sa journée,
actif s’est rendu sur deux lieux de travail différents et ce sont les données du premier aller-retour
entre Pélissanne, commune des Bouches-du-Rhone, et Toulon, commune du Var, qui semblent ne

pas correspondre aux pratiques effectivement réalisées. Les temps de déplacements déclarés sont
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de 360 minutes a l'aller et de 390 minutes au retour. Le calcul d’itinéraire par Google Maps estime
la durée de ce déplacement entre 45 et 180 minutes, en prenant en compte les embouteillages et les
itinéraires sans péages moins rapides que les déplacements sur autoroute. Cela représente donc un

temps de déplacement environ deux fois inférieur a celui déclaré par le participant.

Il est cependant difficile de retirer ces valeurs, en particulier lorsque 'on s’intéresse aux
«extrémes ». Quelle serait le seuil a partir duquel ces valeurs ne sont plus vraisemblables ? Ces
temps de déplacements particulierement longs sont peut-étre les conséquences de conditions de
circulation trés compliquées le jour de 'enquéte (pannes a répétition, embouteillages, etc.). La
médiane permet de contraster la valeur donnée par la moyenne, car elle ne tient pas compte de
Peffet des valeurs extrémes sur la distribution de cette variable. La médiane des longs budgets-
temps pour se rendre au travail est de 43 minutes pour la région métropolitaine de Barcelone et de

50 minutes pour la métropole Aix-Marseille-Provence (Figure 10).
b) Catégoriser les actifs modestes

Dans un second temps, nous souhaitons distinguer, parmi les actifs occupés, ceux qui
appartiennent aux catégories sociales les plus modestes. Pour cela, les deux enquétes ne disposant
pas des mémes variables, ce sont deux approches différentes qui nous ont permis de catégoriser les
actifs modestes dans les deux métropoles. Avant de présenter ces approches, il est important

revenir sur la catégorie des actifs modestes dans nos sociétés afin d’en dessiner les contours.

Pour comprendre les limites économiques auxquelles sont confrontés les individus en
situation de dépendance a la mobilité et les difficultés qu’ils peuvent rencontrer soit pour relier
quotidiennement leur(s) lieu(x) de travail, soit pour effectuer une mobilité résidentielle, il nous
semble important de ne pas limiter notre analyse aux seuls actifs pauvres, c’est-a-dire a ceux qui se
trouvent en dessous du seuil de pauvreté'". En effet, de nombreux ménages appartenant aux classes
moyennes rencontrent eux aussi des difficultés économiques et sociales, notamment pour se loger

(Bigot, 2009, 2010 ; Bugeja-Bloch, 2010 ; Cusin, 2012 ; Damon, 2015 ; Chauvel, 2016).

Il est cependant difficile d’appréhender cette catégorie des classes moyennes et sa
structuration tant les limites du concept sont souvent floues et mouvantes selon les publications
(Bosc, 2008 ; Damon, 2015). Déja, dans les années 1930, Maurice Halbwachs (1939, p. 29'**)
constatait que « sous ce nom de classes moyennes, qui est d'ailleurs pris tantdt au singulier, tantot
au pluriel, on se représente une masse assez hétérogene ou sont compris bien des éléments, et on
se demande s'il y a 1a un groupe qui mérite le nom de classe. » Encore aujourd’hui, suivant les
bornes choisies pour définir la classe moyenne ou les classes moyennes en France, celle(s)-ci
peu(ven)t représenter parfois 50 %, ou bien 40 %, ou encore 30 % de la population francaise
(Chauvel, 2006 ; Goux et Maurin, 2012 ; Piketty, 2013 ; Observatoire des inégalités, 2019). Selon

117 Pour rappel, selon la définition d’Eurostat, sont considérés comme pauvres la part des personnes ayant un revenu
disponible inférieur a 60 % du revenu disponible médian.
118 Cité par Clément, 2018, p. 37.
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cette catégorisation, le chercheur va donc englober des ménages dont le niveau de vie est tres
différent et dont les marges de manceuvre pour se déplacer ou trouver un logement sont parfois
tres limitées.

C’est notamment ce que montre Francois Cusin (2012) sur les inégalités dans 'acces a la
propriété d’un logement pour les classes moyennes en France. En divisant les classes moyennes en
trois strates plus ou moins équivalentes, les classes moyennes de la strate inférieure (35,4 %), les
classes moyennes de la strate intermédiaire (32,8 %) et les classes moyennes de la strate
supérieure (31,8 %), il constate de grandes disparités entre ces différentes strates. Il note par
exemple que seuls 39 % des ménages de la strate inférieure sont propriétaires alors qu’ils sont
respectivement 54 % et 63,5 % pour les strates intermédiaire et supérieure de ces classes moyennes.
Dans ce méme article, Pauteur note que, pour la strate inférieure, « un ménage sur cing (19 %) se
considere en difficulté et 65 % “un peu juste financicrement” » (Cusin, 2012, p. 21). II est donc
important que notre étude des situations de dépendance a la mobilité ne se limite pas seulement
aux actifs pauvres et prenne également en compte la partie des actifs des classes moyennes qui

rencontrent des difficultés pour leur mobilité quotidienne et leur mobilité résidentielle.

Dans TEMD au « standard CERTU » utilisé pour la métropole d’Aix-Marseille-Provence,
aucune variable sur le revenu n’est disponible. Pour classifier les actifs modestes, nous avons donc
utilisé la nomenclature des PCS a un niveau détaillé (PCSD). Celle-ci ne se limite pas aux huit

premicres catégories 19

et regroupe 29 catégories différentes (Annexe 1). Les PCS sont une
classification multidimensionnelle qui repose sur plusieurs criteres tels que le métier, la qualification,
la place dans la hiérarchie, le statut (position juridique de T'actif), etc. (Desrosi¢res et Thévenot,
1979, 2002 ; Bosc, 2005). Comme le notent Alain Desrosieres et Laurent Thévenot (1979, p. 55),
elles sont révélatrices des représentations que la société se fait de sa propre hiérarchie sociale a un
moment donné de son histoire, « la nomenclature des catégories socioprofessionnelles est donc
construite autour de quelques archétypes historiquement datés, relevant de logiques locales, tout
en étant structurée selon deux principes centraux : distinction entre salariat et non-salariat et mise
en évidence d’une hiérarchie a I'intérieur de ces groupes. » Pour notre étude, la principale limite de
cette classification, en sus de ne pas tenir compte du patrimoine des individus, est I'absence du

revenu qui permet de mieux renseigner sur les marges de manceuvre dont disposent effectivement

les individus et leur ménage face a la dépendance a la mobilité.

Pour appréhender au mieux les difficultés économiques que rencontrent les individus, les
travaux de Hugrée, Pénissat et Spire (2017) permettent de regrouper I'ensemble des actifs
européens, selon leur PCS, en trois classes sociales homogenes. En effet, avec la nomenclature

120

européenne de groupes socio-économiques = (ESeG), lancée dans les années 2000 pour

harmoniser les différentes classifications nationales déja existantes et faciliter la comparaison entre

119 Agriculteurs exploitants (1) ; Artisans, commercants et chefs d’entreprise (2) ; Cadres et professions intellectuelles
supérieures (3) ; Professions intermédiaires (4) ; Employés (5) ; Ouvriers (0) ; Retraités (7) et Autres personnes sans
activité professionnelle (8).

120 En anglais : « European Socio economic Groups ».
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les différents pays européens (Brousse, 2008 ; Rose et Harrison, 2010 ; Meron e al, 2016), les
auteurs, selon différents parameétres tels que le niveau de revenu, la vulnérabilité face a la précarité
ou encore 'acces au capital culturel, proposent de regrouper 'ensemble des actifs européens au
sein de trois classes sociales : les classes supérieures européennes (19 %), les classes moyennes

européennes (38 %) et les classes populaires européennes (43 %).

C’est a partir de cette dernicre catégorie, qui regroupe a la fois les travailleurs pauvres et
une partie des actifs modestes qui appartiennent parfois aux classes moyennes dans certaines
classifications, que nous avons catégorisé les actifs modestes pour TEMD (Annexe 1). Avec cette
classification, parmi 'ensemble des actifs occupés de TEMD, 44 % sont des actifs modestes et
56 % appartiennent 2 d’autres PCS'*! que nous nommerons pour la suite de I"analyse « le reste des
actifs ». Comme il est possible de le constater dans I’Annexe 1, ce groupe des actifs modestes
rassemble une grande variété de métiers et de professions, ce qui va permettre d’analyser une

diversité de pratiques de mobilité pour les déplacements liés au travail.

Pour la région métropolitaine de Barcelone, cette variable des PCS n’est pas disponible.
C’est donc d’autres données sur les conditions de vie du ménage qui ont été utilisées pour
catégoriser les actifs modestes selon une approche par le niveau de vie. D’un coté, le nombre
d’individus qui composent le ménage de 'individu enquété (N_INDI) et, de l'autre, le revenu
mensuel approximatif de la famille (V25). Ces deux données permettent de calculer le revenu
disponible par unité de consommation (UC) pour chaque actif enquété dans TEMQ (Annexe 1). Si
celui-ci était inférieur au 4° décile du revenu disponible par unité de consommation pour la région
métropolitaine de Barcelone en 2015, soit 1 222 euros par mois, I'individu était catégorisé comme
actif modeste. Dans le cas contraire, il faisait partie du reste des actifs. Ce 4° décile de revenu
regroupe les 40 % les plus pauvres des habitants de la RMB. C’est pour cela que nous avons choisi
cette limite de revenu afin qu’elle soit comparable avec les classes populaires européennes de

Hugrée, Pénissat et Spire (2017).

Néanmoins, plusieurs limites ne permettent de faire qu’un calcul approximatif du revenu
disponible par UC. La premiere, c’est 'absence de I'age des autres individus qui résident dans le
ménage. Sans I'age, il n’est pas possible d’affiner la pondération des UC qui, a partir du deuxiéme
individu, vaut 0,5 UC quand celui-ci est agé de 14 ans et plus et vaut 0,3 UC quand il a moins de
14 ans. Pour les autres membres du ménage, c’est donc une pondération de 0,5 UC qui fut

systématiquement appliquée.

Aussi, la variable V25 pose un certain nombre de problemes. I.a V25 est une variable
catégorique qui divise le revenu des familles en six catégories, dont 'écart entre la limite supérieure
et la limite inférieure est égal a 1 000 € pour les cinq premicres catégories, la sixieme catégorie ne

disposant pas de limite supérieure '”. Pour connaitre le revenu disponible par unité de

121 Précisons que 2 % des actifs n’ont pas répondu a la question sur les PCS. Ils n’ont pas été comptabilisés pour la
suite de I'analyse.
122 T jes six catégories sont :

- «Moins de 1 000 euros par mois (inférieur a 166 386 pessetes) » ;
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consommation, nous avons donc utilisé la médiane de chaque catégorie de la variable V25, par
exemple 1 500 euros pour la catégorie « de 1 001 a 2 000 euros par mois », que nous avons divisée
ensuite par le nombre d’UC correspondant a la taille du ménage. Pour la catégorie des « plus de

5001 euros par mois », nous avons pris la limite inférieure de la catégorie, soit 5 001 euros.

En outre, en plus de demander une valeur approximative aux enquétés (Tableau 1), la
question posée comporte une série d’ambiguités. D’abord, celle-ci ne précise pas si le revenu déclaré
est avant ou apres redistribution, c’est-a-dire avant ou apres la perception des prestations familiales,

des allocations au logement ou encore des minima sociaux'?

. Cette redistribution a pourtant un
impact significatif sur le niveau de vie des ménages modestes. Egalement, c’est un revenu familial
qui est demandé, sans que ne soit précisé le nombre de familles qui résident au sein du méme

ménage'**.

Pour finir sur les différentes limites du calcul du revenu disponible par unité de
consommation pour les actifs occupés, comme dans de nombreuses autres enquétes, une part
conséquente des participants, plus exactement 22 %, n’a pas répondu a cette question V25 sur les
revenus de la famille. Apres avoir filtré les non-répondants, le groupe des actifs modestes
représente 43 % des actifs occupés de TEMQ et 57 % sont regroupés dans la catégorie « reste des
actifs ». Nonobstant les difficultés décrites jusqu’a présent, cette statistique est a la fois comparable
avec le groupe des actifs modestes de TEMD (44 %) et avec les classes populaires européennes de
Hugrée, Pénissat et Spire (2017) (43 %).

B. Réalisation d’une enquéte qualitative

L’analyse des données quantitatives va permettre, dans un premier temps, d’effectuer un
cadrage statique de la population d’étude. Cependant, nous souhaitions aller plus loin dans
I'observation des situations de dépendance a la mobilité. Une enquéte qualitative a donc été réalisée.
Dans cette partie, nous présenterons les apports de cette enquéte pour notre objet d’étude ainsi

que les différentes étapes nécessaires a la collecte de données qualitatives.

- «Entre 1 001 et 2 000 euros par mois (entre 166 386 et 332 772 pessetes) » ;

- «Entre 2 001 et 3 000 euros par mois (entre 332 772 et 499 158 pessetes) » ;

- «Entre 3 001 et 4 000 euros par mois (entre 499 158 et 655 544 pessetes) » ;

- «Entre 4 001 et 5 000 euros par mois (entre 655 544 et 831 930 pessetes) » ;

- «Plus de 5 001 euros par mois (plus de 831 930 pessetes) ».
Une derniére option existe pour ceux qui ne peuvent pas ou ne souhaitent pas répondre : « Ne sait pas, ne répond
pas ».
123 Des échanges de courriels avec 'TIERMB ont permis de constater 'absence de définition précise de la notion de
revenu pour la formulation de la question V25. Notre interlocutrice nous a également expliqué que, par la suite, aucune
variable permettant d’analyser les inégalités sociales qui se jouent dans la mobilité quotidienne n’avait été utilisée dans
les exploitations de PIERMB, notamment a cause des nombreuses non-réponses a cette question, ainsi que son
imprécision.
124 Pour rappel, selon I'Insee, un ménage comprend I'ensemble des occupants d’'un méme logement sans que ces
personnes solent nécessairement unies par des liens de parenté. Ainsi, un ménage peut comprendre zéro, une ou
plusieurs familles (Insee, 2016b, 2016a).
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i) Apports d’'une enquéte qualitative

Au cours de Iétat de I'art, nous avons souligné les différentes limites des enquétes de
mobilité pour étudier les pratiques de mobilité quotidienne (Commenges, 2013a, 2013b). Dans
cette partie, nous souhaitons détailler les raisons pour lesquelles nous avons complété notre analyse
quantitative par une analyse qualitative des pratiques de mobilité des actifs modestes avec de longs

budgets-temps de transports.

L’une des limites des enquétes de mobilité des deux métropoles est le recueil des données
de déplacement pour seulement un jour de la semaine. Nous I’avons vu, les données d’une seule
journée ne permettent pas de savoir comment évoluent ces longs budgets-temps au cours de la
semaine, en particulier pour des individus dont les pratiques de mobilité different de 'aller-retour
caractérisant la navette domicile-travail. Existe-il des changements de lieux de travail au cours de la
semaine ? Les horaires des journées de travail sont-ils les mémes tout au long de la semaine ? Quels
sont les impacts de ces changements sur les pratiques de mobilité quotidienne ? Pour y remédier,
nous avons donc choisi d’enregistrer, par I'intermédiaire d’une application mobile, 'ensemble des
déplacements de la semaine pour tous les participants de notre enquéte qualitative afin de

cartographier leur espace-temps résidentiel.

Une autre limite concerne le manque de données disponibles dans ces enquétes pour
analyser le contexte et les raisons qui conduisent les individus dans des situations de dépendance a
la mobilité. Dans I’état de I'art, nous avons constaté que les longues mobilités sont le résultat
d’arbitrages complexes ou se meélent de multiples facteurs: des changements résidentiels,
professionnels et familiaux qui vont modifier la configuration de I'espace de vie, la volonté pour
certains individus de maintenir certains ancrages sociaux et spatiaux, ou encore des difficultés
d’acces au logement et/ou a 'emploi, notamment dans les métropoles européennes. Il nous semble
donc important d’ajouter a la collecte de données sur les pratiques actuelles de mobilité, des
données biographiques pour reconstruire les parcours résidentiels, professionnels et familiaux des
personnes enquétées ainsi que des informations sur ’évolution de leurs potentiels et de leurs

aptitudes de mobilité pour voir comment celles-ci évoluent au cours de leur vie.

L’enjeu de cette enquéte qualitative n’est pas de constituer un échantillon représentatif de
cette population, mais plutot de regrouper des situations les plus diverses possibles pour étudier
les différentes formes que prennent les situations de dépendance a la mobilité pour les actifs

modestes.
ii) Les étapes d’une enquéte qualitative

a) Adapter et harmoniser les critéres de définition de la population d’étude au

recrutement sur deux terrains

Précédemment, nous avons vu que les variables disponibles dans les deux enquétes de

mobilité pour catégoriser la population d’étude n’étaient pas tout a fait les mémes et que différentes
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approches ont été suivies pour parvenir a distinguer les actifs modestes avec de longs budgets-
temps de transport du reste de la population. Pour recruter les personnes a enquéter, nous avons a

la fois simplifié et harmonisé les criteres de sélection pour les deux terrains.

Pour distinguer les actifs modestes du reste des actifs, c’est le seuil du 4° décile du revenu
disponible par unité de consommation qui a été choisi. Les PCS utilisées pour catégoriser les actifs
dans PTEMD sont une classification complexe. Par exemple, le niveau 3 de la nomenclature PCS-
ESE 2007, actuellement en vigueur en France, dénombre 429 catégories de PCS différentes (Insee,
2017a). Il est donc difficile de savoir rapidement comment classer chaque individu. Pour savoir si
un travailleur est un actif modeste, il est plus simple de constater si son revenu est inférieur ou
supérieur a un seuil de revenu. Pour les deux terrains, nous avons donc repris le seuil du 4° décile

par unité¢ de consommation déja utilisé pour PEMQ.

Pour les deux métropoles, les seuils du 4¢ décile ne sont cependant pas les mémes :
17 328 euros dans la MAMP2 (soit 1 444 euros par mois) et 14 664 euros dans la RMB!2 (soit
1 222 euros par mois). Cela s’explique notamment par des niveaux de vie différents entre les deux
métropoles européennes. En 2015, on constate un écart de 16 % entre le revenu disponible par
unité de consommation médian de la MAMP (20 427 euros) et celui la RMB (17 108 euros). Par
ailleurs, pour simplifier notre premiére rencontre avec les actifs et éviter de leur demander un calcul
complexe pour connaitre leur revenu disponible par unité de consommation'”’; c’est leur salaire

individuel qui a permis de les catégoriser comme actifs modestes.

Pour le calcul des budgets-temps de transport des déplacements liés au travail, nous avons
gardé la méme méthodologie que celle utilisée pour les enquétes quantitatives. Sur le terrain, il fallait
donc trouver des actifs qui, au moins une fois par semaine, consacraient plus de deux heures par
jour a leurs déplacements liés au travail. Rappelons que ne sont pas comptabilisés, dans ce budget-
temps, les déplacements qui font partie de I'activité professionnelle des individus, comme c’est le
cas pour les chauffeurs ou les livreurs. Parfois, des malentendus sur ces criteres au moment de la
rencontre, par exemple lorsque les budgets-temps de déplacements étaient bien inférieurs a ceux
déclarés par les individus, nous ont conduits a ne pas garder certains actifs modestes dans

I’échantillon a la fin de la semaine de collecte de données GPS.

Pour constituer un échantillon d’actifs modestes avec de longs budgets-temps de transport,

nous avons fait face a d’autres difficultés, notamment celles de trouver et de recruter ces personnes.

125 e dispositif sur les revenus localisés sociaux et fiscaux (FiLoSoFi) offre des indicateurs de niveau de vie, d’inégalité
et de pauvreté a une échelle tres fine comme les EPCI, les communes ou les arrondissements. Pour plus d’informations
sur ces données : https://www.insee.fr/fr/metadonnees/source/serie/s1172

126 Pour calculer les revenus disponibles pat unité de consommation a I’échelle de la RMB, nous avons utilisé une
extraction des données des Enquétes métropolitaines sur les conditions de vie (EMCV), qui est un projet expérimental
ayant pour ambition de compléter les données de ’'Enquéte de conditions de vie (ECV) réalisée annuellement depuis
2004 par 'INE. En effet, depuis 2016, 'ldescat, en collaboration avec FIERMB, completent les données de PECV afin
de pouvoir calculer certains indicateurs a une échelle plus fine que la communauté autonome. Pour plus d’informations
sur ces données : https://iermb.uab.cat/ca/enquestes/cohesio-social-i-urbana

127 Pour connaitre le revenu disponible par unité de consommation d’un ménage, il faut d’abord soustraire a 'ensemble
des revenus du ménage les impots directs (imp6t sur le revenu et taxe d’habitation), puis ajouter les différentes
prestations sociales percues. Ensuite, il faut diviser cette somme par le nombre d’unités de consommation du ménage.
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b) Difficultés du recrutement des personnes enquétées

Lors de notre revue de la littérature scientifique sur les démarches a suivre pour réaliser une
enquéte qualitative, nous avons principalement trouvé des publications qui relatent les stratégies
d’acces aux terrains parfois qualifiés de « difficiles » ou celles qui proposent des retours réflexifs sur
la relation entre le chercheur et ses enquétés (Fournier, 1996 ; Gold, 2003 ; Bouillon, Fresia et Tallio,
2005 ; Leservoisier, 2005 ; Pingon-Charlot et Pingon, 2005 ; Boumaza et Campana, 2007 ; Fassin
et Bensa, 2008 ; Ait-Aoudia ez a/, 2010). Dans notre enquéte, nous nous sommes heurtés a d’autres
difficultés.

La premicre, c’est le peu de temps disponible dont disposent les individus pour participer
a notre étude. Pour ces actifs qui consacrent au moins deux heures par jour a se déplacer sur leur(s)
lieu(x) de travail, se retrouver une premiére fois pour leur préter un smartphone'* pendant une
semaine et leur demander de charger celui-ci tous les soirs, puis se retrouver une deuxiéme fois
pour réaliser un entretien qui peut durer entre 45 minutes et 2 h 30 pour le plus long, est une charge
supplémentaire qui complexifie les routines quotidiennes. De plus, nous ne disposions pas de
moyens financiers pour dédommager ces individus du temps qu’ils ont accepté de passer a répondre
a nos questions. D’autres enquétes qui utilisent aussi des smartphone et des boitiers GPS pour
suivre les individus rémunerent les participants (Nguyen-luong, Allio et Larose, 2014). Nous avons
donc essayé d’ctre le plus arrangeant possible afin de nous adapter a leurs contraintes. Pour ceux
dont 'emploi était le plus stable (CDI et fonctionnaires), les entretiens ont souvent eu lieu sur le
lieu de travail. Sinon, les entretiens pouvaient avoir lieu a domicile (chez moi ou chez eux), dans un
bar, dans le couloir d’'une association, ou dans tout autre lieu qui leur convenait, selon leurs
disponibilités.

La deuxi¢me difficulté est que cette population d’actifs modestes avec de longs budgets-
temps pour se rendre au travail est difficilement identifiable. Il n’y a pas, par exemple, d’associations,
de collectifs ou de syndicats de longs navetteurs qui rassemblent ces travailleurs. De méme, dans
I'espace public, aucun indice ne permet de les repérer et, quand ils se déplacent dans leur véhicule
privé, il est difficile de les rencontrer de fagon fortuite. Il n’est donc pas possible, comme dans
certaines enquétes qualitatives sur des groupes professionnels ou sociodémographiques particuliers,

de rencontrer les futurs enquétés dans des lieux ou ils seraient regroupés.

La derniere contrainte identifiée correspondait a I’outil choisi pour enquéter les mobilités
quotidiennes : le smartphone. Il fallait convaincre des inconnus d’accepter de porter un appareil
qui enregistre I’ensemble de leurs déplacements. Nous reviendrons plus spécifiquement sur ces
difficultés dans la partie de ce chapitre dédiée aux limites de la collecte des données par

I'intermédiaire d’une application mobile.

128 Nous reviendrons dans la prochaine partie sur les raisons qui nous ont poussés a équipet notre population d’étude
avec des smartphones de la méme marque.
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Pour trouver les participants, notre premiere stratégie fut de localiser des territoires ou
pouvaient potentiellement étre regroupés les actifs modestes avec de longs budgets-temps. Le
découpage territorial des enquétes de mobilité, en particulier pour la région métropolitaine de
Barcelone, ne permet pas de cibler des quartiers en particulier (Annexe 3). De méme, le nombre
d’actifs correspondant a notre recherche est souvent tres faible dans chacune des zones de transport
des deux enquétes de mobilité (Annexe 2). Nous avons donc tenté d’identifier des quartiers ou le
manque d’accessibilité aux transports en commun et la forte concentration d’actifs modestes
pouvaient augmenter nos chances de trouver des personnes susceptibles d’étre recrutées pour notre

étude.

On peut citer 'exemple du quartier de Can Franquesa dans la municipalité de Santa Coloma
de Gramenet, commune ou le taux de pauvreté est de 25 % et le revenu médian est en dessous de
celui de la métropole (Figure 11). Son relief escarpé et son éloignement géographique des deux
stations de métro « Can Zam » et « Singuerlin » compliquent les déplacements au quotidien sans

véhicule privé'.

Figure 11. Le quartier de Can Franquesa dans la région métropolitaine de Barcelone.
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Nous nous sommes donc rendus dans le « centre civie» de Can Franquesa, centre
socioculturel géré par la mairie qui organise des activités pour les citoyens, afin de trouver des
participants. Le gestionnaire nous a permis de rencontrer de nombreuses personnes au cours des
activités du centre et également de laisser plusieurs affichettes (Annexe 5) pour divulguer au plus
grand nombre notre recherche de participants. A part la professeure de danse employée pour
quelques heures dans le centre, qui a finalement refusé de participer a notre enquéte, nous n’avons
trouvé personne a Can Franquesa. Nous avons répété ces démarches dans de nombreux quartiers

de la RMB ou nous pensions que les personnes pouvaient se connaitre entre elles. Nous avons fait

129 T ¢loignement aux infrastructures du métro s’est cependant amélioré en 2009 avec 'ouverture de ces deux stations.
Auparavant, arrét de métro « Fondo » était le plus proche et situé a 2,5 kilometres du centre civic de Can Franquesa, ce
qui représente environ 32 min de marche. Désormais, 1,1 kilomeétre sépare le centre civic de Can Franquesa et 'arréte de
métro « Singuerlin » soit environ 11 minutes de marche. Aussi, de nombreux escaliers électriques et un ascenseur
facilitent les déplacements lorsque la pente des rues est élevée.
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la méme chose a Marseille, notamment dans les associations des quartiers nord de Marseille afin
qu’elles puissent éventuellement nous indiquer des individus en situation de dépendance a la
mobilité.

Nous avons ciblé d’autres lieux ou nous pouvions possiblement rencontrer des actifs
modestes avec de longs budgets-temps de transport. Nous nous sommes par exemple rendus dans
des associations communautaires telles que les associations d’immigrés du Honduras, de Roumanie
ou encore du Pakistan, et, aussi, dans des groupes religieux. Dans les deux métropoles, plusieurs
publications scientifiques notent que les populations immigrées sont aussi les plus modestes
(Requena Hidalgo, 2003 ; Péraldi, 2005 ; Miret, 2009 ; Peraldi, Duport et Samson, 2015 ; Bermudez,
Diaz Alpuente et Feu i Sonia Lacalle, 2018). Nous avons aussi participé a des cérémonies religieuses
dans les Gurdwiaras'”’ de Barcelone et d’Hospitalet de Tlobregat afin de rencontrer des membres
de ces communautés qui pourraient avoir le profil recherché. Pour les nouveaux arrivants
rencontrés dans les temples sikhs, 'absence d’une langue commune rendait impossible I’éventualité
de réaliser un long entretien semi-directif avec eux. Pour les autres communautés dont 'une des
langues maternelles était le francais, 'espagnol ou I’anglais, Pentretien s’est fait dans la langue qui

leur convenait.

Nous nous sommes aussi adressés a des structures en relation avec des actifs modestes.
Pour la région métropolitaine de Barcelone, Andreu Domingo i Valls, chercheur et vice-directeur
du Centre d’études démographiques (CED), nous a mis en contact avec José Manuel Jurado Villena,
coordinateur du Département de durabilité de la Confédération syndicale commissions ouvricres
(CCOOM), et Xavier Alonso Calderdn, directeur de 'un des secrétariats du département du Travail,
des affaires sociales et des familles a la Généralité de Catalogne!?2. Le premier nous a permis de
rencontrer des travailleurs qui avaient le profil recherché et le second a envoyé un courriel a
24 associations, afin de présenter notre recherche et de faciliter une mise en relation avec des
responsables de chaque entité. Ensuite, si ces derni¢res acceptaient de nous aider, les affichettes
ont facilité I'identification de profils susceptibles de pouvoir participer (Annexe 5). Pour les
individus, la présence d’intermédiaires était plus rassurante qu’une rencontre sur un trottoir ou dans

un bus, et ils acceptaient souvent de participer a notre enquéte.

Dans la métropole d’Aix-Marseille-Provence, nous avons également adressé plusieurs
courriels a plusieurs syndicats de la métropole. Finalement, seul le syndicat Force ouvriere (FO),
par l'intermédiaire de René Sale, a répondu a notre demande. Il nous a transmis le contact de
plusieurs membres de FO qui nous ont permis par la suite de recruter plusieurs personnes pour
notre échantillon. Dans la MAMP, nous avons aussi contacté des plateformes de mobilité qui

travaillent quotidiennement avec des individus qui rencontrent des difficultés dans leurs

130 Au Centre d’études démographiques, 'un des doctorants fait partie de la communauté des sikhs de Barcelone. Pour
rencontrer les jeunes immigrés qui arrivent plusieurs fois par mois, il m’a convié a plusieurs cérémonies organisées
dans les Gurdwaras, temple sikh, d’Hospitalet de Llobregat et du quartier de Raval a Barcelone.

131 En castillan : « Comisiones Obreras ».

132 e statut exact de Xavier Alonso Calderén en catalan : « Cap de I’Area d’Estrangeria i Relacions 1aborals al Secretaria
d’Lgualtat, Migracions i Cintadania del Departament de Treball, Afers Socials i Families de la Generalitat de Catalunya ».
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déplacements. Anne-Laure Nardone, chargée de mission de la Centrale de mobilité de la Maison
de 'emploi de Marseille, nous a notamment ouvert son carnet d’adresses et invités a de nombreux
événements pour entrer en contact avec toute personne susceptible de faciliter notre recherche.
Grace a elle et ses collegues, Nolwenn Medina et Dani¢le Chauvin, nous avons pu rencontrer

plusieurs individus qui faisaient face a des situations de dépendance a la mobilité.

Pour notre recrutement, nous avons usé avec parcimonie de la méthode dite de « la boule
de neige », afin de diversifier au maximum le profil des actifs modestes avec de longs budgets-
temps de transport. Quelques enquétés ont été recrutés a travers notre réseau de connaissances
personnelles et certains participants nous ont indiqué des membres de leur famille, des collegues

ou des amis qui pourraient potentiellement étre volontaires pour notre étude.

Finalement, 54 personnes se sont déplacées avec le smartphone et 40 d’entre elles font
partie de I’échantillon final. Pour les 14 personnes qui ont été retirées de notre analyse, la plupart
ne correspondaient pas au profil recherché : des budgets-temps de transport inférieurs au seuil de
120 minutes ou de longs déplacements quotidiens qui correspondaient a la réalisation de leur
activité professionnelle, souvent effectuée avec le véhicule de Pentreprise qui les emploie. Une seule
personne a demander a arréter apres deux jours de participation, car son mari désapprouvait qu’elle
soit suivie par GPS. Nous reviendrons sur le caractere intrusif que peut représenter notre protocole

d’enquéte dans la prochaine partie.
II.  Une approche dynamique de la dépendance a la mobilité

Dans Iétat de l’art, nous avons introduit deux concepts clés de notre recherche : Pespace-
temps résidentiel et 'espace de vie. L'intérét principal de ces deux notions est de pouvoir les
articuler entre elles afin de contextualiser I'arrivée des situations de dépendance a la mobilité dans
les parcours de vie. Dans cette partie, nous allons présenter notre protocole d’enquéte qui permet
de collecter des données pour reconstruire d’un coté I'espace-temps résidentiel et de 'autre les

parcours de vie.
A. Protocole d’enquéte pour articuler espace-temps résidentiel et parcours de vie

L’hypothese de travail, quimpose articulation des notions d’espace-temps résidentiel et
d’espace de vie, est que les situations de dépendance a la mobilité sont envisagées comme un
épisode de lhistoire de vie des individus qu’il est nécessaire de replacer dans une succession
d’événements survenus au cours de leur parcours de vie. Il est donc nécessaire, pour étudier les
situations de dépendance a la mobilité, de collecter différents types de données afin d’observer le
contexte ou elles apparaissent et leurs possibles évolutions jusqu’au moment de Ientretien (passé)

et leurs formes et conséquences actuelles (présent).

Le diagramme de Lexis, outil de la démographie, permet de visualiser la complémentarité
des données GPS et biographiques pour comprendre les causes et les conséquences de ces

situations de mobilité tres contraintes (Figure 12). Avec un axe des ordonnées qui représente 'age
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et avec le temps en abscisse, cette représentation graphique permet d’associer pour notre travail de
these I’analyse transversale des situations de dépendance a la mobilité et I’analyse longitudinale des

parcours de vie qui conduisent a celle-ci.

Figure 12. Complémentarité des approches transversale et longitudinale pour étudier les situations
de dépendance a la mobilité.
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Pour les deux individus représentés sur la Figure 12, les données GPS donneront dans un
premier temps la possibilité de comparer leur espace-temps résidentiel. Avec cette premicre analyse
transversale, nous pourrons constater quelles différences existent entre les situations de
dépendance a la mobilité du premier individu agé de 19 ans au moment de Penquéte (génération
1998) et du deuxieme agé de 22 ans (génération 1995). Ensuite, avec les données rétrospectives
recueillies, nous pourrons observer depuis quand ces situations de mobilité ont commencé.
Comment ont-elles évolué dans le temps avant notre entretien ? Et, lorsque les personnes ont déja
expérimenté une telle situation par le passé, comment se sont-elles terminées ? En ce qui concerne
les situations de dépendance a la mobilité actuelle, il n’y aura pas de suivi longitudinal pour constater

d’éventuels changements apres la réalisation de Penquéte.
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B. Observer Pespace-temps résidentiel

i) L’usage du smartphone pour suivre au quotidien les mobilités des participants :

avantages et limites

Plusieurs options existent pour observer pendant une semaine les pratiques de mobilité des
actifs modestes avec de longs budgets-temps : des carnets de bord ou les personnes inscrivent
I'ensemble de leurs déplacements, des appels téléphoniques aux participants pour lister les
déplacements qu’ils ont effectués pendant la journée ou encore l'enregistrement de leurs
déplacements par I'intermédiaire d’un boitier GPS ou d’une application mobile. Dans cette partie,

nous allons expliquer les raisons qui nous ont motivés a choisir cette dernicre option.

Ces dernieres décennies, dans la littérature scientifique, de nombreux chercheurs ont mis
en évidence I'intérét que peuvent représenter certaines technologies telles que le GPS et, également,
la multiplication des traces numériques que nous laissons lors de nos activités quotidiennes, pour
¢tudier la mobilit¢ humaine (Gonzalez, Hidalgo et Barabasi, 2008 ; Zagheni et Weber, 2012 ;
Palmer ¢z al., 2013 ; Baptiste, Feildel et Huyghe, 2018). Des états de I'art présentent les enjeux que
souleve 'analyse de ces nouvelles sources de données (Armoogum et al., 2014 ; Barbosa-Filho e al.,
2018 ; Cebeillac, 2018). Progressivement, ces technologies et ces nouvelles sources de données
viennent appuyer et compléter les enquétes « classiques » de la statistique publique. Par exemple,
en 2010 4 Cincinatti, dans 'Ohio, aux Etats-Unis, une enquéte de mobilité fut intégralement réalisée
par GPS (Nguyen-luong, Allio et Larose, 2014). En Espagne, plusieurs collectes de données
d’opérateurs mobiles ont eu lieu afin d’analyser la mobilité quotidienne des individus pour le

prochain recensement de 2021 (Instituto Nacional Estadistica, 2019).

En ce qui concerne le suivi par GPS des individus, il offre une observation spatiale et
temporelle tres fine des pratiques de mobilité au quotidien. Pour analyser la dimension spatiale des
déplacements, en comparaison des données des deux enquétes utilisées précédemment (EMD et
EMQ), les données GPS sont plus précises, a la fois sur la connaissance des lieux d’origine et de
destination des déplacements pour chaque individu et, aussi, pour suivre litinéraire emprunté par
les individus tout au long du déplacement (Figure 13). Alors que les enquétes de mobilité
renseignent le lieu d’origine et le lieu de destination de celui-ci a lintérieur d’une zone de transport,
plus ou moins grande selon les caractéristiques de la zone et de I'enquéte (Annexe 3), de
nombreuses coordonnées GPS avec une précision d’une dizaine de métres sont émises par le boitier
GPS ou l'application mobile tout au long du déplacement (Armoogum ez a/., 2014 ; Depeau ef al.,
2016). Ces données offrent donc une meilleure connaissance des modes d’appropriation de I'espace

au cours des pratiques de mobilité.
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Figure 13. Disparités des informations spatiales collectées entre les données des enquétes
de mobilité et les données GPS.

Données enquétes Données GPS
de mobilité

Source : réalisation de auteur avec ’aide d’Irene Guim i Fornells.

Les données GPS permettent aussi une meilleure appréciation de la temporalité des
pratiques de mobilité quotidienne. Contrairement aux enquétes de mobilité ou les pratiques de
déplacements sont déclarées par les individus et donc peuvent étre sujettes a des biais de mémoire,
les temps de déplacements enregistrés avec les données GPS sont calculés a partir de coordonnées
GPS émises entre I'origine et de la destination du déplacement qui sont horodatées. Dans I’article
ou ils comparent les temps de déplacements mesurés par des données GPS et les temps déclarés
par les individus, Xavier Delclos-Ali6, Oriol Marquet et Carme Miralles-Guasch (2017) montrent
que les temps des longs déplacements sont parfois sous-estimés par certains groupes de population.
IIs remarquent, par exemple, que les temps déclarés par les femmes qui utilisent une voiture pour

leurs déplacements quotidiens sont souvent inférieurs a ceux enregistrés par les GPS.

Ces biais de mémoires peuvent étre particuliecrement importants lorsque 'on veut suivre les
pratiques de mobilité sur plusieurs jours. En notant 'ensemble des déplacements sur un carnet de
botd, les individus peuvent notamment sous-estimer le nombre de déplacements effectivement
réalisés au cours d’une semaine. En effet, ces pratiques ayant souvent un caracteére routinier, les
individus ont tendance a moins préter attention a certains de leurs déplacements quotidiens. C’est
ce que montrent par exemple les résultats de 'enquéte comparative entre pratiques déclarées et
celles enregistrées par GPS au Viétnam et en France par Thanh Tu Nguyen et o/ (2017). Ils
remarquent que ce sont principalement les déplacements sur courtes distances qui sont oubliés lors

des déclarations par les individus.

Dans son habilitation a diriger des recherches, Rodolphe Dodier (2009) précise que cette
sous-estimation du nombre de déplacements est également la conséquence d’une simplification de
leurs pratiques par les individus. Pour décrire les pratiques de mobilité, un vocabulaire spécifique
est utilisé par les enquétes de mobilité ainsi que les chercheurs et les praticiens qui les analysent :

déplacements, trajets, motifs de déplacement, etc. (Dureau, Giroud et Lévy, 2014). Lorsque les
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individus décrivent leurs pratiques, ils n’ont pas ces catégories en téte. Au cours de leur navette
domicile-travail, ils peuvent notamment oublier de mentionner a enquéteur un détour rapide par

la boulangerie située a 500 metres de leur résidence.

Pour Nicolas Chausson et Natalia Fillod-Barbarino (2011), le suivi par GPS permet de
rendre compte plus fidelement des pratiques de mobilité, sans catégorisation a priori. Cest au
moment de 'observation des pratiques que de nouvelles catégories d’analyse peuvent émerger. Les
auteurs ajoutent par exemple les notions de « parcours » et « d’étape » : la premicre permet de
décrire une somme de déplacements effectués selon un enchainement logique ; la seconde fait
référence aux arréts ponctuels réalisés pendant le parcours. Ainsi, la collecte des données des
pratiques de déplacement ne se fait plus au travers du prisme d’enquétes élaborées par des

spécialistes.

Si, quand tout fonctionne, les données GPS semblent offrir des informations plus exactes
et plus complétes sur les pratiques de mobilité, de nombreuses publications font également état de
difficultés importantes (Drevon et al., 2014 ; Nguyen-luong, Allio et Larose, 2014 ; Depeau e
al., 2016 ; Institut francais des sciences et technologies des transports de 'aménagement et des
réseaux, 2016 ; Baptiste, Feildel et Huyghe, 2018). Plusieurs raisons peuvent expliquer que la qualité
des données ne soit pas celle attendue au début de 'enquéte. Lors du suivi, 'appareil peut s’arréter
en cours de route (manque de batterie ou pannes inexpliquées), ce qui ne permet pas d’enregistrer
I'ensemble des données du déplacement. Si les données ne sont pas transmises en amont a un
serveur externe, celles-ci peuvent étre éventuellement perdues. On peut également citer des
difficultés de réception du signal GPS selon I'espace dans lequel se produit le déplacement (les

tunnels, les réseaux de transports souterrains ou encore les canyons urbains'”

). La production de
oints « parasites » autour des lieux d’arréts de 'individu peut aussi influer sur la qualité des données
p p p q

recueillies.

Pour collecter des données GPS des mobilités individuelles, deux options principales
existent : le boitier GPS"™, souvent couplé d’un accélérométre'”, et les applications mobiles sur
smartphone. Il est important de préciser qu’il faut distinguer les données GPS collectées par
I'intermédiaire d’une application mobile et les données téléphoniques récupérées par les opérateurs
de téléphonie mobile (Lenormand et al., 2014 ; Chrétien ef al, 2019). Du fait de 'emplacement
spécifique des antennes sur le territoire, ces dernicres sont moins précises que les données GPS

136

transmises par satellites ™ pour estimer la localisation des lieux ou se déplacent les individus.

133 En ville, 'encaissement entre les nombreux batiments de la voierie peut avoir un impact sur I’émission et la qualité
du signal pour le boitier GPS ou 'application mobile.

134 Les boitiers GPS sont patfois directement installés dans les véhicules motorisés, comme c’est le cas chez les
chauffeurs routiers et, de plus en plus, dans les automobiles vendues a des particuliers.

135 Un accélérometre est un capteut qui permet de mesurer 'accélération linéaire de 'objet sur lequel il est fixé.

136 Dans leur article sur 'observation de la structure de la ville grice aux données GPS, Thomas Louail ez a/. (2014)
présentent un diagramme de Voronoi pour voir espacement de ces antennes sur le territoire de ’aire métropolitaine
de Barcelone (AMB).
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Nous avons opté pour le recueil de données via une application sur smartphone. Un

137

smartphone, dés sa construction, est composé d’'un GPS, de capteurs Wi-Fi~”' et de capteurs

8 et gyrometre 139). L’exploitation combinée de ces

inertiels (accéléromeétre, magnétométre
différents outils offre de trés bons résultats pour observer finement les pratiques de mobilité des
individus (Armoogum ¢ al, 2014 ; Nguyen-luong, Allio et Larose, 2014). Par exemple,
'accélérometre permet de détecter si le smartphone est en mouvement ou immobile, et de mieux
calculer la vitesse de déplacement des individus. Le smartphone est donc techniquement plus
performant qu'un simple GPS'" pour reconstituer les trajectoires spatio-temporelles des actifs

modestes avec de longs budgets-temps quotidiens.

Pour trouver une application qui correspond aux besoins de notre recherche, nous en avons
comparé plusieurs et avons organisé plusieurs phases de test de celles-ci. Par exemple, lors de la
premiere année du doctorat, Josep Perelld, directeur du groupe de recherche OpenSystems et
professeur associé a I'Université de Barcelone, et Isabelle Bonhoure, chargée de projet
d’OpenSystems, nous ont permis de participer a plusieurs expériences du projet Bee-Path'*'. Dans
le cadre des sciences participatives, les membres d’OpenSystems ont développé une application
mobile pour enregistrer la mobilité humaine et I’analyser. Cependant, les paramétrages choisis pour
les expériences Bee-Path ne correspondaient pas aux besoins de notre recherche. Pour eux, il était
par exemple important d’avoir un intervalle trés court entre les points collectés (moins d’une
seconde). Conséquence, la batterie du smartphone ne tenait pas la charge une journée enticre. Par
ailleurs, cette application n’avait pas d’algorithme pour discrétiser les modes de transport. Nous

avons donc cherché une autre application mobile a tester.

C’est finalement I'application Modalyzer que nous avons décidé d’utiliser pour observer les
pratiques de mobilité des participants. I’entreprise'* qui a développé cette application a fermé en

avril 2019 et Modalyzer n’est donc plus disponible pour de futures recherches.

Plusieurs arguments justifient le choix de cette application allemande. D’abord, celle-ci est
I'une des plus performantes que nous avons pu éprouver lors de nos phases de test en 2016. Par
exemple, concernant la discrétisation des modes de transport, alors que les premieres études de
suivi GPS se limitaient a une classification d’'un maximum de cinq modes de transport pour

interpréter les traces laissées par les individus (Reddy e a/, 2008 ; Byon, Abdulhai et Shalaby, 2009 ;

137 « Acces sans fil a internet ».

138 e magnétometre mesure lintensité et la direction d’un champ magnétique. Dans les boitiers GPS ou les
smartphones, il sert de boussole.

139 Le gyrometre est un capteur de mouvements qui mesure la vitesse angulaire. Dans les boitiers GPS ou les
smartphones, il permet d’indiquer la direction d’un déplacement.

140 Toutefois, il est possible d’améliorer les performances d’un boitier GPS en ajoutant ces capteurs inertiels qui
viendront enrichir les données GPS.

141 Pour plus d’informations : http://www.ub.edu/opensystems/projectes/beepath

142 Innoz, fondée en 2006, comme une coentreprise entre la Société par actions du chemin de fer allemand (DB AG
pour « Deutsche Babn Aktiengesellschaft » en allemand), le Centre des sciences sociales de Berlin (WZB pour
« Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung » en allemand) et le Centre allemand pour 'aéronautique et I'astronautique
(DLR pour « Deutschen Zentrums fiir Luft- und Ranmfabrt » en allemand), est entité a origine de Modalyzer.
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Gonzalez et al., 2010), Modalyzer en propose quatorze'*

. ’ergonomie de I'application offre aux
utilisateurs une interface assez simple a utiliser. Une fois I'identifiant saisi et les parameétres choisis,
les participants de enquéte n’avaient plus qu’a glisser, de gauche a droite et de droite a gauche, le

bouton de couleur bleue pour activer ou désactiver 'application.

Figure 14. Interface utilisateur de I'application Modalyzer.

#¢ modalyzer

Start tracking

Enable data transmission via GSM

GPS always on

Info

To website

2} modalyzer

Stop tracking

Enable data transmission via GSM

GPS always on

Info

To website

Source : modalyzer, 2018.

A gauche, Papplication est déconnectée (cercle rouge). Les déplacements ne sont donc pas enregistrés.
A droite, ’application enregistre les déplacements (cercle rouge) et transfére les données collectées au fur et
a mesure au serveur de Modalyzer.

A posteriori, une publication est venue confirmer nos bonnes impressions sur les qualités
de Modalyzer. Ferreira e al. (2018) ont comparé dans un article les interfaces et les performances
de plusieurs applications mobiles. Lune des variables étudiées était le temps passé sur l'interface
de chaque application a corriger les modes de transport réellement utilisés par les utilisateurs de ces
applications. Entre ’AIT Smart Survey de I'Institut Autrichien de Technologie (IAT), FM Sensing
de Singapore-MIT Alliance pour la recherche et la technologie (SMART) et Modalyzer, c’est
I'interface de Modalyzer qui nécessite le moins de temps pour corriger les erreurs de Ialgorithme
avec une moyenne de 6,75 minutes contre 8,30 minutes pour I’AIT Smart Survey et 15,87 minutes
pour FM Sensing. Une des raisons qui expliquent cette rapidité dans les corrections effectuées est
notamment le faible nombre d’erreurs commises par I'algorithme de Modalyzer, qui est de 3,5 en

comparaison aux 5,5 de PAIT Smart Survey et 9,4 de FM Sensing.

143 Tes 14 modes de transport proposés sont I’avion, le bateau, le bus, le minibus, le métro, le métro léger (traduction
de Modalyzer pour « /ight rail »), 1a marche a pied, le train, le train régional, le tramway, le trolleybus, la voiture, le vélo,
la moto/le scootet.
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Si Modalyzer était disponible a la fois sur PApp Store des modeles iOS et sur le Google
Store des modeles Android, les deux systemes d’exploitation de smartphone les plus vendus dans
le monde (Marchand, 2018), les phases de tests ont montré que la qualité des données étaient tres
variable selon le modeéle de smartphone utilisé. Parmi nos proches qui ont accepté d’installer
Papplication'**, certains avaient des données dont la qualité était plus médiocre que ce que

pouvaient décrire les publications citées précédemment.

D’abord, on constatait un bruit important lors des arréts des individus, c’est-a-dire que la
mauvaise mesure des coordonnées GPS entrainait un éparpillement des points sur des centaines
de metres autour du lieu d’arrét. Ensuite, apres filtrage des données selon leur qualité, variable
disponible dans le fichier .csv'* téléchargeable sur le site web de Modalyzer, nous obtenions quand
meéme des données aberrantes. Par exemple, pour Sebastian qui vit a Cerdanyola del Vallés dans la
région métropolitaine de Barcelone, certaines coordonnées GPS le localisaient en Sardaigne en
Italie. Ces mauvaises données avaient pour conséquence de créer de faux déplacements catégorisés
par I'algorithme de Modalyzer alors que les personnes n’avaient pas quitté leur domicile.

Ainsi, pour remédier a ce risque de disparités dans la qualité des données récoltées, quatre

mobiles similaires ont été financés par le projet I+D-+I1"*

alloué¢ par le ministere espagnol de
'Economie, de I'Industtie et de la Compétitivité a Juan Antonio Modenes, 'un des directeurs de
notre recherche doctorale. Ce méme projet a également financé des batteries externes pour
recharger les téléphones en cas de besoin pendant la journée. Certains participants, et en particulier
ceux qui ne possédaient pas de smartphone, avaient peur de perdre ou d’endommager le téléphone.
Pour les rassurer, les quatre téléphones étaient tous équipés d’une vitre de protection et d’une
housse. Deux applications installées sur le smartphone, KINOX et Cerberus, permettaient de

localiser le téléphone en cas de vol.

Cet équipement des participants avec un smartphone a aussi permis de trouver une solution
aux biais de sélection d’un recrutement qui se serait limité aux actifs modestes en possédant déja
un. En effet, ’étude des taux de pénétration du smartphone dans les deux pays ou nous réalisons
notre enquéte montre quen France plus qu’en Espagne, le risque était grand d’exclure une partie
de notre population d’é¢tude. Au début de 'enquéte, 65 % des Frangais de douze ans et plus en
possedent un (CREDOC, 2016) alors qu'’ils seraient 92 % en Espagne!4” (E1 Mundo, 2016). Tout

le monde pouvait donc potentiellement participer a notre enquéte.

14 Jen profite pour remercier César, Edouard, Frangois, Gemma, Joan et Sebastian d’avoir accepté d’étre suivis
pendant quelques jours et ainsi fait avancer le « schmilblick ».

145 Un fichier .csv (pout « comma-separated values » en anglais) est un fichier contenant du texte qui représente des données
tabulaires dont les valeurs sont séparées par des virgules. Dans ce fichier, il y avait quatre variables différentes : la
latitude, la longitude, ’horodatage (heure au centiéme de seconde pres) de la localisation ainsi qu’une estimation de la
précision en metre de cette localisation.

146 Projet 1+D+1 « Comportamientos demograficos y estrategias residenciales: apuntes para el desarrollo de nuevas politicas
sociales (CSO2016-79142-R) ».

147 Une publication de 2018 du quotidien économique Expansion écrit que 87 % des Espagnols ont un smartphone
(Juste, 2018). Si les chiffres divergent un peu, il apparait néanmoins que le taux de pénétration du smartphone est plus
fort en Espagne qu’en France.
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Pour améliorer la qualité les données collectées, nous avons complété le suivi GPS par
plusieurs procédures. La premicre est la réalisation d’un court questionnaire lors de notre premicre
rencontre pour remettre le smartphone aux participants (Annexe 9). Le but de ce questionnaire est
de connaitre les pratiques principales de déplacement des individus afin d’anticiper d’éventuelles
erreurs de Papplication Modalyzer concernant la discrétisation des modes de transport. Par exemple,
pour les personnes dont le ménage ne possede pas de véhicule privé et qui ne sont pas passageres
d’un autre véhicule, si Palgorithme détecte un déplacement en voiture, il est trés probable que la
personne se soit déplacée en bus. Nous faisions donc la modification nous-méme dans les données
collectées. L’adresse du domicile et celle du ou des lieu(x) habituel(s) de travail permettaient de
localiser ces lieux en amont de P'entretien. Fgalement, quelques données sont collectées (’age de la

personne, le nombre de changements de lieu de résidence et de travail) pour préparer le matériel

d’enquéte et le temps approximatif de durée de entretien'*".

Ensuite, pour éviter au maximum les jours de collecte sans données pour cause de batterie
déchargée ou d’arrét de I'application mobile, des SMS (ou des messages WhatsApp en Espagne)
étaient envoyés quotidiennement pendant la semaine de 'enquéte : le soir, pour rappeler aux
enquetés de recharger le téléphone, et le matin, pour qu’ils pensent a prendre le téléphone avec eux.
Aussi, du coté du chercheur, il est possible de vérifier, avec un laps de temps d’environ six heures,
si les données sont envoyées ou non au serveur de Modalyzer. Lorsque ce n’était pas le cas, nous
appelions le participant pour essayer de réactiver Papplication. Cependant, malgré la bonne
ergonomie de lapplication (Figure 14), il n’était pas toujours évident pour les enquétés de
redémarrer a distance Modalyzer. Quand cela était possible, si les pratiques de mobilité de plusieurs
jours n’étaient pas enregistrées, nous prolongions le suivi GPS. Néanmoins, pour certains enquétés,

nous n’avons pas pu collecter les données d’une semaine enti¢re'".

Pour finir cette partie, lorsquon évoque le suivi par GPS, des questions relatives au
caractere intrusif de I'enregistrement des pratiques de mobilité et au respect des données a caractere

personnel émergent.

Le Reglement général sur la protection des données (RGPD) dans I'Union européenne,
adopté le 27 avril 2016 au Parlement européen et applicable a compter du 25 mai 2018, a fait évoluer
les législations en vigueur dans les pays européens. L’enjeu de ce réglement est de mieux protéger
la protection des données personnelles et, notamment, d’encadrer les stratégies de ciblage et de
profilage réalisées par les entreprises a2 des fins commerciales ™’ (Commission nationale de

I'informatique et des libertés, 2019a).

148 Plus les personnes ont déménagé et cumulé des emplois au cours de leur vie, plus le recensement de 'ensemble de
ces changements va prendre du temps. Il faudra donc prévoir plus de temps pour entretien.

149 C’est 2 Marseille que les problémes les plus importants ont été rencontrés avec I'application Modalyzer. une des
possibles raisons est que les données étaient transférées avec un opérateur téléphonique espagnol, ce quia possiblement
altéré les performances de application.

150 Au début de la these, c’était la loi organique 15/1999 du 13 décembre 1999 sur la protection des données a caractére
personnel (https://www.boe.es/buscar/doc.phprid=BOE-A-1999-23750) en Espagne et la loi n°® 2004-801 du 6 aott
2004 relative a la protection des personnes physiques a ’égard des traitements de données a caractere personnel

(https://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.dorcid Texte=]JORFTEXT000000441676) en France qui servaient de
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Au début de la théese, au cours des premiers mois de 'année 2016, nous avons effectué en
France une déclaration a la Commission nationale de I'informatique et des libertés (CNIL) pour
expliquer le type de données recueillies ainsi que leur traitement. Cependant, comme nous ne
travaillons pas avec des données classées sensibles par la CNIL"', le Réglement général sur la
protection des Données (RGPD) a rendu cette déclaration caduque comme cela nous a été
confirmé par courriel. De maniére générale, ce reglement a clarifié 'usage et les manipulations
autorisés avec les données personnelles. Dans notre cas, il a simplifié les démarches vis-a-vis de la
CNIL.

Ce RGPD nous a également guidé sur le choix de application. En effet, contrairement a
certaines applications disponibles sur ’App Store et le Google Store, Pentreprise qui a développé
Iapplication Modalyzer est localisée en Allemagne: elle est donc soumise a la législation
européenne. [D’autres entreprises, notamment américaines, proposent des services de
géolocalisation. Cependant, les dernicres affaires, comme celle révélée sur I'utilisation de données
personnelles de l'entreprise Facebook par Cambridge Analytica pour influencer les élections
américaines, montrent le peu d’importance accordée par certaines entreprises sur la gestion et la
protection des données personnelles (Audureau, 2018). Le RGPD offrait donc un recours juridique
si I'entreprise Innoz ne respectait pas son engagement en faveur de la protection des données
personnelles de ses utilisateurs (En Annexe 7, la déclaration sur la protection des données qu’Innoz

enregistrait, avant la fermeture de leur site web.).

De notre c6té, nous avons également proposé aux participants de signer un contrat avec
nous dans lequel nous nous engagions a respecter la propriété de leurs données ainsi que leur
anonymat (Annexe 8). Dans celui-ci, il est notamment noté que ’'Unité informatique et I'Unité de
bases de données du CED gerent et organisent le stockage et la protection de ces données. Dans
le contrat, il est aussi stipulé que les données restent toujours la propriété des individus et qu’ils

peuvent a tout moment demander de les effacer'”

. Finalement, ce contrat a plus souvent inquiété
que rassuré les participants et beaucoup ont préféré ne pas le signer pour ne pas avoir d’obligations

€Nnvers nous.

En ce qui concerne 'anonymisation des participants, si les données de géolocalisation ne

sont pas classées sensibles par la CNIL, elles posent néanmoins un certain nombre de problemes.

référentiels pour le traitement de nos données. Pour les deux Etats, le RGPD a fait évoluer les régles a respecter pour
traiter ces données. Les modifications du RGBD sont désormais prises en compte :
- en Espagne, avec la loi organique 3/3018 du 5 décembre 2018
(https://www.boe.es/buscar/doc.phprid=BOE-A-2018-16673);
- en France, avec la loi n°2018-493 du 20 juin 2018 relative a la protection des données personnelles
(https: //www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000037085952&dateTexte=201903
151 Les données sensibles sont des « informations qui révélent la prétendue origine raciale ou ethnique, les opinions
politiques, les convictions religieuses ou philosophiques ou l'appartenance syndicale, ainsi que le traitement des
données génétiques, des données biométriques aux fins d'identifier une personne physique de maniére unique, des
données concernant la santé ou des données concernant la vie sexuelle ou l'orientation sexuelle d'une personne
physique » (Commission nationale de I'informatique et des libertés, 2019b).
152 A ce jour, aucun des participants n’a effectué cette demande.
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Par exemple, avec seulement quatre localisations par individu, des chercheurs ont réussi a identifier
95 % d’un échantillon qui regroupait les traces de mobilité d’un million et demi de personnes (de
Montjoye et al., 2013). Les traces laissées par les GPS et les systemes de lieux collectés rendent les

gens facilement reconnaissables (Dodier, 2009).

Pour éviter que I'adresse des lieux de résidence et des lieux de travail des enquétés soient
identifiables par le lecteur, comme noté dans le contrat, ils sont représentés avec un minimum de

marge d’erreur de 300 meétres pour les cartographies a grande échelle!™

. Nous n’avons pas trouvé
de publications sur I’échelle adéquate qui permettraient d’anonymiser le systeme de lieux des
individus. Des modifications pourraient étre également apportées aux coordonnées GPS ainsi
qu’aux itinéraires empruntés par les individus, cependant I'analyse des pratiques de mobilité aurait

alors moins d’intérét.

En outre, pour que les participants ne soient pas reconnaissables par le lecteur, nous avons
modifié leur prénom et, dans le cas échéant (pour certains entretiens), leur nom de famille. Aussi,
afin qu’aucune donnée personnelle ne soit associée aux comptes utilisateurs de I'application
Modalyzer, une adresse électronique unique de la messagerie web chiffrée ProtonMail a servi a
ouvrir 'ensemble des sessions dans 'application Modalyzer. Ainsi, il n’est pas possible de relier un
individu a une adresse électronique. Le prét d’un smartphone a également permis de ne pas utiliser

les téléphones personnels des individus.

En plus de ces précautions sur la protection des données et 'anonymisation des individus,
il n’en reste pas moins que ce suivi par GPS reste intrusif pour les participants. Nous I'avons dit
précédemment, plusieurs personnes n’ont pas souhaité participer a notre étude a cause de
Penregistrement de leurs données de mobilité et une personne a abandonné au bout de deux jours.
Il est important également de tenir compte dans la facon de réaliser 'entretien de la surprise que
peut représenter pour les individus la connaissance précise de I'espace dans lequel ils se déplacent
au quotidien par un tiers qulils ne connaissaient pas quelques jours auparavant. Nous leur
rappelions chaque fois qu’ils restent les propriétaires de leurs données et que nous ne les utilisons
que temporairement, afin de mieux comprendre les difficultés qu’ils pouvaient rencontrer lors de

leurs longs déplacements quotidiens.

Quelques réactions de surprises relevées lors de 'entretien :
Christophe (homme, 50 ans, habitant de Marseille) : « ¢'est de l'espionnage en fait ton truc » ;
Samuel (homme, 36 ans, habitant de Martorell) : « 7# as vu tout ce que je faisais pendant cette semaine »
Sebastian (homme, 33 ans, habitant de Barcelone) : « o peut rien te cacher » ;

Gladys (femme, 53 ans, habitante de Sabadell) : « méme la, tu as vu oit je suis allée"™ ».

153 En d’autres termes, les licux sur les cartographies ne correspondent pas exactement aux lieux ou résident et
travaillent les personnes enquétées.
154 Gladys parle de la petite épicerie ou elle va le dimanche quand les autres supermarchés sont fermés.
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Parfois, il a fallu aussi dissiper certains malentendus. Par exemple, Christophe m’a confié
pendant Ientretien qu’il avait peur que jenregistre a distance les conversations qu’il avait au bar

avec ses amis. Seules les données de déplacement étaient enregistrées pour cette étude.

Le fait que 'application mobile était sur un téléphone qui ne leur appartenait pas permettait
aussi de les rassurer sur le fait que Penregistrement de leurs données se faisait uniquement lorsqu’ils
se déplacaient avec le téléphone. Nous leur demandions, seulement lors de I'entretien, de nous

signaler si certains déplacements avaient été réalisés sans le téléphone.

ii) Combiner données collectées par smartphone et entretiens pour analyser les

pratiques de mobilité quotidienne

L’analyse des pratiques de mobilité quotidienne repose sur un protocole d’enquéte ou nous
mélons traces GPS et entretien semi-directif. Si les traces GPS offrent une grande connaissance
des pratiques de mobilité de I'individu (lieux fréquentés, itinéraires, modes de transport), elles ne
disent rien du vécu des individus lors de leurs déplacements. Que représentent ces lieux pour la
personne (lieu de travail, résidence, visite a un ami) ? Pourquoi ils choisissent un mode de transport
plutot qu’un autre ? Quelles sont les raisons pour lesquelles ils empruntent l'itinéraire observé au
cours de la semaine ? Quelles expériences font-ils du déplacement ? L’entretien semi-directif vient

donc enrichir les données GPS collectées.
a) Analyse des pratiques de mobilité avant ’entretien

Pour que I'entretien soit le plus riche possible, plusieurs étapes préalables sont nécessaires
avant de rencontrer le participant. Il faut notamment nettoyer et analyser les données récoltées tout

au long de la semaine.

Avec lapplication Modalyzer, nous avions acces a deux types d’informations pour cela.
D’un coté, un fichier .csv qui comprenait quatre variables différentes (la latitude, la longitude,
I’horodatage de la localisation ainsi qu’une estimation de la précision en metres de cette localisation)
et, de lautre, les résultats de I'algorithme de Modalyzer, consultables sur linterface web de
I'application avec ’heure de départ et d’arrivée d’un trajet, la durée du déplacement, le mode de
transport utilisé ainsi que la trace représentée sur une carte (Figure 15). Nous faisions donc des
allers-retours entre ces deux supports pour analyser plusieurs ¢léments des pratiques de mobilité

des individus.
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Figure 15. Capture d’écran de l'interface web de Modalyzer pour analyser les pratiques de mobilité
des participants.

M modalyzer

- Thu, 14/09/2017 @ — | .
unconfirmed - -
3.Car23 km 09:18 - 10:01

4. Walking 0.31 km  13:31-13:37
6 minutes)
unconfirmed

« Confirm all tracks above ! | 2 km

Source : modalyzer, 2018.

Avec le fichier .csv, nous détections ’ensemble des lieux ou I'individu s’est arrété pendant
la semaine. A Pinstar des travaux sur la concentration spatiale en milieu urbain des utilisateurs de
téléphone mobile, des paiements par carte bancaire ou des tweets envoyés par les utilisateurs du
réseau social Twitter (Lenormand e# al, 2014 ; Louail e al., 2014 ; Cebeillac, 2018), une grille
vectorielle!ss a été construite pour découper les territoires de la région métropolitaine de Barcelone
et de la métropole d’Aix-Marseille-Provence, et les coordonnées GPS ont été comptées pour

chacun des carrés de la grille (Figure 16).

Figure 16 . Grille vectorielle pour repérer les lieux d'arréts de chaque participant.

Grille de densité
1-445
445 - 1768
1768 - 3526
* Coordonnées GPS
[ Grille
[OpenStreetMap

Soutce : réalisation de I’auteur.

Puis, une méthode de Jenks, qui maximise la variance interclasse et minimise la variance
intra-classe, a ét¢ utilisée pour discrétiser la distribution des carrés de la grille vectorielle (Béguin et
Pumain, 2014 ; Lambert et Zanin, 2016). De cette fagon, il est possible de voir dans quels lieux

s’arrétent longuement les individus (les points orange sur I'illustration de gauche de la Figure 16)

155 Chaque carré de la grille vectorielle mesure 111 meétres de coté.
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ou a quels endroits de leurs déplacements ils sont bloqués dans les embouteillages (les points orange
sur lillustration de droite de la Figure 16). L’avantage de cette méthode est qu’elle s’adapte a
chacune des distributions. En effet, selon les modes de transport utilisés par les participants ou la
localisation des lieux ou ils s’arrétent, la qualité du signal peut étre tres différente. La méthode de

Jenks permet de ne pas fixer des bornes communes pour tous les individus de I’échantillon.

L’interface web de Modalyzer (Figure 15) permet de compléter cette premiere cartographie
de 'espace-temps résidentiel des individus en déterminant les modes de transport utilisés pour se
déplacer entre les lieux d’arréts ainsi que les heures de départs et d’arrivées entre ces lieux. Cette
interface donne, a la maniere d’un carnet de bord, une bonne connaissance de 'organisation
chronologique des déplacements des participants et permet de comparer, en quelques clics, les

changements survenus au cours de la semaine comme les différents itinéraires empruntés.

Les résultats de I'algorithme ont ensuite été utilisés pour enrichir le script R, logiciel de
traitement de données que nous avons utilisé pour analyser les données. En effet, nous souhaitions
calculer des indicateurs qui n’étaient pas disponibles sur Modalyzer, notamment le temps d’attente
entre les différents modes de transport pendant un trajet. Pour ce faire, nous avons codé
manuellement les 4 962 trajets recensés par 'application mobile, puis programmé une fonction afin
d’assigner a chaque point'”® du fichier .csv un mode de transport spécifique. Lorsqu’il existait un
laps de temps entre une transition marche a pied/transport en commun!?’, celui-ci a été considéré
comme un temps d’attente pour 'individu et catégorisé comme tel (Figure 17). Cette dernicre étape
permet donc d’avoir une connaissance plus fine des pratiques de mobilité en introduisant
notamment une analyse des temps d’arrét lorsque les personnes se déplacent. Comme on peut le
constater sur la Figure 17, de possibles erreurs de quelques secondes attribuent parfois une partie

de déplacement a un autre mode de transport.

A la fin de cette premiére étape, comme le montre la Figure 18 qui résume les pratiques de
mobilité¢ de Gladys pour la journée du mardji, il est possible d’avoir une bonne connaissance des
pratiques de mobilit¢ des individus au cours dune journée. Il reste cependant plusieurs
informations a collecter. Par exemple, au cours de sa journée du mardi, Gladys ne s’est pas rendu
sur d’autres lieux que ses lieux de travail pour lesquels nous avions déja récupérés 'adresse lors du
court entretien avant la remise du smartphone. Pour d’autres journées, certains lieux étaient encore

inconnus, il était donc nécessaire de compléter 'espace-temps résidentiel avec elle lors de entretien.

156 En moyenne, une collecte d’une semaine permet de constituer une base de données de 300 000 coordonnées GPS
par individu, soit environ un point envoyé toutes les trois secondes.
157 C’est-a-dire le bus, le tramway, le métro et le train.
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Figure 17. Coordonnées GPS de plusieurs actifs de I’échantillon selon le mode de transport utilisé.
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Figure 18. Cartographie des pratiques de mobilité de Gladys pour la journée de mardi.
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Pour finir, les contraintes logistiques et temporelles inhérentes a la réalisation d’une thése
de doctorat ont deux conséquences méthodologiques importantes. La premiere, c’est qu’il n’a pas
été possible de rallonger le temps d’enquéte par suivi GPS : en effet, nous devions préter les
smartphones a d’autres participants. Si une semaine peut sembler une durée insuffisante pour
observer les modes d’appropriation de I'espace par les individus, notamment car les pratiques en
dehors des déplacements liés au travail peuvent varier d’une semaine a l'autre, 'entretien va aussi

permettre d’enrichir cette premicre cartographie de 'espace-temps résidentiel.

Ensuite, comme nous n’avons pas suivi les personnes a la méme période de I'année, nous
allons comparer des espaces-temps résidentiels qui peuvent étre différents selon la saison. Par
exemple, Sandrine nous expliquait lors de son entretien que les embouteillages observés pendant
I'enquéte sont encore plus importants pendant la haute saison ou plus de monde se rend sur les
plages situées a proximité du commerce ou elle travaille. Similairement, la semaine de suivi de
Virginie a eu lieu pendant les vacances scolaires. Ainsi, au lieu d’amener son fils a école, c’est au
centre de vacances et de loisirs qu’elle se rendait tous les matins. Le déplacement observé était plus

court que d’habitude.

Dans la prochaine partie, nous allons présenter 'intérét de croiser des données GPS et des
entretiens semi-directifs pour affiner la compréhension des situations de dépendance a la mobilité

et compléter espace-temps résidentiel observé avec les seules traces GPS.
b) Complémentarité des données GPS et des entretiens semi-directifs

L’entretien semi-directif donne la possibilité au chercheur d’enrichir les traces GPS de
Pexpérience vécue par les individus lorsqu’ils se déplacent (Flamm, Jemelin et Kaufmann, 2008 ;
Vine et Buys, 2010 ; Jones, Drury et McBeath, 2011 ; Zeitler ¢f al.,, 2012 ; Bell ¢f al., 2015 ; Depeau
et al., 2017 ; Plazier, Weitkamp et van den Berg, 2017). Ce support cartographique est un
« embrayeur de discours » puisqu’il permet avant 'entretien de connaitre les pratiques de mobilité
des individus et de questionner directement les pratiques des participants lors de 'entretien (Feildel,
2014).

Comme I'indique notre guide d’entretien (Annexe 10), nous commencions toujours par des
questions relatives a 'expérience vécue au cours des déplacements. La premicre question appelait
a une description par le participant de ses déplacements, puis la deuxi¢me question avait pour
objectif de savoir siles données collectées correspondaient aux pratiques habituelles des personnes.
C’est apres ces deux premieres questions que nous revenions avec la personne sur les pratiques de

mobilité observées pendant la semaine.

Comme I'expliquent Benoit Feildel et Denis Martouzet (2012, p. 277), « entretien consiste
a soumettre 'individu enquété I'image cartographique de sa trace GPS, procédant de la sorte a une
“herméneutique cartographique” de ses pratiques spatiales quotidienne. » Toutefols, cette

confrontation avec 'enregistrement des pratiques n’est pas limpide, et ce pour plusieurs raisons.
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D’abord, cette confrontation demande aux enquétés une grande réflexivité puisqu’ils
doivent, en plus de se rappeler de leurs activités une semaine apres les avoir réalisées, rendre
intelligible leurs expériences individuelles sur un support imposé par le chercheur (Cahour et
Licoppe, 2010). Par exemple, contrairement aux cartes mentales qui sont la transcription sous
forme cartographique de 'espace tel qu’un individu se le représente (Lynch, 1960), ces traces GPS,
pour étre cartographiées, doivent suivre des regles ou le géoréférencement des activités de I'individu
dépend de coordonnées géographiques et d’un systeme de projection auxquels les enquétés ne sont
pas forcément formés'ss. Ils doivent donc s’approprier, pour restituer leur vécu, un objet extérieur
qui ne correspond pas a leur propre expérience. De plus, dans le cas particulier de cette recherche
ou la population enquétée appartient souvent a des catégories socioprofessionnelles peu diplomées,
certains enquétés ne maitrisaient pas la lecture et écriture. Il est donc délicat lors de I'interview de
les mettre face a cette incapacité pour décrire les lieux qu’ils fréquentent et leurs pratiques de
mobilité. Il fallait donc produire un objet cartographique simple sur lequel les participants

pouvaient facilement réagir.

La Figure 19 présente les choix effectués pour présenter leurs traces aux individus. A gauche
de la figure, on remarque six zones différentes que nous présentons d’abord aux participants pour
voir avec eux les parties du territoire de la métropole dans lesquelles ils se sont déplacés. Pour
Asmaa, nous avons d’abord commencé par la zone 1 qui comprend son lieu de résidence dans le
15¢ arrondissement de Marseille, puis les zones 2 et 3 ou se trouvent deux de ses trois lieux de
travail, puis les zones 4, 5 et 6 qui regroupent plusieurs motifs de déplacement. Pour chaque zone
(a droite de la Figure 19), a une échelle plus grande, nous indiquons les lieux et le temps d’arrét
ainsi que les modes de transport utilisés. Lorsque les personnes se déplacaient sur de trés nombreux
lieux de travail au cours de la semaine d’enquéte, il est apparu plus simple, a la maniére du carnet
de bord de Modalyser, de passer en revue 'ensemble de leurs déplacements et des lieux fréquentés

par ordre chronologique.

Figure 19. Matériel utilisé en entretien pour interroger les participants sur leurs pratiques de
mobilité : Pexemple d’Asmaa.
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Soutce : réalisation de I’auteur.

A gauche, les différentes zones ot se concentrent les lieux visités par Asmaa.
A droite, ’exemple de la zone 4 aprés entretien avec Asmaa.

158 Méme si lutilisation, patfois quotidienne, d’outils comme Google Maps ou des GPS embarqués dans les
automobiles ont contribué a familiatiser les individus aux outils de visualisation de I’espace.
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Dans un premier temps, notre but était de revenir avec les individus sur différents lieux
qu’ils ont fréquentés au cours de la semaine d’enquéte afin de leur attribuer des motifs et, si les
données étaient de mauvaise qualité, de compléter certains déplacements. Pour aider les
participants a identifier ces lieux, nous utilisions les noms des rues a proximité, le motif d’origine
lorsque celui-ci était le lieu de résidence ou le lieu de travail'™, le moyen de transport utilisé pour
s’y rendre ou encore des informations disponibles sur OpenStreetMap comme la proximité d’un
hopital ou d’une école, voire, quand cela était possible, le type de lieu dans lequel ils se rendaient,

comme par exemple une enseigne de la grande distribution.

Ensuite, la complémentarité entre les données GPS et les entretiens permet d’enrichir la
connaissance de I'espace-temps résidentiel. I est possible par exemple de revenir sur certains
déplacements qui n’ont pas été enregistrés au cours de la semaine, soit parce que I'individu ne les a
pas réalisés pendant la semaine d’enquéte, soit parce que 'application mobile n’a pas fonctionné le
jour ou l'individu s’est déplacé sur ce lieu. Aussi, dans cet objectif de compléter le systeme de lieux
qui dessine les contours de I'espace-temps résidentiel, il leur a été demandé de citer cinq lieux
importants pour eux, les lieux de résidence de leur entourage ainsi que le nombre de fois ou ils se

rencontraient dans 'année et le mode de transport utilisé pour s’y rendre.

L’observation de leurs conditions de transport (embouteillages en fin de journée, temps
d’attentes aux arréts de transport ou changements dans les itinéraires empruntés) permet de
questionner les individus sur les tactiques employées au quotidien. Par rapport aux pratiques
constatées, nous leur posons également des questions sur les potentiels de mobilité auxquels ils ont
acces (proximité d’un transport en commun, disponibilité d’une voiture dans le ménage ou parmi
les membres de I’entourage) ainsi que sur leurs aptitudes de mobilité (les moyens dont ils disposent
pour organiser leurs déplacements, s’ils ont le permis de conduire, §’ils sont a I'aise dans les
transports en commun, etc.). L’ensemble de ces questions permet d’affiner la connaissance des
marges de manceuvre dont ils disposent pour agir sur les situations de dépendance a la mobilité

auxquelles ils font face.
C. Reconstruire les parcours de vie

Dans Iétat de l'art, nous avons introduit le concept d’espace de vie. Néanmoins, son
exhaustivité apparait comme un obstacle a la possibilité de travailler de facon empirique cette
notion. Pour notre étude, nous allons reconstruire les parcours de vie individuels qui permettent

de reconstituer une portion seulement de 'espace de vie.

159 Pour rappel, nous les connaissions déja grace au premier court entretien réalisé lors de la remise des GPS.
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i) Appréhender les parcours de vie qui conduisent a des situations de dépendance

a la mobilité

Au cours de leur vie, les individus vont déménager, changer de travail, amener leur enfant
a la creche, puis a la maternelle, etc. et les situations de dépendance a la mobilité vont s’installer

dans leurs routines quotidiennes au fil des changements intervenus au cours de la vie humaine.

L’approche biographique est utilisée pour la premicre fois en sociologie avec la
monographie d’un paysan polonais contenant 2 250 pages ou sont regroupés ses lettres, ses
journaux intimes, ses entretiens et son autobiographie. Pour William Isaac Thomas et Florian
Znaniecki (1918)'®’, chercheurs de I'Ecole de Chicago a l'origine de cette étude sur les migrants
polonais a Chicago, «les récits de vie personnels, aussi complets que possible, constituent le type
parfait de matériau sociologique et que, si les sciences sociales sont obligées de recourir a d’autres
matériaux, c’est uniquement en raison de la difficulté pratique qu’il y a actuellement a disposer d’un
nombre suffisant de tels récits pour couvrir la totalité des problemes sociologiques. » Si 'ensemble
des traces numériques que les individus laissent quotidiennement aujourd’hui permettront
probablement aux prochaines générations de sociologues de disposer d’un volume d’informations
a la fois quantitativement et qualitativement trés important'® (Menger et Paye, 2014), la collecte de
données aussi complétes que celles de la vie de Wladeck Wiszniewski'®® est souvent rare et

compliquée.

Une premiere méthode utilisée par les chercheurs pour collecter un grand nombre
d’informations sur les individus est le récit de vie. En méme temps qu’ils accedent aux origines des
individus ainsi qu’aux changements survenus pendant leur vie, ils participent souvent a la
construction d’une narration continue de la vie des individus. Si enjeu de cette reconstruction est
souvent d’expliquer comment les individus en sont arrivés a la situation observée au moment de
Pentretien, de nombreuses publications s’interrogent autour des données biographiques et de leur

construction.

Dans son article « L’Tllusion biographique », Bourdieu (19806) interroge notamment I'unité
que certains souhaitent produire avec les « histoires de vie ». Il y a pour lui une « création artificielle
de sens » acceptée par «le sujet et objet de la biographie ('enquéteur et 'enquété) [qui] ont en
quelque sorte le méme intérét a accepter le postulat du sens de lexistence racontée (et,
implicitement, de toute existence) » (Bourdieu, 1986, p. 69). Dans leur ouvrage sur les biographies
en sociologie, Claude Dubar et Sandrine Nicoud (2017, p. 34) citent plusieurs auteurs qui alertent

également sur cette limite des récits de vie : pour Passeron « le bébé Jules César ne contenait pas le

160 Cité par Dubar et Nicourd, 2017, p. 7.

161 Toutefois, les GAFAM, acronyme des cing géants de la nouvelle économique numérique que sont Google, Apple,
Facebook, Amazon et Microsoft, et, en Chine, les BATX, acronyme des géants du web chinois Baidu, Alibaba, Tencent
et Xiaomi, sont les propriétaires de la plupart des données, ce qui limite I'usage scientifique qui peut étre fait des
informations sur les individus et sur leurs réseaux (Menger et Paye, 2017).

162 Prénom et nom du migrant polonais qui a vendu son autobiographie a William Isaac Thomas et Florian Znaniecki.
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franchissement du Rubicon » ; quant a lui, Schwartz utilise le terme « d’illusion téléologique » et le

risque d’une « intentionnalité toute puissante » pour analyser le devenir des individus.

Comme le remarque Bourdieu (1986), le chercheur et le participant jouent tous les deux un
role dans cette construction d’un récit linéaire et définitif. Du coté de 'enquété, cette volonté de
construire un récit peut étre plus ou moins volontaire, comme le note Jean Peneff (1988) dans une
publication intitulée « Le Mythe dans I’histoire de vie ». Dans cet article, il prend plusieurs exemples
d’individus, comme la figure de «I'entrepreneur dynamique parti de zéro », les délinquants ou
encore les syndicalistes, qui peuvent avoir un intérét a insister sur certains événements de leur vie
ou, au contraire, a en occulter d’autres. Cependant, cette mise en récit n’est pas toujours le fait
volontaire de 'enquété : le contexte de 'entretien peut le pousser aussi a cela. Par exemple, lorsque
I'on interroge des individus sur leurs mobilités passées, on prend le risque d’une justification a
posteriori qui ne correspond pas toujours aux motifs réels de cette mobilité. Eva Lelievre (1999)
remarque notamment qu’il y a souvent une valorisation du réle de la personne interrogée sur les
prises de décisions qui menent a une mobilité résidentielle (ou a une migration) et a une sous-

estimation, voire, la plupart du temps, a un oubli, de celui de la famille et de ’entourage.

En face, le chercheur peut, quant a lui, étre tenté d’établir des liens de causalité selon « des
modes d’intelligibilité des itinéraires biographiques » qui simplifient la compréhension des histoires
de vie individuelles (De Coninck et Godard, 1990). Frédérick De Coninck et Francis Godard (1990,
p. 31) illustrent ces modes d’intelligibilité avec par exemple le « mod¢le archéologique » utilisé
parfois pour expliquer des trajectoires de vie: «un événement fondateur récapitule toutes les
causalités antérieurs a lui-méme et fonde toutes celles qui suivent. » Ainsi, lors du recueil et de
I'analyse, le sens linéaire donné aux matériaux biographiques doit étre réinterrogé afin d’éviter

Iécueil du destin inéluctable.

Malgré ces limites, 'approche biographique a été utilisée par de nombreuses recherches
pour étudier une variété de phénomenes tels que les trajectoires résidentiels des individus, les
trajectoires des « soixante-huitards » ou encore I’évolution des liens familiaux au cours du temps
(Giroud, 2007 ; Pagis, 2009 ; Debroux, 2011 ; Bonvalet et Lelievre, 2012). Lors de 'organisation
d’une journée d’¢tude!®3; « Enquéter les mobilités au cours de la vie : enjeux et méthodes », nous
avons fait le constat que, pour étudier les biographies en sciences sociales, selon les disciplines
universitaires, les approches et les enjeux de la recherche, le vocabulaire utilisé pour décrire le
déroulement d’une vie humaine est multiple et polysémique. Certains font le choix du concept de
trajectoires, d’autres celui de carrieres ou de parcours, et, plus rarement, les notions d’itinéraires ou

de cheminements peuvent aussi étre employées.

Dans les années 1990, Passeron (1990, p. 21) insistait sur le caractére déterministe de la

trajectoire. S’il ne croit pas a I'utilisation qui est parfois faite d’une trajectoire quasi « mathématique »

163 T e comité d’organisation était composé de Joseph Cacciari (LVMT), Florent Chossiére (ACP), Garance Clément,
(Lab’urba), Clément Luccioni (Lab urba), Emma Peltier (LVMT), Léa Prost (Lab’urba), Félicie Roux (Lab’urba) et moi-
méme.
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ou l'individu suivrait une courbe point par point, il utilise plutot I'image de la trajectoire
balistique « [composée d’une] force et [d’une| direction initiales propres a un mobile avec les
champs de forces et d’interactions qu’il traverse.» Pour lui, cette métaphore «a le mérite
d’introduire de nombreuses exigences méthodologiques, conditions exigibles de sa fécondité
descriptive. » En effet, pour comprendre la trajectoire et ses changements, il faut prendre en
compte ensemble des champs traversés par I'individu ou de possibles évolutions (socialisations)
ont pu se produire afin de faire une analyse précise et compléte des trajectoires individuelles depuis
le point de départ jusqu’a I'arrivée. Suivant les critéres d’interprétation de la trajectoire, une fois
analysée dans son ensemble, des qualificatifs peuvent lui étre attribués, comme le fait Jean-Pierre
Lévy (2003) en parlant des trajectoires résidentielles ascendantes ou descendantes des habitants de

la Seine-Saint-Denis.

Pour Jean-Yves Authier et Yves Grafmeyer (2008, p. 64-66'**), qui s’intéressent aux
mobilités résidentielles, « parler de “trajectoire” [...] revient a suggérer qu'une série donnée de
positions successives n’est pas le simple fait du hasard, mais s’enchaine au contraire selon un ordre
intelligible. » Ils ajoutent « cela ne signifie pas pour autant qu’une trajectoire résidentielle puisse a
tout coup s’interpréter comme I'accomplissement réussi d’un projet initial fermement conduit
jusqu’a son terme, ni méme comme une suite de décisions librement prises a chaque fois par les
agents au seul gré de leur préférence du moment. [...] [En effet,] parler de trajectoires ne préjuge
[-..] pas du degré de maitrise que les personnes exercent sur leur propre mobilité. Cest, plus
largement, faire I'hypothése que les mobilités ont néanmoins un sens. Autrement dit, qu’on peut
non seulement les décrire, mais en rendre raison, a condition toutefois de situer I'explication au
carrefour de logiques d’acteurs et de déterminants structurels » (2008, p. 64-66)'*. Selon le théme
étudié, les trajectoires permettent donc aux chercheurs de donner du sens et de construire un lien

entre les différents événements de la vie des individus.

C’est le méme constat que font Cailly, Huygue et Oppenchaim (2018, 2020) pour étudier
les pratiques de mobilité quotidienne et leurs évolutions dans le temps et dans ’espace. La notion
de trajectoire de mobilité (ou trajectoire mobilitaire) permet de s’intéresser aux évolutions et aux
changements tout en observant des allers-retours dans les pratiques : «la notion de trajectoire de
mobilité appréhende ces changements sous 'angle d’un continuum, et non sous la forme d’une
succession de ruptures. Elle s’intéresse a ensemble des caractéristiques de la mobilité, qu’elle
considere comme faisant partie d’un systeme évolutif dont il s’agit de retrouver les dynamiques
d’évolution et les structures d’ordre pour essayer de dégager des régularités. Nous faisons
I’hypothese que certains changements modaux, comme le moindre recours a la voiture individuelle,
n’est pas synonyme d’un abandon définitif de la voiture, mais passe par une hybridation ou un aller-
retour entre les modes qui s’échelonne avec le temps |...] Notre vision n’est plus celle de la rupture,

qui considere quune nouvelle pratique fait complétement disparaitre les pratiques antérieures. Avec

164 Cité par Authier ¢f a/., 2010, p. 3.
165 Cité par Authier ef al., 2010, p. 3.
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la trajectoire mobilitaire, on montre bien qu’on est dans un continuum avec des expériences qui se

suivent, qui s’hybrident, etc. »

Les auteurs proposent également une représentation graphique de ces trajectoires (Figure
20). Cette dernicre permet de visualiser les changements de comportements de mobilité, par
exemple lorsqu’un individu passe de I'usage de la voiture aux transports en commun, le contexte
dans lequel ces évolutions sont observées (age, parcours professionnel, parcours résidentiel,
parcours familial) ainsi que son vécu, ses valeurs ou les opportunités qui peuvent apporter des
éléments de compréhension a cette modification des pratiques. Dans cette représentation, on
remarque aussi que les auteurs soulignent des périodes de ruptures a I'intérieur de ces trajectoires

mobilitaires ainsi que des continuités dans le changement.

Figure 20. Représentation graphique de la trajectoire mobilitaire.
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Comme nous 'avons noté dans I’état de I’art, il nous semble que ce sont justement dans les
moments de ruptures (changements résidentiels, professionnels, familiaux, mais aussi évolutions
dans les potentiels et les aptitudes de mobilité) que s’explique l'arrivée des situations de dépendance
a la mobilité. Pour contextualiser Iarrivée de ces dernicres dans la vie des individus et observer les
éléments de congruences qui ont concouru a leur mise en place, il nous semble que la notion de
parcours est la plus appropriée a notre objet d’étude : « I'idée centrale de I'approche par les
parcours de vie est que 'histoire de vie des individus est constituée d’une succession d’événements

survenus au cours de leur vie qui sont a replacer dans un moment historique et social
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particulier » (Clapham, Clark et Gibb, 2012, p. 52)16. Plus que de donner du sens a une trajectoire,

nous souhaitons reconstituer les parcours pour observer de facon fine les moments de rupture.

Avec les parcours de vie, les situations de dépendance a la mobilité sont a interpréter
comme un épisode de la vie des participants qu’il est nécessaire de contextualiser dans une
perspective longue afin d’observer la manicre dont les aptitudes et les pratiques de mobilité
quotidienne ont interagi, au cours de la vie, avec les événements familiaux, professionnels et
résidentiels vécus par les individus. Et, nous I'avions constaté avec les travaux sur les extrémes
navetteurs, selon ’étape du parcours de vie et les choix résidentielles et professionnelles des
individus et de leur ménage, les pratiques de mobilité peuvent fortement évoluer au cours de la vie
(Ravalet ez al., 2015).

Aussi la notion de parcours de vie permet-elle de replacer les événements dans un contexte,
afin d’en comprendre I'impact sur la vie des individus et d’éviter ainsi erreur « atomiste » qui
consiste a expliquer la situation d’un individu seulement par ses caractéristiques individuelles.
Comme le notent Dubar et Nicourd (2017, p. 17), «les personnes qui, une année donnée,
composent une population ne sont pas seulement plus ou moins jeunes ou agées, elles sont
porteuses d’expériences historiques et sociales différentes dans la mesure ou leurs socialisations se
sont déroulées dans des espaces-temps différents. » Il est donc important de collecter une série de

données qui permettent de renseigner sur les différents espaces-temps traversés.

Afin de reconstruire les parcours de vie des actifs modestes avec de longs budgets-temps,
nous allons présenter la derniere partie de notre protocole de recherche, une fiche Ageven hybride

pour étudier les différentes formes de mobilité.
ii) Une fiche Ageven pour étudier plusieurs formes de mobilité

Pour enquéter les parcours de vie des participants, nous avons adapté la fiche Ageven
utilisée dans I'enquéte Biographie et entourage en ajoutant des variables utiles a I'analyse des

situations de dépendance a la mobilité.

Depuis le fichier événement utilisé pour la premicre fois par Benoit Ferry en 1976 pour
classer les événements selon leur ordre chronologique a la fiche Ageven de 'enquéte Biographie et
entourage'*’ lancée en 2001, de nombreuses évolutions ont permis d’améliorer la structuration des
données et la fluidité du recueil de celles-ci (Ferry, 1976 ; Bonvalet et Lelievre, 2012 ; Dureau et
Imbert, 2014).

La fiche Ageven de I'enquéte Biographie et entourage est construite sous la forme d’une

matrice biographique ou chaque colonne de variables est indexée selon une échelle de temps ou

166 Ein anglais: « The central idea of the life-conrse approach is that individual life bistories consist of a succession of individual life events
set within a specific bistorical and social time ».

167 Métadonnées disponibles ici :
http://nesstar.ined.fr/webview/?v=2&study=http://nesstar.ined.fr/obj/fStudy/IE0198&mode=documentation&s

ubmode=ddi&node=0
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sont associés les années calendaires et 'age du participant (Figure 21) (Leliévre et Vivier, 2001,
2012). Plusieurs themes sont abordés pendant 'entretien de cette enquéte : les parcours familiaux,
la mobilité résidentielle, la composition de ’ensemble des ménages dans lesquels a vécu la personne
interrogée et sa mobilité professionnelle. Les événements survenus pendant le parcours de vie sont
classés, suivant les variables de 'enquéte, par ordre chronologique afin que les données recueillies
solent comparables entre les individus selon leur génération. Cette fiche Ageven a aussi pour
objectif de collecter le systeme de lieux dans lequel se déplace I'individu interrogé : le point de
départ et d’arrivé d’un déménagement, "enchainement des lieux de travail ou encore la localisation
des lieux de I'entourage. Ainsi, une analyse de la dimension spatiale des événements est possible

(Robette, 2009 ; Bonvalet et Lelievre, 2012)

Figure 21. Extrait abrégé de la fiche Ageven de I'enquéte Biographie et entourage lancée en 2001.

LOGEMENTS ACTIVITES SYNTHESES

Années | Age | Famille | L1 | Dépt/ Pays Commune Activités Statut | Dépt | Commune | Périodes Transitoires Synthése Sy2
42 o AH{i@»;v;;_“ SEESE ; B 2 - . R e
1965 | Lo 3 W RS 15¢ | Au forer cléve | — | As| ¢ani (5°
1966 | L1 Sei _enfanly
1967 | £2 | Nl
1968 | 43
1969 | L4
1970 | &7 & [ GLaloow
1971 | 2% s as Parus 1S [Sectetare bnlinge] 3 | 32 Jurgiueic
1972 | ¢4
1973 | i%
(o (33| |
197 3c
1976 3i
1977 | 3t Sedetore Weditng A | 35 | AR ¢
1978 | 33
1979 | 3¢ S Rl QAR h®
1980 | 3¢
Légende : M1 = premier mariage, NE1 = naissance du premier enfant, NE2 = naissance du deuxiéme enfant

Source : Leliévre et Vivier, 2001.

Pour ces recueils de données a posteriori, ce sont souvent les limites de la mémoire et de la
possibilité de datation d’événements qui ont eu lieu parfois des décennies auparavant qui posent
probléme. Dans une expérience en Belgique, pays qui dispose d’un registre de population pour
comparer ces deux types de données, Michel Poulain, Benoit Riandey et Jean-Marie Firdion (1991)
font le constat que, si les données rétrospectives sont de moindre qualité que celle du registre en
terme de datation, cela n’altere pas I'analyse des biographies. Ils remarquent notamment que les
pourcentages d’erreur (au mois pres) différent selon le type d’événement. Par exemple, les enquétés
se souviennent plus souvent de la date de la naissance d’un enfant que d”’un changement d’activité.
Ils notent aussi que oubli complet d’un événement est exceptionnel et que, si la date est erronée,

I'ordre chronologique de la succession de ces événements reste en général inchangé.

Dans leur chapitre sur Papproche biographique des mobilités résidentielles, Francoise
Dureau et Christophe Imbert (2014) identifient deux points forts de cet outil de recueil de données.
D’une part, avec les matrices biographiques, il est possible de s’adapter a une structure diachronique
du récit des participants. I’enquéteur peut noter un événement, puis revenir en arriere sans que

cela ne perturbe la qualité des données récoltées. Au contraire, cet événement peut servir de repére
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pour répertorier les changements qui le précedent et le succedent. D’autre part, outre la mise en
relation d’événements démographiques, résidentiels et professionnels dans un calendrier commun,
il est possible d’ordonner certains changements moins significatifs pour un individu par rapport a

d’autres évolutions connues dans les autres parcours.

Aussi, comme le montrent Catherine Bonvalet et Eva Leliévre (2012) avec 'exemple du
service militaire, la division de la vie d’un individu en différents parcours permet de recenser un
événement qui ne serait pas forcément énoncé par I'individu selon la maniere dontil est questionné.
« Ainsi, le service militaire est rarement percu lorsqu’il ne correspond pas a un séjour en Algérie ou
dans un autre pays étranger) comme une étape résidentielle ; il est en revanche remémoré en tant
qu’activité. La souplesse de la grille permet alors de réintégrer cette étape dans I’histoire résidentielle

de 'enquété » (Bonvalet et Lelievre, 2012, p. 43).

Pour comprendre I’évolution des pratiques de mobilités ainsi que I’évolution des aptitudes
nécessaires au déplacement, il faut également recueillir ces informations au moment de I'entretien.
C’est notamment ce que fait Michel Ganesh Mueller (2010'*%) dans I'un des articles de sa thése de
doctorat (Figure 22). Il recueille de facon rétrospective plusieurs informations relatives aux
évolutions des comportements de mobilité des individus. Dans la partie A de la Figure 22, il liste
les caractéristiques techniques des véhicules privés'® que posséde ou a possédés le ménage de la
personne interrogée. Dans la partie B, similairement a la fiche Ageven, il met en relation dans ce
qu’il nomme un calendrier du parcours de vie'”" des événements survenus dans les parcours
familiaux, des changements de lieu de résidence et de lieu de travail avec des évolutions des
pratiques de mobilité (ici, le mode de transport utilisé pour la navette) et des équipements de

mobilité (ici, la caractéristique du véhicule du ménage).

Ces différents protocoles d’enquéte ont contribué a notre réflexion sur I’élaboration d’une
fiche Ageven qui integre a la fois une partie des thémes abordés par I'enquéte Biographie et
entourage (les événements familiaux, les principales caractéristiques des changements résidentiels
et professionnels) et des variables qui permettent d’observer les évolutions des pratiques de
déplacement entre le lieu de résidence et le(s) lieu(x) de travail (durée du trajet, modes de transport
utilisés ainsi que temps de déplacement pour les autres membres du ménage). Aussi, des données
sur des changements dans les aptitudes et les potentiels de mobilité sont recueillies (station de
transport en commun a proximité a chaque nouvelle localisation résidentielle, passage du permis
de conduire, achat d’une voiture, etc.). Nous détaillons le dictionnaire des variables qui composent

cette fiche Ageven dans I’Annexe 11.

168 Cité par Cité par Schoenduwe ez al., 2015.
169 En anglais : « The list with which technical characteristics of the household’s passenger vehicles were assessed ».
170 En anglais : « The life course calendar ».
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Figure 22. Questionnaire pour étudier I'évolution des comportements de mobilité.

9 e 1991 | 1992 { 1993 | 1994 ! 1995 ! 1996 | 1997 | 1998 ! 1999 | 2000

Period of owner- | from 2000 Data on your family history
ship (years) o fodaq Births/deaths i ! &irth oih:f; \ &irh O\an- ilol
'
T
Make Mazda Marriage/moving together/separation H H l Mtzn"ﬂg
: : ! H ' .
Model MV ; + ; + T +
other events (e.g. move, retirement) ; 1 ; 1 ' H
Engine displacement 72000 : : !
gasoline = Data on your residence and place of education or place of work
Fuel diesel o Zip code/municipality of residence ;_—_.__—F LG40 :
other a H H !
manual =] Zip code/municipality, place of education/work — &)OL 1
Transmission automatic a " . i :
e o Data on the persons in your household
T T
o 19 er of persons (overs i ' i [H Lo/
Model year 92 Number of persons (overall) : 7. : - 3 [7=
used car a H T ]
Purchased as demonstration car K Number of children under 18 years i ! ]—* 4 I 2_—
new car a H : '
Number of persons with driving license H H L 2
Period of owner- from 4994 Traffic modes you commuted by to place of education or place of work
H ]
ship (years) to 2000 Car, motorbike, moped H P —
'
. Cpal T
Make F Train, tram, bus T —i
'
Model Astra T
Bicycle '
Engine displacement| A4&600 !
gasoline = Ly s i
Fuel diesel a A
- a Data on the cars in your household
manual H : :
Transmission automatic a Please fill in the last cars you owned using
tiptronic [m] the same letiers as in the previous part. If you
VEED: owned more than eight cars in the time period Ca[ 8
Model year 29 displayed, you are welcome to fill them in too. [T s s s s g
used car a Cfl[/d
Purchased as demonstration car O .
new car E
Source : Mueller, 2009.

La mise en relation des différentes variables permet de systématiser la collecte de données
sur évolution des pratiques de mobilité ainsi que des aptitudes et des potentiels de mobilité au
cours de la vie. Par exemple, un changement du lieu de résidence ou du lieu de travail entraine
d’une modification des pratiques de mobilité entre le domicile et le(s) lieu(s) de travail. De méme,
si le mode de transport déclaré pour se rendre sur le lieu de travail a changé, avec par exemple
I'usage d’une voiture alors que précédemment la personne se déplacait en bus, cela indique au
chercheur que les aptitudes et les potentiels de mobilité ont pu évoluer. L’individu a-t-il passé le

permis de conduire lors de cette période ? Son ménage s’est-il équipé d’une automobile ?

Dans la dernicre partie de ce chapitre, nous proposons de revenir sur quelques limites
identifiées au moment de I'enquéte avec les actifs modestes qui ont de longs budgets-temps de

transport.

iii) Quelques limites rencontrées dans la reconstruction des parcours de vie de la

population d’étude
Pour finir ce chapitre méthodologique, nous proposons de livrer quelques difficultés
rencontrées avec la fiche Ageven que nous avons élaborée.

Premié¢rement, s’il est vrai que la fiche Ageven permet de systématiser I'information
recueillie comme nous 'avons noté précédemment, enquéteur doit rester vigilant dans la collecte

des données sur les pratiques de mobilité. En effet, des évolutions de pratiques peuvent avoir lieu
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dans les déplacements domicile-travail sans que le chercheur ne constate nécessairement un
changement du lieu d’origine ou de destination de ce déplacement. Un report multimodal du bus
au métro peut passer inapercu alors que celui-ci réduit de fagon importante les temps de
déplacement. A linverse, la panne d’une voiture peut avoir pour conséquence des déplacements en
quotidien en bus, ce qui peut aggraver la situation de dépendance a la mobilité. Le chercheur ne
doit pas interroger seulement les pratiques de mobilit¢é quotidienne lorsqu’il constate des
changements dans les parcours résidentiels, professionnels et familiaux. Il doit rester vigilant et
demander, plusieurs fois au cours de Uentretien, si les pratiques ont évolué entre les différentes

séquences.

Un autre probléme relatif au recueil systématique des données des parcours résidentiels,
professionnels et familiaux est la rigidité de cette fiche Ageven pour collecter des parcours marqués
par la précarité. En séparant chaque année par une ligne, il est difficile de reconstruire les parcours
professionnels ou les individus cumulent les CDD et les missions d’intérims. Si nous avons au
début imprimé un module supplémentaire pour recenser a part ces successions d’emplois précaires,
nous avons finalement choisi de simplifier le recensement de ces périodes. En effet, pour certains,
cette reconstruction prenait beaucoup de temps, elle prenait la forme d’une énumération fastidieuse
pour 'enquété alors que entretien était déja long (entre 45 minutes pour le plus court et 2 h 40
pour le plus long). De plus, lorsque les emplois se succedent sur de courtes périodes, les participants
ne rappelaient pas de l'ordre et de la temporalité de ces contrats. Il est donc tres compliqué de
reconstruire a posteriori les pratiques de mobilité de ces situations de précarité vécues par les

individus.

Cette exhaustivité que nous souhaitions approcher dans la reconstruction des parcours de
vie nous a également posé certaines difficultés. Comme nous I’avons vu dans la présentation des
résultats, de nombreuses personnes immigrées composent notre échantillon. Avec eux, il était
difficile de connaitre avec précision les lieux déclarés pendant I'entretien et d’aider les participants
lorsqu’on leur demandait des précisions sur les lieux ou ils résidaient ou travaillaient auparavant.
Par exemple, il m’était impossible de localiser une rue en Colombie a partir d’informations telles
que « C’est juste a cOté du commissariat dans le quartier au nord de Valledupar » ou «il y a un lac a

coté ». 11 faut donc parfois se contenter d’une information plus vague que celle que nous espérions.

L’entretien a finalement représenté, pour beaucoup d’enquétés, un outil plus intrusif que le
suivi par GPS. Fati ne souhaitait pas détailler les années passées au Maroc qui sont le souvenir
d’une migration douloureuse qui les ont séparés, elle et son frere, de ses parents. Inversement, il
nous était difficile de questionner Kwame sur sa situation résidentielle et professionnelle et sur les
raisons de son départ du Ghana aprés qu’il nous a raconté le décés de ses deux parents dans un
incendie de leur maison lorsqu’il avait quatorze ans. Commencer Pentretien sur les pratiques de
mobilité quotidienne permettait de ne pas rentrer directement dans I'intimité de leurs parcours de

vie.
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Pour finir, une derni¢re remarque sur la forme du matériel utilisé pour nos enquétes.
Comme on peut le voir sur les photos de la Figure 23, le cumul de la fiche Ageven, des cartes
représentant les traces GPS et le guide d’entretien rendaient notre protocole d’enquéte un peu
encombrant et, en particulier, lorsque entretien avait lieu dans un endroit peu confortable. 11 fallait
segmenter le maximum les différentes étapes de I’entretien afin de ne pas accumuler le nombre de

documents a utiliser en méme temps.

Figure 23. Photos du matériel d'enquéte.

Source : photos prises par I'auteur.

A gauche, tous les documents sont rassemblés a Pintérieur de la fiche Ageven, imprimée en format A3.
A droite, tous les documents sont éparpillés.

ITII. Conclusion

Ce chapitre méthodologique a permis de bien détailler 'ensemble des données recueillies
etleur articulation entre elles. Le passage du quantitatif au qualitatif ou du passé au présent requiert

de créer des liens entre les différents matériaux de collecte. Des compromis sont aussi nécessaires.

Si 'objectif de départ était seulement de proposer une description des données et des
méthodes pour quantifier les actifs modestes et de présenter les matériaux du protocole d’enquéte,
ce deuxieme chapitre a permis également de délimiter les contours de notions essentielles a notre
analyse : «actifs modestes », «actifs avec de longs budgets-temps de transport pour les

déplacements liés au travail » ou encore « parcours de vie ».

L’ensemble de ces données vont permettre d’explorer de nombreuses dimensions des
formes et des conséquences des situations de dépendance a la mobilité. Avant de débuter ces
différentes analyses, nous présentons dans le prochain chapitre les deux terrains d’étude : la région

métropolitaine de Barcelone et la métropole d’Aix-Marseille-Provence.
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Chapitre 3. Terrains : les métropoles de Marseille et de Barcelone

Pour observer les situations de dépendance a la mobilité caractérisées par de longs budgets-
temps quotidiens, les métropoles apparaissent comme des territoires privilégiés. Du fait de leur
¢talement dans I’espace et de la dispersion des lieux de résidence et d’activité, se déplacer au sein
d’une métropole peut engendrer de longs budget-temps de transport (Berger, 2004 ; Baccaini,
Sémécurbe et Gwenaélle, 2007 ; Orfeuil, 2010 ; Delclos-Alié et Miralles-Guasch, 2017). Par ailleurs,
du fait de leur attractivité économique et politique, et des pressions foncicre et immobiliére qui les
caractérisent, de nombreux actifs résident a I'extérieur de ces métropoles et viennent y travailler
plusieurs fois par semaine, voire quotidiennement (Meissonnier, 2001 ; Ohman et Lindgren, 2003 ;
Lanéelle, 2006 ; Gingembre et Baude, 2014 ; Conti, 2016).

C’est souvent dans les grandes métropoles qui comptabilisent plusieurs millions d’habitants,
telles que Bogota, Londres, Mexico, Paris ou encore Tokyo, que les budgets-temps quotidiens vers
le travail sont les plus longs (Merriman, Ohkawara et Suzuki, 1995 ; Kenworthy ez a/, 1999 ;
Francois, 2010 ; Suarez, Murata et Delgado Campos, 2016 ; Moovit, 2019). Cependant, ni leur taille
exceptionnelle, ni leur poids démographique ne sont suffisants pour expliquer a eux seuls ces longs
budget-temps par rapport au reste du territoire. L’organisation urbaine, et notamment la
dissociation entre les lieux de travail et d’emploi, joue un role important. Pour simuler ces effets de
Porganisation urbaine, de nombreux travaux de modélisation ou de simulation du poids de
I'agencement des lieux de résidence et d’activité ont été faits (pour un état de l'art, cf. Korsu, Massot
et Orfeuil, 2012). Par exemple, pour I'aire métropolitaine de Tokyo, Merriman, Ohkawara et Suzuki
(1995) montrent qu’un meilleur appariement entre les zones résidentielles et d’emploi a l'intérieur

de la métropole permettrait de réduire substantiellement les temps de déplacements.

Stéphanie Vincent-Geslin et Emmanuel Ravalet (20106) relevent que, dans la littérature
scientifique, trois principaux éléments ont été identifiés comme susceptibles d’influencer les temps
de déplacement: leur taille, leur densité et leur structure. Néanmoins, encore aujourd’hui,
I'importance relative de ces facteurs est discutée. Alors que la taille d’une métropole ne semble pas
influer sur les temps moyens de déplacements aux Etats-Unis, ce critére est plus déterminant dans
les métropoles européennes (Levinson et Kumar, 1997 ; Schwanen, 2002). De méme, les
publications qui ont contribué au débat sur « Uexcess commuting”' » ne s’accordent pas pour dire
quelles sont les formes urbaines — monocentriques ou multipolaires — qui accentuent ces
phénomenes de longues navettes pour se rendre au travail (Ma et Banister, 2006 ; Charron, 2007 ;
Aguiléra et Mignot, 2010). Les auteurs qui s’intéressent a la déconnexion spatiale entre lieux de
résidence et lieux d’emploi, notamment autour de la notion de « spatial mismatch » discutent des liens
entre déconnexion spatiale et inégalités socio-spatiales d’acces au logement, a 'emploi et aux
systemes de transports rapides (Kain, 1968, 1992 ; Wenglenski, 2003 ; Ellis, Wright et Parks, 2004 ;
Wixey et Jones, 2005 ; Caubel, 2006 ; Chevalier, 2014 ; Fol et Gallez, 2017 ; Pereira et al., 2017 ;

171 Cette partie de la littérature scientifique a cherché a déterminer 'exces de distance ou de temps consacré aux navettes
domicile-travail dans les métropoles.
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Pereira, Schwanen et Banister, 2017). Les débats entre 'importance relative de la structure spatiale,
de Pacces aux modes de transport et des caractéristiques sociales et démographiques dans les
inégalités sociales d’accés a 'emploi et aux aménités ne sont pas tranchés (Fol, 2009). Nous
retenons de ces travaux que, dans les espaces métropolitains, les situations de mobilité fortement
contrainte peuvent découler de facteurs divers, en particulier pour les actifs modestes qui disposent
de marges de manceuvre réduites en termes de localisation résidentielle et de choix du ou des lieu(x)

de travail.

Ce troisieme chapitre présente les terrains choisis dans la theése pour analyser les situations
de dépendance a la mobilité en contexte métropolitain : la région métropolitaine de Barcelone
(RMB) et la métropole d’Aix-Marseille-Provence (MAMP). L’objectif est de souligner 'intérét de
la comparaison entre ces deux métropoles européennes, tout en insistant sur quelques éléments de

différenciation importants, susceptibles de jouer sur les situations de dépendance a la mobilité.

Dans la premiére partie, nous présentons d’abord les caractéristiques morphologiques et
démographiques des deux espaces métropolitains, ainsi que les structures politiques et

administratives de ces deux métropoles.

Nous donnons dans la deuxiéme partie quelques éléments de cadrage sur les pratiques de
déplacement, principalement en termes d’usage de la voiture et d’acces différencié aux transports

publics.

La troisiéme partie est consacrée aux données sur ’emploi, en termes d’éparpillement des

lieux de travail et d’augmentation du chémage depuis la crise économique de 2008.

La quatriéme partie traite des inégalités d’acces au logement dans les deux métropoles, en
évoquant la variation des prix de 'immobilier, le role du logement social a Marseille et les

différences de localisation des ménages modestes.
I. Morphologie urbaine et gouvernance métropolitaine

Les deux régions urbaines choisies font partie des métropoles les plus peuplées et les plus
étalées de leur territoire national respectif ("Espagne pour la région métropolitaine de Barcelone)

et la France pour la métropole d’Aix-Marseille-Provence).
A. Deux métropoles polycentriques

Les villes-centres de ces métropoles, Barcelone et Marseille, ont en commun une position
géographique et des caractéristiques topographiques similaires. Elles sont toutes les deux situées,
d’un c6té, au bord de la mer Méditerranée et, de 'autre, entourées d’un relief montagneux tres

marqué (Figure 24 et 25).
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Source : Morel-Deledalle, 2005.

Géographes et urbanistes observent le poids des contraintes physiques dans 'aménagement
et le développement de ces deux territoires. C’est ainsi qu’Elisée Reclus (1877, p. 297'7?) décrivait
Marseille a la fin du XIX* siecle : «la vieille cité phocéenne n’a point comme Rome, Florence ou
Paris, de bassin qui la complete géographiquement, et dont la possession lui assure la
prépondérance politique dans une région de vaste étendue. Elle n’a pour dépendance naturelle
qu’une étroite banlieue, resserrée entre les collines et la mer, bien moindre que les vallées dont
Cannes ou Fréjus sont les débouchés ; elle est méme séparée par des obstacles fort sérieux de la

grande vallée du Rhone dont elle expédie les denrées. »

Plus récemment, lors d’une comparaison entre P’étalement urbain des métropoles de
Toulouse et de Barcelone, Francesc Carbonell (2003, p. 30) fait le méme constat pour la région
métropolitaine de Barcelone : « dans le cas de la région métropolitaine de Barcelone, il faut noter
au contraire que la présence marquée de la montagne a été un élément de controle historique de
Iétalement urbain. Le relief est marqué par des dénivellements importants. Cette différence
d’altimétrie explique aussi les différences de forme de I’étalement urbain entre les deux aires. A

Barcelone, un moteur de I’étalement urbain spécifique est celui de attrait de la cote » (2003, p. 30).

172 Cité par Roncayolo, 2014, p. 51.

128



Figure 25. Gravure de Marseille du XVII® si¢cle par Mathieu Merian.

MASSILIA . MARS EILLE .

Source : Motel-Deledalle, 2005.

Autre point commun : les deux métropoles ont une supetficie presque identique. Celle

> et celle de

d’Aix-Marseille-Provence sétend sur une superficie de 3 150 kilométres carrés'’
Barcelone sur 3 240 kilometres carrés (Tableau 2). Néanmoins, la ville-centre de la MAMP est deux
fois plus grande que celle de la RMB, puisque la superficie de Marseille est de 240,6 kilometres
carrés contre 101,35 kilometres carrés pour Barcelone. Des différences s’observent également
quant au poids démographique de ces deux régions urbaines (Tableau 2). En 2017, le nombre
d’habitants est de 866 644 dans la municipalité de Marseille et de 1 886 842 dans la MAMP (Insee,
2017b). La méme année, le nombre d’habitants est de 1 620 809 a Barcelone et de 5 034 612 dans
la RMB (Idescat, 2017)'™. En d’autres termes, la densité de population est plus élevée a Barcelone

qu’a Marseille, ainsi que dans la RMB par rapport a la MAMP.

Tableau 2. Caractéristiques des deux métropoles et de leur ville-centre.

. Population Densité de
Superficie en population
2
(en ka’) 2017 (hab/km?)
Métropole d’Aix-Marseille- 3150 1 886 842 599
Provence
Région métropolitaine de 3940 5034 612 1554
Barcelone
Marseille 240,6 866 644 3602
Barcelone 101,35 1620 809 15992

Source : Insee, 2017, Idescat, 2017.

173 En comparaison avec d’autres métropoles francaises, la MAMP est quatre fois plus grande que le Grand Paris et
presque six fois plus grande que le Grand Lyon.
174 T ’Idescat est I'institut de statistique de la Catalogne.
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La répartition de la population et des activités économiques souligne la multipolarité des
deux régions urbaines (Figure 26 et 27). Parmi les 164 municipalités de la RMB, plusieurs villes
sont comparables a la place particuliere que posseéde Aix-en-Provence dans la MAMP. Par exemple,
Terrassa et Sabadell sont respectivement les quatriéme et cinquiéme plus grandes villes de
Catalogne, avec une population de plus de 200 000 habitants (Instituto Nacional Estadistica, 2017).
Ensuite, au rythme de linstallation des ménages dans les périphéries au cours de ces cinquante
dernieres années, d’autres villes vont elles aussi représenter une part importante de la population
de la métropole (Nel'lo, 2001 ; Pujadas Rubies, 2009 ; Cusin, Lefebvre et Sigaud, 2016). La plupart
ne sont cependant pas des villes nouvelles qui apparaissent au moment de la périurbanisation, mais
plutot des villes ou des villages dont la population et la taille croissent lors de cette période (Nel‘lo,
2001; Bonnier, 2007).

Figure 26. Les dix villes les plus peuplées de la métropole d’Aix-Marseille-Provence.
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Figure 27. Les dix villes les plus peuplées de la région métropolitaine de Barcelone.
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On constate aussi de grandes disparités dans la répartition de la population a I'intérieur des
métropoles. Dans la RMB, plusieurs communes limitrophes ont également une population de plus
de 200 000 habitants comme Hospitalet de Ilobregat ou Badalona (Idescat, 2017). Du c6té de la
MAMP, comme le notent Cusin, Lefebvre et Sigaud (2016), le phénomeéne de périurbanisation est
singulier en comparaison des autres métropoles francaises. La forte croissance de 215 % de sa
population périurbaine, entre 1968 et 2011, ne refléte pas le poids démographique de 'espace
périurbain, qui représente seulement 9 % de la population métropolitaine. Par exemple, les deux
communes limitrophes de Marseille les plus peuplées, Aubagne et Les Pennes-Mirabeau, ont un
nombre d’habitants bien inférieur a celui de la banlieue de Barcelone : 45 000 personnes résident a
Aubagne et 21 300 aux Pennes-Mirabeau, c’est-a-dire dix fois moins d’habitants que dans les
communes d’Hospitalet de Llobregat ou de Badalona dans la RMB (Insee, 2017b).

Ces deux métropoles méditerranéennes ont donc des contraintes topographiques similaires
qui structurent leur aménagement. Cependant, des différences importantes en termes de densité de
population et de morphologie urbaine peuvent avoir une incidence différente sur le développement
des réseaux de transport disponibles ou sur la répartition des activités économiques et des zones

résidentielles.
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B. Une intégration partielle des transports a I’échelle métropolitaine

L’organisation politico-administrative de ces deux territoires est également différenciée.
Alors que la MAMP, depuis peu, constitue une entité de gouvernance a part enticre, plusieurs

institutions se partagent la gouvernance de la RMB.

Pour gouverner les 92 municipalités de la MAMP, a la suite de la loi n°2014-58 de
modernisation de 'action publique territoriale et d’affirmation des métropoles du 27 janvier 2014,
un établissement public de coopération intercommunale (EPCI) a été créé le 1 janvier 2016 (Aix-
Marseille-Provence Métropole, 2019b ; Légifrance, 2019). Il remplace les six intercommunalités qui
administraient auparavant chacune une partie du territoire métropolitain : la Communauté urbaine
Marseille Provence Métropole, les Communautés d’agglomération du Pays d’Aubagne et de I'Etoile,
celles du Pays d’Aix, celles de Salon-Etang de Berre-Durance, celles du Pays de Martigues et le

Syndicat d’agglomération nouvelle d’Ouest Provence.

La mise en place de cet EPCI se fait progressivement, avec une période de transition qui
s’étale sur quatre ans, entre 2016 et 2020, année ou a eu lieu Iélection des 240 conseillers
métropolitains. En maticre de mobilité, ]a MAMP est déja a lorigine de changements qui ont affecté
la mobilité quotidienne des habitants de la métropole, avec par exemple la mise en place en février
2018 d’un passe « intégral » de 73 euros pour se déplacer dans ’ensemble de la métropole'” (Baldy,
2019). Auparavant, pour se déplacer sur I'ensemble du réseau métropolitain, il fallait camuler les
abonnements des six intercommunalités citées précédemment. Le cott total était de 205,50 euros
par mois. Toutefois, en matiere de mobilité, la métropole doit partager ses compétences avec
plusieurs autres acteurs, comme I'Etat pour la gestion de I'aéroport et de la gare, la région pour la
gestion des autocars, des trains des lignes express régionales (LER) et des transports express
régionaux (TER), ou encore avec le département pour la voirie (Agence d’urbanisme de

I'agglomération marseillaise, 2010).

Contrairement a la MAMP, la RMB n’est pas une entité politico-administrative a part
entiere. Si nous avons choisi d’utiliser ce découpage géographique, c’est qu’il est souvent utilisé
dans la littérature scientifique pour étudier diverses dynamiques métropolitaines : étalement urbain,
mobilités résidentielles, mobilités quotidiennes, etc. (Modenes, 1998 ; Nel-lo, 2004 ; Pujadas Rubies,
2009 ; Miralles-Guasch, 2011 ; Miralles 1 Guasch et Tulla i Pujol, 2012 ; Medina Cruz, 2015 ;
Marquet et Miralles-Guasch, 2017). Aussi, pendant un temps, plusieurs institutions politico-
administratives ont utilisé la RMB comme zone de référence pour aménager le territoire. Ce fut le
cas notamment de la Généralité de Catalogne, I'organisation politique de la communauté autonome
de Catalogne qui possede les compétences en maticre d’urbanisme et d’aménagement du territoire.

Cette dernicre prenait ]a RMB comme une portion du territoire catalan pour organiser le Plan

175 Dans un article de presse, une journaliste de Marsactu, Lisa Castelly, avait calculé qu’avant la mise en place de ce
passe, se déplacer dans la métropole en passant par ensemble du réseau des différents acteurs métropolitains avait un
cott de 205,50 euros par mois (Castelly, 2016).
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territorial général de Catalogne'”. Depuis 2010 et la loi 23/2010"7, les comarques de I’Alt Penedés,

du Baix Penedes et du Garraf sont regroupées entre elles, et donc séparées de la RMB.

En ce qui concerne la mobilité, plusieurs acteurs se partagent sa gouvernance : I'Etat
espagnol, la Généralité de Catalogne, Iaire métropolitaine de Barcelone'”® et les 164 municipalités
de la métropole. Pour faciliter la gestion des transports publics de la RMB, depuis 1997, la
Généralité de Catalogne, I'aire métropolitaine de Barcelone et la municipalité de Barcelone sont
regroupées a lintérieur de Autorité du transport métropolitain (ATM). Celle-ci a pour but de
« coordonner le systeme métropolitain de transport public » (Autoritat del Transport Metropolita,
2017, p. 5). Cette institution gere également le transport public entre la province de Barcelone et

les autres comarques qui ’entourent.

Cette gouvernance partagée est parfois a lorigine de tensions importantes entre les
différentes institutions et, en particulier, entre I'Etat espagnol et la Généralité de Catalogne. C’est
notamment le cas avec la gestion des « Rodalies de Catalogne », trains régionaux qui circulent sur
le territoire de la communauté autonome. Contraitement aux Chemins de fer de la Généralité de
Catalogne (FGC'™), dont cette derniére est enticrement responsable, la gestion de « Rodalies » est
répartie entre PAdif et la Renfe, deux entreprises publiques qui dépendent du ministere de
1’Equipernent espagnol'™ et de la Généralité de Catalogne. I.”Adif et la Renfe gérent la construction
et la maintenance du réseau ferroviaire pour la premicre et son fonctionnement pour la seconde.
Depuis le 1 janvier 2010, apres un transfert de compétence entre I'Etat espagnol et la Généralité
de Catalogne, cette derni¢re est en charge de l'organisation du service (horaires, fréquences de
passage, tarifs et informations aux usagers). Des incidents réguliers sur le réseau poussent certains
responsables politiques catalans, comme Josep Rull, a demander le transfert de I'ensemble des

compétences en faveur de la Généralité de Catalogne (Puente, 2016 ; Ruiz Marull, 2016).

Si la gouvernance de la métropole d’Aix-Marseille-Provence semble plus intégrée que celle
de Barcelone, la mise en place d’un établissement a I’échelle métropolitaine reste trés récente. Par
ailleurs, les compétences en termes de transports restent, dans les deux cas, partagées entre de
nombreux acteurs, ce qui ne facilite pas le développement de visions globales des problemes de

mobilité.

176 Pour accéder au document :
http: itoti

torial general/

177 Texte de la loi disponible ici :

=551879&language=ca ES
178 I ’aire métropolitaine de Barcelone est, depuis le 27 juillet 2010, 4 la suite de la loi 31/2010 votée pat le patlement

catalan, une administration publique qui regroupent 36 municipalités sur un territoire d’une superficie de 636 kilometres
carrés. Pour plus d’informations sur ’AMB : http:
179 En catalan : « Ferrocarils ».

180 En castillan : « Ministerio de Fomento ».
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II. Hégémonie de la voiture et inégalités d’accessibilité aux transports

€n commun

A Barcelone comme 2 Marseille, 'usage de la voiture reste relativement élevé, bien que des
politiques de régulation commencent a étre développées, principalement dans la métropole catalane.
Les offres alternatives a la voiture, en particulier en termes de transports collectifs, sont nettement
différenciées, montrant que les alternatives a la voiture individuelle sont plus limitées dans la

métropole frangaise que dans la métropole catalane.
A. Evolution de la place de la voiture en ville

Au cours du XX siecle, 'usage de la voiture a pris progressivement une place dominante
dans les déplacements quotidiens. Dans les deux métropoles, cette prépondérance de 'automobile

a partiellement été remise en cause, notamment pour des raisons environnementales.
i) Apres la deuxiéme guerre mondiale, une croissance rapide de la motorisation.

Au cours du XX siecle, les taux d’équipement en automobile ont beaucoup progressé en
France et en Espagne. Lutilisation de la voiture est devenue de plus en plus importante pour se

déplacer au quotidien (Francois, 2010 ; Coulangeon et Petev, 2012 ; Eurostat, 2018).

Pour permettre une circulation automobile de plus en plus massive, les villes se sont peu a
peu transformées. Pour décrire ce phénomene, Marc Wiel (1999) utilise le terme de « transition
urbaine ». Sur la Figure 28, on constate comment, a Barcelone et a Marseille, la voiture a bouleversé
I'aménagement de la voierie. La place disponible pour les piétons s’est considérablement réduite et
les tramways, qui ont d’abord été supprimés, puis remis en service quelques dizaines d’années plus
tard, ont laissé place aux voitures. C’est notamment ce que 'on observe sur les photos de la carrer

Balmes a Barcelone et du cours Lieutaud a Marseille.

Dans la ville de Barcelone, le plan d’aménagement et d’extension urbaine de la ville, proposé
en 1860 par 'urbaniste Ildefons Cerda, a facilité le développement des circulations automobiles
(Figure 29). Bien qu’antérieur a la démocratisation et a 'utilisation de la voiture en ville, Cerda

181

propose d’agrandir la ville, 'Eixample™, sous la forme d’ilots symétriques tous reliés par la voierie
(Bohigas, 1958 ; Magrinya, 1996, 2009). 1l trace également de grands axes qui traversent la ville de

Barcelone : le Paral-lel, la Gran Via Meridiana'®, la Gran Via de les Corts Catalanes et la Diagonal.

181 Eixample, ou Ensanche en castillan, signifie I’élargissement ou Iextension de la vie. A Barcelone, c’est le nom d’un
quartier entier (Topalov ez al., 2010).
182 Ta Gran Via Meridiana a changé de nom et se nomme désormais ’Avinguda de Meridiana.
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Figure 28. Evolution de la voierie entre le début du XX siécle (en haut) et la fin du XX siecle
(en bas).

Carrer Balmes a Barcelone Cours Lieutaud a Marseille
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Source : Batrina, 1909 ; Mur, 2020. Source : Quesnay, 2013.

Pour Gabriel Dupuy (1991, p. 106), Cerda, comme Maurice-Francois Rouge ou Franck
Lloyd Wright, « ont eu I'immense mérite de constater et de prévoir la montée des réseaux, alors
méme que le processus était encore loin de son terme. Qui plus est, nombre de ces urbanistes ont
comptis, au moins en partie, la signification nouvelle qui allait étre celle de ces réseaux pour la
société urbaine. » En bas de la Figure 29, on remarque que ’Avinguda de Meridiana, 'un des trois
plus grands axes tracés par Cerda sur son plan, mesure plus de sept kilométres de long et, 160 ans
apres, elle est devenue une voie royale pour la circulation des véhicules motorisés : six voies pour

les voitures et deux voies pour les bus.
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Figure 29. Plan Cerda et I'Avingunda Meridiana.

A. Plan proposé par Cerda en 1860 pour aménager I'extension de la ville.
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Ce développement d’un réseau pour la voiture ne s’est pas circonscrit aux périmetres des
villes. Tout au long de la seconde moitié du XX siecle, des axes routiers ont été construits. Ces
derniers facilitent les déplacements en voiture autour de la ville, nommés « rocades » dans la MAMP
et «rondes » dans la RMB. Ces axes routiers relient entre elles les différentes villes situées a
Iintérieur des métropoles et, aussi, les autres agglomérations du territoire national et européen (voir
plus loin la Figure 35) (Nicod, 1951 ; Buxadé i Ribot, 1973 ; Teixidor Begudan, Tarragd Balagué et
Brau, 1973 ; Girard et Joannon, 2001 ; Beaugrard et Douay, 2007 ; Ajuntament de Barcelona, 2017).

Pour se déplacer sur des distances de plus en plus longues qui séparent les différents lieux
fréquentés au cours d’une journée, la voiture apparait pour beaucoup d’individus qui se déplacent
dans ces deux métropoles comme le moyen de transport le plus adapté. Néanmoins, si ce mode de
transport est majoritaire dans la MAMP, il représente un tiers des déplacements au sein de la RMB.
Parmi 'ensemble des déplacements qui ont eu lieu dans la MAMP en 2009 pendant la semaine'®,
57 % étaient réalisés en véhicule privé'™, 9,1 % en transport public et 33,9 % en modes doux, c’est-
a-dire la marche a pied, le vélo, la trottinette électrique, etc. (C.E.T.E Méditerranée, 2010). Du c6té
de la RMB, en 20006, entre le lundi et le vendredi, 35,8 % des déplacements étaient effectués en
véhiculé privé, 18,6 % en transport public et 45,5 % en modes doux (Institut d’Estudis Regionals i

Metropolitans de Barcelona, 2007).

Suivant les parties du territoire métropolitain, centres urbains ou zones périphériques, le
recours a 'automobile pour se déplacer est plus ou moins fréquent. Par exemple, dans les zones
urbaines moins denses de la MAMP comme les Communautés d’agglomération du Pays de
Martigues ou celles d’Agglopole Provence, la part des déplacements effectués en 2009 en véhicule
privé était de 67 % pour la premicre et de 69 % pour la seconde (C.E.-T.E Méditerranée, 2010).
Pareillement pour la RMB, dans les comarques'® de I’Alt Penedés et du Vallés Oriental, ce
pourcentage était respectivement de 51,6 % et de 54,1 % en 2006 (Institut d’Estudis Regionals 1
Metropolitans de Barcelona, 2007).

A linverse, la part des véhicules privés dans les déplacements au cceur des villes-centres des
deux métropoles est un peu moins importante. Par exemple, entre 2011 et 2013, seul 15 % des
déplacements qui s’effectuent a I'intérieur de la commune de Barcelone se font en véhicule privé.
En revanche, pour les 1,84 millions de déplacements inter-municipaux quotidiens qui ont, soit pour

origine, soit pour destination, la commune de Barcelone ou I'une des 35 municipalités de TAMB,

183 Nous précisons pendant la semaine car 'enquéte de mobilité de la RMB récolte également des données le week-
end, ce qui n’est pas le cas pour 'Enquéte Ménages Déplacements de la MAMP. Nous présenterons ces deux bases de
données dans la deuxiéme partie de ce chapitre.

184 Cette catégorie regroupe les conducteurs de voiture, camionnette, moto, etc., ainsi que les passagers de ces véhicules
motorisés. Cependant, la trés grande majorité des déplacements en véhicule privé sont réalisés en voiture (Institut
d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona, 2007 ; C.E.T.E Méditerranée, 2010).

185 T es comarques sont un découpage territorial plus petit que les régions autonomes qui ont, pour la plupart, une
cohérence géographique. Sept comarques composent la RMB : Alt Penedés, Garraf, Baix Llobregat, Vallés Occidental,
Barcelones, Vallés Oriental, Maresme.
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44,7 % d’entre eux se font en véhicule privé' (Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de

Barcelona, 2017a).

A Marseille, si la place de I'automobile est relativement plus faible qua Péchelle de la
métropole, elle reste majoritaire dans le centre. Dans un rapport sur trois métropoles francaises
(Lille, Lyon et Marseille), a partir des données du recensement de 1999, Dominique Mignot et ses
co-auteurs (2007) constatent que c’est a Marseille que la part modale de la voiture est la plus
importante. A lintérieur de la ville de Marseille, 58 % des déplacements domicile-travail se font en
véhicule privé'’. Cette part est trés supérieure pour des déplacements inter-municipaux. Lorsque
Marseille est Porigine du déplacement et que la destination est 'un des poles'™ de la métropole,
87 % des déplacements se font avec un véhicule privé. Pour les déplacements de résidents des poles
qui viennent travailler 2 Marseille, 88 % utilisent un véhicule privé. La dépendance a la voiture est

ainsi bien plus forte dans la métropole d’Aix-Marseille-Provence que dans la région métropolitaine

de Barcelone.
ii) Vers une régulation des usages de la voiture en ville

Bien qu’omniprésente dans I'espace public et dans le quotidien des urbains, la place de la
voiture est petit a petit remise en question par des politiques publiques qui limitent les circulations
automobiles afin de lutter contre les nuisances qu’elles engendrent, notamment en termes de
pollution de T'air. C’est dans la ville de Barcelone que I'on observe les changements les plus

significatifs.

Depuis quelques années, plusieurs publications pointent les effets négatifs de cette forte
utilisation des véhicules motorisés dans les métropoles. Par exemple, pour la MAMP, le livre blanc
des transports métropolitains, rédigé par la Mission interministérielle pour le projet métropolitain
d’Aix-Marseille-Provence (2014), met en évidence que la voiture est responsable « d’un an de vie
gaché » pour les habitants de la métropole. D un co6té, la circulation automobile est responsable
d’une baisse de six mois d’espérance de vie a cause de la pollution de T'air et des accidents de la

circulation et, de I'autre coté, de six mois perdus en moyenne dans les embouteillages.

186 Ces résultats sont calculés a partir de la base de données « Mobilité métropolitaine 2011/2013 » qui est une fusion
entre les enquétes de mobilité en jour de travail des années 2011 et 2013. Pour plus d’informations si ces dernicres
données : https://iermb.uab.cat/ca/enquestes/enquestes-de-mobilitat

187 Comme le notent les auteurs, « si ce mode est unique, le recensement distingue entre la marche a pied, la voiture
particuliere, le deux-roues et les transports en commun, tandis que si plusieurs modes ont été utilisés, leur nature n’est
pas renseignée » (Mignot ez al., 2007, p. 75). En d’autres termes, en cas de pratiques multimodales ou la voiture est
utilisée pour une partie du déplacement entre le domicile et le travail, il n’est pas possible de comptabiliser ce
déplacement. En 1999, 9 % des déplacements a 'intérieur de Marseille étaient réalisés avec plusieurs modes de
transport.

188 T es auteurs de ce rapport distinguent trois types de territoires : le centre, les poles et le reste de Iaire urbaine. Les
poles sont les communes, en dehors de la ville-centre, qui regroupent 85 % des emplois de 'aire urbaine (Mignot ez 4/,
2007).
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Dans la ville de Barcelone, ce sont au moins 350 personnes qui meurent prématurément

chaque année a cause de la pollution' (Rico, Gémez et Pafiella, 2019).

Pour répondre a ce probleme de santé publique, la municipalité de Barcelone semble plus
engagée que celle de Marseille et met en place diverses politiques publiques afin de juguler la

circulation automobile.

D’abord 2 I’échelle du quartier, avec le systéme des « supers iles' », dont la premiére fut
effective en septembre 2016 dans la zone de Poblenou, située dans le quartier de Sant-Marti a
Barcelone (Ajuntament de Barcelona, 2016). Cette super ile est organisée autour de neuf ilots
urbains, trois verticales et trois horizontales. Comme on le voit sur la Figure 30, il est interdit aux
véhicules motorisés de traverser la super ile, il est seulement possible de faire le tour d’un des ilots
qui se trouvent a lextrémité, comme le montrent les fleches vertes sur la Figure 30.A. En
conséquence, le centre de la super ile est piétonnisé. Progressivement, d’autres supers iles vont étre
implantées dans de nombreux quartiers de Barcelone, et c’est 'ensemble du réseau routier de la
ville qui sera finalement reconfiguré (Figure 30.B) (Ajuntament de Barcelona, 2015). Leur
introduction est notamment facilitée par 'aménagement urbain de Barcelone, décrit précédemment,
en ilots identiques imaginé par 'urbaniste Ildefons Cerda pour réaliser ’'Eixample au XIX® siecle

(Magrinya, 2009).

189 Tes véhicules motorisés roulants ne sont pas les seuls responsables de la pollution de I'air dans ces deux villes
portuaires. Un rapport sur la pollution des bateaux de croisiére note qu’a Barcelone et a Marseille, ce type de transport,
principalement utilisé par les touristes qui visitent la ville, rejette en 2017 respectivement 4,8 et 3,7 fois plus d’oxyde
de soufre (SOx) que I'ensemble des voitures qui circulent dans ces villes (Abbasov, 2019). Certaines catégories d’oxyde
de soufre sont notamment responsables d’une augmentation des maladies respiratoires.

190 En catalan : « Superilles ».
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Figure 30. Les « supers iles » a Barcelone.

A. Super ile du quartier de Poblenou lancée en septembre 2016.
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Source : Ajuntament de Barcelona, 2016.

B. Transformation entre I'organisation actuelle du réseau routier (a gauche) et celle prévue apres 'implantation

de 'ensemble des supers iles a Barcelone (a droite).

Source : Ajuntament de Barcelona, 2015.
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Cetinterventionnisme pour réduire 'usage de la voiture s’observe aussi a ’échelle de la ville
avec 'application depuis le 1 janvier 2020 d’une zone de basses émissions dont le périmetre s’étend
autour de la ville de Barcelone et inclut également, a 'ouest, les communes d’Hospitalet de
Llobregat et d’Esplugues de Llobregat et, a I'est, celle de Sant Adria de Besos (Figure 31). Cette
zone interdit la circulation a Pintérieur du périmetre aux deux-roues sans certification Euro 2,
souvent immatriculés avant 2003, et aux véhicules essences et diesels respectivement antérieurs aux
normes Buro 3 et Euro 4, pour la plupart immatriculés avant le 1* janvier 2001 pour les premiers
et avant le 1 janvier 2006 pour les seconds (Ajuntament de Barcelona, 2019a). Ces véhicules

pourront uniquement traverser la ville sur quelques axes routiers.

Au mois de décembre 2019, un moratoire fut voté pour permettre aux travailleurs pouvant
justifier d’un revenu individuel inférieur a 8 000 euros, c’est-a-dire inférieur a la limite du 1 décile
de distribution des revenus de la RMB, mais supérieur a celui du seuil de pauvreté, qui utilisent,
pour leurs déplacements domicile-travail, un véhicule privé ne correspondant pas aux normes citées

précédemment de pouvoir se déplacer avec encore un an (Ajuntament de Barcelona, 2019b).

Figure 31. Zone de basses émissions a Barcelone.
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Du coté de Marseille, si la piétonisation de quelques zones de ’hyper-centre, et en
particulier autour du port de plaisance, est prévue, des projets d’une telle envergure ne sont pas a
Pordre du jour (Beaufils, 2019). Au contraire, comme le met en évidence le plan de déplacements

urbains (PDU) de 2013-2023 de Marseille Provence Métropole, communauté urbaine qui précede
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la MAMP, «le dernier PDU de 2006 est le premier a avoir affiché une volonté de faire des
transports collectifs la priorité du développement du réseau de transport. Pourtant, dans les faits,
les projets a dominante routicre dont la réalisation a été actée pour les dix prochaines années (les
“coups partis”, 2 commencer par la L.2"") correspondent 2 des montants d’investissement
considérables (Direction de la Mobilité et des Déplacements, 2013, p. 99). La priorité pour Marseille
et sa métropole apparait plus étre la gestion de la saturation de ses axes routiers que le report modal

vers les transports publics.

Les mesures de régulation de 'automobile en ville sont progressivement mises en place a
Barcelone. A Marseille, la régulation de la voiture est plus limitée, il n’existe rien en dehors des
espaces hyper-centraux, ce que critiquent notamment certains auteurs qui soulignent le caractere
inégalitaire de ces mesures (Reigner, Hernandez et Brenac, 2009). Par ailleurs, les offres de transport
alternatives a la voiture sont moins développées dans la métropole marseillaise que dans la

métropole de Barcelone.
B. Une offre de transport public trés inégale entre les deux métropoles

Les offres de transports publics sont tres inégales entre les deux métropoles. On remarque
d’abord une moindre accessibilité dans la MAMP, avec notamment une concentration dans espace
des réseaux de transports en commun présentant un fort potentiel de vitesse dans ’hyper-centre
de Marseille et dans quelques villes de la Métropole. Dans la RMB, I'accés aux modes collectifs est
mieux réparti sur le territoire. Ensuite, les transporteurs ne ciblent pas les mémes populations pour

les tarifs sociaux qu’ils proposent.
i) Une moindre accessibilité aux transports publics dans la MAMP

Dans les deux métropoles, la Iégislation en vigueur garantit, en théorie, un droit au transport.

En France, des 1982, 1a loi d’orientation des transports intérieurs, dite LOTI, pose les bases
de ce droit au transport pour les citoyens francais. L’article 2 dispose notamment que « la mise en
ceuvre progressive du droit au transport permet aux usagers de se déplacer dans des conditions
raisonnables d’acces, de qualité et de prix ainsi que de cout pour la collectivité, notamment par
I'utilisation d’un moyen de transport ouvert au public » (Légifrance, 1982). Dix-huit années plus
tard, pour rendre ces transports accessibles économiquement au plus grand nombre, en 2000,
'article 123 de la loi SRU impose aux Autorités organisatrices de transport (AOT) 'application

d’une réduction tarifaire a hauteur de 50 % pour les personnes avec peu de ressources économiques
(Légifrance, 2000a).

191 Apres de multiples péripéties, les parties est et nord de la 1.2 2 Marseille furent respectivement inaugurées en
novembre 2016 et en octobre 2018 (Lassalle, 2016 ; Gilles, 2018). D’ailleurs, une these de doctorat retrace ’histoire de
cette rocade de Marseille qui, apres avoir été pensée dans les années 1930, finira par ouvrir 86 ans plus tard (Guillot
Leheis, 2011).
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Le parlement de la Catalogne, de son coté, a voté en 2003 une loi « de la mobilité » qui,
comme en France, promeut des transports publics accessibles au plus grand nombre. Ainsi, pour
faciliter les déplacements individuels, I'article 3 bis dispose que « ’ensemble des activités du systeme
de transports en commun urbains et interurbains de Catalogne est considéré comme un service
d’intérét général de nature universelle, en tant que moyen de rendre possible I’égalité des chances
dans Iexercice des droits du citoyen et atteindre les objectifs de cohésion sociale et territoriale, et
les administrations publiques compétentes en la mati¢re sont dans obligation de garantir 'acces
de tous a ce service, sur 'ensemble du territoire et dans des conditions d’égalité et d’équité'”* »
(Portal Juridic de Catalunya, 2003).

Dans la RMB, le Plan métropolitain de mobilité urbaine montre que 79,3 % des habitants
de l'aire métropolitaine de Barcelone ont acces a une station ferroviaire a moins de 1 000 metres
de leur domicile et que 95,7 % se trouvent a moins de 250 meétres d’un arrét de bus (Institut
d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona, 2016). Dans la MAMP, il existe de grandes
disparités d’accessibilité selon le lieu de résidence des individus. On constate que, méme dans la
ville-centre, les habitants de tous les quartiers n’ont pas le méme accés a I'offre de transports publics.
Si 99 % des habitants de Marseille ont un arrét de bus a moins de 600 meétres de chez eux, seuls

33 % ont un arrét de métro et 19 % un arrét de tramway a proximité de chez eux (Insee, 2012).

Afin d’observer les différences de distribution des potentiels de vitesse dans les deux
métropoles, nous avons cartographié les infrastructures lourdes de transport de passagers (Figure
32 et 33).

A Péchelle de la métropole, les infrastructures lourdes de transports de passagers couvrent
bien une portion du territoire plus restreinte dans la MAMP que dans la RMB. Certaines zones
denses du territoire ne sont pas connectées avec des aménités urbaines qui attirent des milliers de
personnes chaque jour. Par exemple, il n’y a pas de lignes de trains express régionaux (TER) qui,
depuis Marseille, desservent directement le campus de I'Université Aix-Marseille, situé sur la
commune d’Aix-en-Provence, ou bien 'aéroport de la métropole'”. Du c6té de la RMB, pour aller
a ’Université autonome de Barcelone, située entre Barcelone et Sabadell, les étudiants et les actifs
qui y travaillent peuvent soit se déplacer en FGC pour une arrivée a Pouest du campus, soit en
Rodalies pour une arrivée a 'est. Similairement, les voyageurs et les employés de I'aéroport peuvent

utiliser le métro ou le Rodalies pour s’y rendre.

192 En catalan : « E/ conjunt d’activitats propies del sistema de transport piiblic nrba i internrba integrat de Catalunya t¢ la consideracid
de servei d'interes general de cardcter universal, com a mitja per a fer possible la ignaltat d’oportunitats en l'exercici dels drets de la cintadania
7 assolir els objectins de cobesid social i territorial, amb la correlativa obligacid de les administracions piibliques competents en aquesta matéria
de garantir I'accés de fotes les persones a aquest servei, a tot el territori i en condicions d'ignaltat i d’equitat ».

193 Un TER en provenance de Marseille s’arréte a la gate Vitrolles-Aéroport Marseille Provence. Toutefois, pout arriver
a sa destination finale, le passager doit attendre une navette, entre dix et quinze minutes, pour un dernier trajet de
cinq minutes. Comme le précise le site web de 'aéroport, « les temps indiqués ne tiennent pas compte d’éventuels aléas
liés, notamment, aux conditions de circulation et a tout cas de force majeure » (Aéroport Marseille Provence, 2019).
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Figure 32. Infrastructures lourdes de transport de passagers dans la métropole d’Aix-Marseille-
Provence.
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Figure 33. Infrastructures lourdes de transport de passagers dans la région métropolitaine de
Barcelone.
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L’autre différence entre les réseaux ferroviaires régionaux, TER du c6té des Bouches-du-
Rhone et Rodalies/FGC du c6té de la Catalogne, concerne la fréquence de passage des trains. Les
trains sur les lignes de TER sont bien moins fréquents que leurs équivalents catalans. Par exemple,
deux lignes, la S2 et la S6, permettent aux usagers qui se déplacent entre la Placa Catalunya, au

centre de Barcelone, et 'Université autonome de Barcelone de monter dans un train avec un temps
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d’attente inférieur a dix minutes'”. Pour aller de Marseille 2 Aix-en-Provence en semaine,
déplacement qui représente un peu moins de 10 % des flux métropolitains (Mission
interministérielle pour le projet Métropolitain Aix-Marseille-Provence, 2014),ily a un TER environ

toutes les trente minuteslgs.

Pour se déplacer en transport en commun entre les villes de la MAMP, les actifs peuvent
utiliser I'alternative des Cartreize, réseau de bus géré par la métropole dont la fréquence est plus
importante que les TER. En 2014, 8,5 millions de voyages ont été effectués sur le réseau
départemental Cartreize et 6 millions sur le réseau TER, ce qui représentait une augmentation de
17 % des déplacements effectués en cars interurbains et, au contraire, une diminution de 8,6 %
pour les TER par rapport a 'année précédente (Gayral et Ferrarin, 2015). C’est d’ailleurs ces bus
interurbains que souhaite privilégier la métropole pour développer I'offre de transports en commun

(Aix-Marseille-Provence Métropole, 2019a).

Les différences d’offres de transports publics s’observent également dans les villes-centres
des deux métropoles (Figure 32 et 33). Si, a Barcelone, le réseau de métro relie les cing communes
limitrophes qui font partie des dix villes les plus peuplées de la métropole, le métro ou le tramway
marseillais ne dépassent pas les limites de la commune. Par exemple, pour se rendre a Aubagne,
ville la plus peuplée des communes limitrophes a Marseille et qui représente une part importante
des flux métropolitains (Mission interministérielle pour le projet Métropolitain Aix-Marseille-
Provence, 2014), il faut utiliser le TER Marseille-Toulon qui propose quatre trajets par heure entre

Marseille et Aubagne, en heure de pointe'”

. On constate également que les arréts des réseaux du
métro ou du tramway marseillais sont principalement concentrés dans les arrondissements de
I’hyper-centre et, lorsqu’ils vont au-dela de celui-ci, ils suivent un axe central qui se limite aux XII°
et XIII¢ arrondissements. Une extension d’une station de la ligne 2 dans le XV* arrondissement,
« Capitaine Geze », prévue depuis 2014, a connu d’importants retards (Vinzent, 2019). C’est en

décembre 2019 que cette station a finalement ouvert.

Une autre spécificité du réseau de transport marseillais attire I'attention a la lecture de la
carte (Figure 32 et 33), a savoir une relative superposition des réseaux de métro et de tramway. En
effet, le réseau de Barcelone semble pour sa part offrir une certaine complémentarité entre ces deux
moyens de transport, C’est-a-dire qu’ils permettent de faire le lien entre des territoires différents. A

197

Marseille, le métro et le tramway ont été mis en service en 1977 pour le premier " et en 2007 pour

le second'”® ; les lieux desservis par les lignes sont relativement proches et certains quartiers restent

194 Horaites consultés un jour de semaine entre 7 h et 8 h le matin sur la page web suivante :
https://www.fgc.cat/cercador

195 Horaires consultés pour la période allant du 4 novembre au 14 décembre 2019 sur la page web suivante :
https://www.ter.sncf.com/sud-provence-alpes-cote-d-azur/depliant/recherche

196 Horaires consultés pour la période allant du 6 juillet 2019 au 14 décembre 2019, méme source que la note précédente.
197 T premiere ligne de métro fut mise en exploitation en 1977 et la seconde en 1984 (Ditection de la Mobilité et des
Déplacements, 2013). Pour la M1, il y a eu en 1992 une extension entre Castellane (VI© arrondissement) et la Timone
(Ve arrondissement), puis une seconde en mai 2010 entre la Timone et La Fourragére (XII¢ arrondissement).

198 Ta premiére ligne fut lancée en juillet 2007 et la seconde en septembre 2008 (Direction de la Mobilité et des
Déplacements, 2013). En mars 2010, la T2 fut prolongée entre Euroméditerranée Gantes et Arenc le Silo.
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alécart de tout service de transports publics rapides. Les habitants sans véhicule privé des quartiers
populaires — quartiers nord et du sud de Marseille — n’ont acces ni au métro, ni au tramway. Pour
eux, il reste le réseau de bus dont les vitesses moyennes sont souvent faibles, en particulier en raison

des embouteillages.

A Pinverse, 2 Barcelone, des efforts importants ont été réalisés ces derni¢res années pour
relier certains territoires, notamment les quartiers populaires, aux réseaux de transports en commun
de la ville-centre. Ia ligne 1.9 a permis, par exemple, de relier, pour la partie nord, les quartiers de
Can Zam et Singuerlin, quartiers populaires de la municipalité de Santa Coloma de Gramenet, au
reste du réseau des 2009. La partie sud de cette méme ligne, mise en exploitation en 2016, en plus
d’ajouter une desserte en métro de 'aéroport de Barcelone, offre a des quartiers populaires comme
Sant Cosme, situé dans la municipalité d’El Prat de Llobregat, la possibilité de bénéficier d’un arrét

de métro.

Par ailleurs, on se rend compte également de I'inadaptation du réseau de transport en
commun de la MAMP pour les personnes dont la mobilité est réduite : personnes en situation de
handicap, personnes agées avec des difficultés pour marcher ou encore familles avec des enfants
en bas age dont le déplacement nécessite I'utilisation d’une poussette. Dans 'ancienne communauté
urbaine de Marseille Provence Métropole, en 2014, 400 arréts de transports en commun étaient
accessibles pour les personnes ayant une mobilité réduite, soit seulement 16 % des arréts du réseau
(Gayral et Ferrarin, 2015). Il est notamment impossible pour eux de prendre le métro. Alors qu’a
Barcelone la grande majorité des arréts de métro sont équipés d’un ascenseur pour se rendre sur le
quai, ce n’est pas le cas a Marseille. Pour pallier ces probléemes d’accessibilité, le service Mobi
Métropole propose un service de porte-a-porte, sur rendez-vous préalable, aux personnes qui
possédent une carte d’invalidité avec un taux d’invalidité d’au moins 80 %'”. Les personnes 2
mobilité réduite ne disposent pas de la méme facilité de déplacement en transports collectifs que

les autres.

Ces disparités d’infrastructures se remarquent aussi pour les modes dits doux. A Barcelone,
de nombreuses pistes cyclables, larges, parfois a double sens et isolées de la circulation automobile,
ont été construites ces derniéres années. A Marseille, les cyclistes doivent souvent partager la
chaussée, parfois étroite, avec les automobilistes (Direction de la Mobilité et des Déplacements,
2013 ; Ajuntament de Barcelona, 2019f). Le PDU de 2013-2023 de Marseille Provence Métropole
note d’ailleurs que le réseau d’itinéraires cyclables a connu peu d’avancées depuis le PDU de 20006.
De facon peut-étre plus anecdotique, ces deux villes se sont toutes les deux équipées en 2007 de
vélos en libre-service avec les marques Le vélo pour Marseille et Bicing pour Barcelone. Alors que les
bornes du Bicing sont situées sur une grande partie du territoire® de la municipalité de Barcelone,

a Marseille, elles sont concentrées principalement dans hyper-centre et dans les arrondissements

199 Pour plus d’informations sur les conditions de 'offre de transport de Mobi Métropole, c’est ici :
http://www.rtm.fr/guide-vovageur/se-deplacer/mobi-metropole/presentation-du-service

200 Ce sont principalement les zones ou le relief est le plus escarpé, comme le quartier du Carmel, de Vall d’Hebron ou
encore Ciutat Meridiana, qui ne sont pas couvertes.

147


http://www.rtm.fr/guide-voyageur/se-deplacer/mobi-metropole/presentation-du-service

du sud de la ville (Huré, 2010 ; Ajuntament de Barcelona, 2019¢ ; La Métropole Mobilité, 2019).
Aussl, une partie de la flotte de Bicing renouvelée en 2017 est équipée d’assistance électrique, ce qui
permet notamment de faciliter les déplacements des utilisateurs dans les zones de la ville ou la pente

des rues est importante.

Pour des métropoles ou une partie de 'espace public se trouve sur un territoire au relief
escarpé, 'accessibilité ne se limite pas a la proximité des stations de métro, de tramway ou de bus.
A Barcelone et dans les communes limitrophes, des aménagements urbains (Figure 34), tels que
des ascenseurs, des funiculaires ou des escaliers mécaniques facilitent les déplacements a pied dans
des zones résidentielles ou la pente de certaines rues est trés raide. Un relief escarpé qui est

¢également une réalité dans de nombreux quartiers a Marseille.

Figure 34. Aménagements urbains pour accéder aux transports publics dans les quartiers de Ciutat
Meridiana a Barcelone (A et B) et Les Oliveres a Santa Coloma de Gramenet (C).
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Source : photographies prises par I'auteur.
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Selon leur lieu de résidence, ou la localisation de leur(s) lieu(x) de travail pour ceux qui
viennent travailler dans ces deux métropoles, tous les individus n’ont pas acces a la méme offre de
transport. I.’accessibilité a aux transports publics dépend aussi de la politique tarifaire mise en place

par les exploitants.
ii) Une évolution des politiques tarifaires

Si la proximité des arréts de transport en commun est une premicre étape a I'utilisation de
ces derniers, il n’est pas toujours possible pour les plus modestes de s’acquitter d’un abonnement
aux transports publics (Harzo et Rosales Montano, 1994 ; Korsu, 2010 ; Orfeuil et Ripoll, 2015 ;
Banister, 2018). Dans les deux métropoles, des tarifs sociaux sont proposés a certaines parties de

la population.

Entre la période ou nous avons mené nos enquétes et le moment de la publication de la
thése, les prix des transports en commun ont baissé dans les deux métropoles. Dans la MAMP, un
passe « intégral » qui permet de se déplacer sur ’ensemble du territoire métropolitain pour 73 euros
par mois™' a été mis en place a partir de février 2018 alors que, avant cette date, il fallait dépenser
205,50 euros par mois si I'on souhaitait s’abonner a I'ensemble des offres disponibles dans la
métropole (Castelly, 2016). La RMB continue d’étre divisée en cinq zones tarifaires. Cependant,
depuis le 1* janvier 2019, les dix-huit municipalités de ’AMB hors zone 1 ont été intégrées a celle-
ci afin que les personnes qui se déplacent a 'intérieur de ce secteur paient toutes le méme tarif

(Autoritat del Transport Metropolita, 2019).

Egalement, sur 'ensemble du réseau de la RMB, les prix des abonnements ont connu une
baisse importante ces derni¢res années. En 2019, les titulaires d’une carte « T-mes », qui permettait
de faire des voyages illimités pendant un mois, devaient payer 54 euros lorsqu’ils se déplagaient
uniquement dans la premicre zone et 143,35 euros lorsqu’ils effectuaient des déplacements entre la
zone 1 et la zone 5. Une alternative trimestrielle permettait a 'usager de profiter d’une réduction
de 10 %. En 2020, de nouvelles offres favorisent les usagers du quotidien au détriment des
utilisateurs ponctuels. En effet, la carte « T-usual », qui remplace la « T-mes », cotte désormais
40 euros par mois pour la zone 1 et 106,2 euros pour les personnes qui se déplacent entre les zones
1 et 5; en revanche, la « T-casual », qui remplace la « T-10 », ainsi que le billet a usage unique ont

tous les deux augmenté (Carb6, 2019).

A cette tarification de base, peuvent s’appliquer plusieurs déductions selon le profil
sociodémographique et/ou la situation économique et professionnelle des usagers des transports
en commun. Un critere d’age s’applique par exemple a certaines réductions. Sur le territoire de la

RMB, les moins de vingt-cinq ans peuvent acheter une «T-jove **”

» pour se déplacer
quotidiennement (Carbo, 2019). Du c6té de la MAMP, T'arrivée récente du passe « intégral » ne

permet pas encore de proposer des offres unifiées pour les jeunes. D’ un c6té, les moins de vingt-

201 Et 68 euros par mois lorsque l'usager s’engage pour une année.
202 I ’équivalent d’une carte jeune.
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six ans bénéficient d’un passe « métropolitain » qui n’inclut pour I'instant pas les déplacements en
TER et LER. Ensuite, s’ils souhaitent utiliser ces types de transports publics, ils devront compléter
cette offre par lachat d’une carte « PASS ZOU! Etude », proposée par la région aux scolaires,
étudiants, apprentis, stagiaires de la formation professionnelle, éleves des formations sanitaires et
sociales et volontaires du service civique (Baldy, 2019). A Marseille, pour les jeunes les plus
modestes, des aides ponctuelles peuvent aussi ¢tre allouées comme le crédit mobilité de la région
ou les fonds d’aides aux jeunes du département pour leur permettre de financer une partie de leurs

déplacements (Nardone et Peril, 2016).

Drautres tarifications particulieres dépendent de la situation économique et professionnelle
des individus. En France, pour les actifs qui se déplacent en transports publics, 'employeur doit
prendre en charge, de facon obligatoire, 50 % du prix des titres d’abonnements souscrits par ses
salariés pour se déplacer entre leurs résidences habituelles et leurs lieux de travail (Direction de
I'information légale et administrative, 2018, 2019). En paralléle, dans certaines parties du territoire
de la MAMP, les plus modestes, a certaines conditions, peuvent utiliser gratuitement les transports
publics. C’est le cas par exemple sur le réseau de la Régie des transports métropolitains (RTM) qui
dessert la ville de Marseille et quelques communes limitrophes pour les bénéficiaires du revenu de
solidarité active (RSA) et les chdmeurs inscrits a Péle emploi (Nardone et Peril, 2016). Toutefois,
ces tarifs sociaux ne sont toujours pas en vigueur a échelle de la métropole, notamment a cause
de la difficult¢ d’harmoniser les prix pratiqués au sein des anciennes Autorité organisatrice de
transports (AOT) (Baldy, 2019).

Du c6té de la RMB, a part les chomeurs qui profitent d’une tarification particulicre de
9,95 euros par mois, la politique tarifaire de TATM ne tient pas compte des situations de pauvreté

(Autoritat del Transport Metropolita, 2019).

Les tarifs sociaux facilitent donc I’accés aux réseaux de transports en commun aux membres
des ménages modestes. Dans la MAMP, d’autres acteurs tentent de lutter contre les inégalités face

a la mobilité.

iii) Métropole d’Aix-Marseille : les dispositifs de lutte contre les inégalités face a la

mobilité

Sur le territoire de la MAMP, en plus des AOT, de la métropole, du département ou encore
de la région, d’autres acteurs participent a trouver des solutions pour faciliter les déplacements

domicile-travail des plus modestes.

Les premiers sont les plateformes de mobilité. Quatre sont recensées dans la métropole.
Parmi elles, deux précedent linstauration, en 2008, des « offres acceptables » d’emplois, dont
I'acceptabilité n’est pas limitée par un seuil de distance maximal (Féré, 2013). Il y a, d’un coté,

Transport mobilité solidarité (TMS), association créée en 1997 a Salon-de-Provence et, de 'autre,
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a la Ciotat, Wimoov a ouvert une agence en 2007°”. Apres 2008, la Centrale de mobilité de la
Maison de 'emploi de Marseille (MDEM) débute son activité en 2010 et une autre agence Wimoov,

située a Aix-en-Provence, est ouverte depuis 2018 (Laboratoire de la Mobilité Inclusive, 2018).

Si ces plateformes de mobilité ont des objectifs et des méthodologies d’accompagnement
différents, comme nous l'ont expliqué Bertrand Schaller, directeur de TMS, et Anne-Laure
Nardone, chargée de mission de la Centrale de mobilité de la MDEM, quelques similarités existent
pour aider les personnes qui rencontrent des problemes d’insertion professionnelle (source :
entretiens réalisés par I'auteur en 2016 et 2017). Elles sont souvent dirigées par des prescripteurs
tels que Pole emploi, la mission locale pour les jeunes, le Plan Local pour I'Insertion et 'Emploi
(PLIE) dans le but de résoudre des « problemes de mobilité ». Apres un diagnostic ou sont parfois
calculés des scores de mobilité*”, des solutions adaptées et individuelles sont proposées. Selon
Anne-Laure Nardone, il s’agit fréquemment de « débloquer les freins psychomoteurs dans 'acces
a la mobilité » et, quand le budget le permet, de proposer une aide financiere pour le passage du

permis de conduire ou le prét d’un véhicule pour quelques mois?”®

. En plus de cet accompagnement
individuel, ces structures peuvent proposer des services de transport micro-collectif ou de garage
solidaire, comme c’est le cas a TMS, et réalisent un travail important de sensibilisation aux
problématiques de mobilité rencontrées dans la métropole, comme nous avons pu le voir en

assistant a plusieurs des événements organisés par Anne-Laure Nardone.

D’autres acteurs contribuent, quant a eux, a compléter offre du réseau de transports en
proposant des alternatives aux transports en commun. Parmi eux, on peut citer les initiatives de
Cap au Nord Entreprendre qui ceuvre dans les quartiers nord de Marseille*”. Avec Nord We Go,
ce réseau d’acteurs économiques des quartiers nord propose, par exemple, des navettes électriques
qui font des allers-retours en heure de pointe entre le métro Bougainville et les entreprises situées
dans les XIII¢, XIV* et XV* arrondissements de Marseille ou bien une application de copiétonnage,
afin que les salariés effectuent ensemble les déplacements entre leur domicile et leur travail. De
méme, des réseaux d’entreprises des ZAE, tels que Vitropole Entreprendre ou Les Entreprenenrs de
IHuveanne Vallée, proposent a leurs salariés des services de bus a la demande ou des plateformes de
covoiturage pour faciliter leurs déplacements a I'intérieur de ces zones. ’ensemble des projets ont
obtenu en 2017, avec deux autres lauréats de lappel a projets Solumob, une somme de

428 000 euros de la métropole (Aix-Marseille-Provence Métropole, 2018).

203 Wimoov comptait, en 2019, 25 plateformes de mobilité sur 'ensemble du territoire frangais.

204 La Centrale de mobilité de la MDEM a élaboré un questionnaire pour mesurer les aptitudes et les compétences de
mobilité des individus. Entre autres, les individus doivent étre capables de se déplacer en ville, utiliser plusieurs types
de transports en commun, calculer leur budget de déplacement, utiliser la billettique des transports en commun, etc.
205 Tors de lentretien, Anne-Laure Nardone nous a précisé que cette solution était souvent « comme mettre un
cataplasme sur une jambe de bois », car elle n’offre que temporairement une réponse aux besoins individuels. A cette
solution cotteuse, ce sont donc souvent d’autres alternatives qui sont privilégiées a la Centrale de mobilité de la MDEM.
206 Nous I’avons dit précédemment, seul le XIII¢ arrondissement dispose de quelques atréts de métro et 'arrét « Geze »
est situé aux portes du XIVe arrondissement.
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L’accessibilité a I'emploi dans les deux métropoles ne dépend pas uniquement de la
performance des réseaux, ni des politiques de mobilité mises en place. Elle est aussi influencée par

I’évolution de l'offre d’emplois elle-méme et de son organisation spatiale.
III. Une dégradation forte de Pacces a ’emploi

Dans les deux métropoles, 'acces a 'emploi a beaucoup évolué ces dernieres années. Un
premier constat montre un éparpillement des activités économiques sur le territoire métropolitain,
notamment dans des zones accessibles presque exclusivement en voiture. Par ailleurs, les effets de
la crise économique de 2008 ont complexifié accés a un emploi stable, a temps complet et bien
rémunéré. On remarque, dans la MAMP et dans la RMB, une accentuation de la « dualisation®” »

du marché du travail.
A. Dispersion des activités économiques sur le territoire métropolitain

Au cours du XX siecle, les économies barcelonaise et marseillaise, historiquement tres
centrées sur les activités industrielles, connaissent une dispersion de ces lieux d’activité sur le
territoire. Par ailleurs, comme dans les autres métropoles européennes, I'emploi tertiaire se

développe rapidement.

A partit des années 1950, un « déversement sectoriel® » va avoir lieu, c’est-a-dire le
transfert des emplois du secteur secondaire au secteur tertiaire. I.’ampleur de ces changements est
particulierement sensible dans les deux villes-centres. A Marseille, entre 1975 et 1999, le nombre
d’emplois dans le secteur secondaire est passé de 62 000 a 23 000, soit presque une perte de deux
tiers des salariés du secteur (Donzel, 2014). De méme, a Barcelone, en 1964, plus de 55 % des
salariés travaillent dans 'industrie et 13,3 % dans le secteur de la construction. En 2007, ils ne sont
plus que 10,6 % dans I'industrie et 5,4 % dans la construction. Cette diminution a Marseille et a
Barcelone s’est faite, comme le montrent les statistiques pour Barcelone, en faveur d’une croissance
trés importante du nombre d’emplois dans le secteur tertiaire. Celui-ci est passé de 31,1 % en 1964
a 83,7 % en 2007 (Trullén, 1995, 1998; Jourdan, 2013).

Si la baisse de 'emploi industriel est une tendance partagée dans la périphérie des deux
métropoles, elle est relativement moins forte que celle constatée dans les villes-centres. A ’échelle
de la province de Barcelone, en 2014, 19 % des actifs travaillent encore dans le secteur secondaire
(Porcel Lopez, 2016). De méme, dans la MAMP, André Donzel (2014) observe que la baisse de

I'emploi industriel est moins importante que dans la ville de Marseille, avec un bilan négatif de

207 Ces dernieres années, plusieurs économistes observent une segmentation du marché du travail qui se traduit par
une bipolarisation des emplois en matiere de statut (nature des contrats de travail) et de carriere. D’un coté, il y a les
salariés embauchés avec des contrats a durée indéterminée et a temps plein et, de P'autre, des actifs cumulent les
différentes formes de précarité professionnelle (temps pattiel subi, CDD/intérim, multiplication des stages, etc.)
(Echaudemaison, 2007).

208 Ce terme de déversement sectoriel est utilisé pour la premicre fois par le démographe Alfred Sauvy qui note que les
gains de productivité offerts par I'introduction de machines et de techniques plus performantes ont pour conséquence
un transfert des emplois du secteur secondaire au secteur tertiaire (Sauvy, 1980).
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10 000 emplois en moins sur la période 1975-1999. Pour lui, cela s’explique notamment par la
relocalisation de certaines industries ainsi que l'installation de nouvelles activités industrielles dans
des zones éloignées de Marseille. A I'image du port de Marseille qui a été en partie délocalisé sur la
commune de Fos-sur-Mer, a 'ouest de I’Etang de Berre, notamment pour développer ses activités
liées aux hydrocarbures®”, les industries et les nuisances qui les accompagnent ont été délocalisées
en dehors des villes-centres (Dell’'Umbria, 2006 ; Revet, 2011 ; Roncayolo, 2014).

Ce mouvement centrifuge de localisation des activités économiques n’est cependant pas
spécifique au secteur industriel. Une grande partie des entreprises du secteur tertiaire vont elles
aussi quitter le centre pour s’installer en périphérie. Le géographe Oriol Nel-lo (2001) remarque
que, dans la RMB, le nombre d’emplois a connu une tres forte augmentation dans les périphéries
de la métropole. Entre 1975 et 1996, si le nombre de lieux de travail a baissé a Barcelone en passant
de 796 820 a 659 780, il est resté relativement stable dans TAMB de 336 886 a 358 904 et il a plus
que doublé dans le reste de la RMB, passant de 284 748 a 506 400. Le constat est similaire dans la
MAMP. Entre 1982 et 2019, 14 511 emplois ont été créés dans la municipalité de Marseille et ils
étaient dix fois plus, 157 982, dans le reste du territoire des Bouches-du-Rhéne™? (Donzel, 2014).

La disponibilité d’une infrastructure routiere dense sur le territoire de la RMB et de la
MAMP a permis aux entreprises, comme dans de nombreuses autres métropoles (Mangin, 2004 ;
Dablanc et Frémont, 2015), de se regrouper dans des zones d’activités économiques (ZAE), situées
a la fois en dehors des villes-centres et également en dehors des centres urbains des autres villes de
ces deux métropoles (Figure 35). Ces ZAE disposent donc d’une grande accessibilité pour les

véhicules motorisés.

Cependant, ces localisations a proximité des grands axes routiers et sur des territoires
périphériques des métropoles rendent la plupart des ZAE difficilement accessibles aux actifs qui
ne disposent pas d’un véhicule individuel. Dans la RMB, plusieurs publications mettent en évidence
cette nécessité pour les actifs de posséder une automobile pour travailler dans les ZAE ainsi que
les conséquences négatives de ce modéle urbain sur les actifs modestes (Cebollada 1 Frontera, 2003,
2007 ; Cebollada et Miralles-Guasch, 2008 ; Vila et Gavalda, 2013). Parmi elles, 'une montre la
mauvaise desserte de ces zones par les transports publics (Pacte Industrial de la Regio

Metropolitana de Barcelona, 2013). En 2013, parmi les actifs qui travaillent dans 'une des 728 ZAE

209 Cette délocalisation du port de la commune de Marseille vers Fos-sut-Mer eut lieu dans un contexte de réflexions
autour de la centralité de Paris dans 'aménagement du territoire et notamment la « macrocéphalie » du territoire
francais selon I'expression du géographe Jean-Francois Gravier dans un ouvrage qu’il publie en 1947 (Gravier, 1972 ;
Marchand, 2001). Quelques années plus tard, en 1963, la délégation a 'aménagement du territoire et a 'action régionale
(DATAR) est créée avec pour mission de promouvoir des « métropoles d’équilibres ». Comme le note le sociologue
Bernard Paillard, « Fos-sur-Mer est au cceur de cette visée futuriste. Dans le langage DATAR.,, il doit s’agir d’une
opération marquante, a la fois métropole d’équilibre et pole de développement. Il ne s’agit plus de faire un port pétrolier
ni d’assurer la survie de Marseille. En concentrant ici des industries “industrialisantes”, on assurera le décollage de tout
le sud-est francais, un sud-est qui, pense-t-on, doit devenir une grande région européenne, capable de relever
victorieusement le défi séculaire du nord-ouest européen » (Paillard, 1981, p. 41 cité par Roncayolo, 2014, p. 285).

210 Pour rappel, la MAMP regroupe 92 % de la population des Bouches-du-Rhone. Elle est composée de 90 des
119 communes du département, plus une commune du département du Var, Saint-Zacharie, et une autre du
département du Vaucluse, Pertuis.
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de la RMB, 80,6 % disposaient d’une infrastructure de transport pour se rendre sur leur lieu de
travail qu’ils qualifient « d’acceptable ou de trés bonne », 6,9 % pensent qu’elle est « a améliorer »
et 12,5 % la trouvent « insuffisante ou qui ne permet pas P'accessibilité ». Pour ces derniers, cela
signifie qu’il n’y avait pas de service de transport public situé a moins de 1 300 metres de leur lieu

de travail.

Figure 35. Localisation des zones d'activités économiques dans les deux métropoles
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Source : données OpenStreetMap, 2019. Cartographie réalisée par I'auteur.
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Similairement dans la MAMP, Guy Partage et Michel Peytou, respectivement président et
secrétaire général de Comvergence 13" insistent sur le manque de moyen investi dans la desserte des
zones d’activités dont ils sont les représentants (source : entretien réalisé par I'auteur, le 4 avril
2017). IIs ont notamment soulevé le probleme du « dernier kilomeétre », c’est-a-dire le manque
d’infrastructures pour effectuer la derniere partie du trajet domicile-travail pour ceux qui ne
possedent pas de véhicule motorisé. Pour travailler dans ces zones, la possession d’une voiture est

souvent indispensable.

Les effets de la métropolisation ne se résument néanmoins pas a la dispersion de I'emploi
dans les zones périphériques. De nombreuses activités n’ont pas quitté les centres urbains
(administrations publiques, services publics, petits commerces, etc.). On constate également depuis
quelques années, des mouvements centripetes d’entreprises intéressées par la centralité des villes-
centres. L’usage des sols auparavant dédiés a 'industrie est réattribué a des projets ambitieux qui
attirent a la fois des emplois de cadres, des emplois de salariés moins bien rémunérés (agents
d’entretien, secrétaires, employés de la restauration, etc.) et également la construction de milliers de

logements.

Dans un article sur I’écologie en ville, André Donzel (2013) compare deux de ces projets :
Euroméditérranée dans la municipalité de Marseille et 22(@) a Barcelone. Le premier s’étend sur 480
hectares, occupés auparavant par le port de Marseille. Entre 1995, sa date de création, et 2020, les
acteurs du projet prévoit le développement de 24 000 logements, dont 14 000 neufs, et 35 000
emplois créés. Si ce projet integre les bassins est du port de Marseille ou sont localisées les activités
d’un « port urbain polyvalent », c’est-a-dire transport de passagers, fret, croisieres, réparation navale,
plaisance, etc., ce sont surtout des emplois tertiaires qui vont étre proposés par les entreprises qui
s’y installent. A Barcelone, la zone 22@ projette d’occuper une superficie de 198 hectares, une
augmentation de 9 614 logements, dont 4 000 neufs, plus une création de 45 000 emplois a court

terme pour atteindre un objectif final de 150 000 emplois.

En plus de ces projets urbains de grande envergure, de nouvelles stratégies de localisation
sont aussi observables chez certaines entreprises. Par exemple, pour le lancement de son service
« Amazon Prime Now » qui prévoit de livrer ses clients dans I’heure suivant la commande,
Pentreprise Amazon a installé en 2016 un de ses entrepots au cceur de Barcelone dans le quartier
de 'Eixample (Galtés, 2016). Toutefois, ces mouvements centripetes restent tres limités par rapport

a I’éloignement et a la dispersion des emplois décrits précédemment.

Dans la MAMP etla RMB, les phénomenes de métropolisation ont eu des effets importants
sur la répartition spatiale des activités économiques, entrainant un éparpillement d’une partie des
offres d’emplois dans des zones périphériques, parfois inaccessibles pour les actifs dont le ménage
ne dispose pas d’une automobile. Ces deux métropoles ont également connu ces derni¢res années

une dualisation de leur marché du travail, en particulier depuis la crise économique de 2008.

211 Convergence 13 est la fédération des poles d’activités du territoire des Bouches-du-Rhone qui représente plusieurs
associations de poles d’activités situés sur I'ensemble du territoire métropolitain.
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B. Dualisation du marché de ’emploi depuis la crise économique de 2008

Postérieurement a la crise économique de 2008, des évolutions importantes d’acces a
Iemploi ont été observées. Les formes que prend la dualisation du marché du travail sont
différentes dans les deux métropoles : chomage de masse dans la RMB et augmentation de "emploi

précaire et peu qualifié¢ dans la MAMP.
i) Choémage de masse dans la RMB

Apres la crise économique de 2008, I'ensemble du territoire espagnol est touché par des

taux de chomage trés importants.

Au premier trimestre de 2006, 9 % de la population active cherchait un emploi** en
Espagne, et 7 % en Catalogne (INE, 2019). En 2013, année ou le taux de chomage était le plus
haut au cours de cette dernicre décennie, il atteignait 27 % en Espagne, et 24,5 % en Catalogne.
Dans certaines régions autonomes, comme 1’Andalousie ou Ceuta, 'une des enclaves espagnoles
sur le territoire marocain, le taux de chomage était supérieur a 37 % cette méme année. Depuis, si
le nombre de chomeurs diminue progressivement, les taux de chomage sont encore loin de ceux
observés avant le début de la crise économique. Au premier trimestre de 2019, le taux de chémage

était de 14,7 % en Espagne et de 11,6 % en Catalogne.

Ce chomage de masse a touché de fagon encore plus violente certaines parties de la
population qui résident en Catalogne. En 2011, les jeunes adultes de seize a trente-quatre ans, les
personnes avec les niveaux d’étude les plus faibles et les populations immigrées avaient

respectivement un taux de chomage de 29,9, 33,4 et 34,9 % (Sarasa, Porcel et Navarro-Varas, 2013).

Dans la RMB, apres la crise économique, les employés peu qualifiés du secteur des services
ont eux aussi été durement touchés par le chémage. Cest ce qu'ont montré plusieurs chercheurs
de I'Institut des études régionales et métropolitaines de Barcelone IERMB?") 4 partir des données
de ’enquéte sur les conditions de vie et les habitudes de la population®'*
Varas, 2013). Entre 2006 et 2011, plus de 195 000 salariés du secteur des services avec de faibles

qualifications ont perdu leur emploi dans la province de Barcelone. Parmi eux, 40 000 vivaient dans

(Sarasa, Porcel et Navarro-

la municipalité de Barcelone et 100 000 résidaient dans le reste des communes qui composent l'aire
métropolitaine de Barcelone. Ces chercheurs ont également remarqué que, dans le secteur des

services peu qualifiés, les femmes ont été plus touchées que les hommes par les conséquences de

212 Les taux de chdmage présentés dans cette partie sont conformes a la définition du chémage du Bureau international
du travail (BIT) de 1982, c’est-a-dire qu'un chomeur est une personne en age de travailler (quinze ans ou plus) qui
répond simultanément a trois conditions :
- étre sans emploi, c'est-a-dire ne pas avoir travaillé, ne serait-ce qu'une heure, durant une semaine de référence ;
- étre disponible pour prendre un emploi dans les quinze jours ;
- avoir cherché activement un emploi dans le mois précédent ou en avoir trouvé un qui commence dans moins
de trois mois.
Le taux de chomage au sens du BIT est donc la proportion du nombre de chémeurs dans la population active.
213 En catalan : « Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona ».
214 En catalan : « Enquesta de condicions de vida i habits de la poblacidn ». Pour plus d’informations sur cette base de données :
https://www.idescat.cat/pub/?id=ecvhp
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la crise économique. Alors qu’en Catalogne le taux de chomage a augmenté dans les mémes
proportions pour les femmes et les hommes, passant respectivement de 8,9 % et de 6,4 % en 2006
a 23,8 % et 23,3 %, en 2011, la part des femmes parmi les employés des services peu qualifiés a
quant a elle reculé de plus de 10 points (de 68,8 % en 2006 a 57 % en 2011).

Ce chomage de masse a eu un effet mécanique sur 'allongement de la période de recherche
d’un emploi. Sarasa, Porcel et Navarro-Varras (2013) notent qu’en 2006 les chémeurs patientaient

en moyenne 11,1 mois avant de retrouver un emploi. En 2011, cette période est passée a 20,7 mois.

Les criteres qui rendent une offre d’emploi acceptable ont également été revus a la baisse
par les actifs au chomage. L’enquéte sur les conditions de vie et les habitudes de la population
demande aux chémeurs d’attribuer une note entre 0, si 'offre d’emploi ne les intéresse pas du tout
et 10, si, au contraire, cette derniére est trés intéressante. Entre 2006 et 2011, la note donnée 2 « un
emploi mal payé » est passée de 1,9 a 4,9 et celle pour « un emploi non déclaré » de 2,4 a 4,6. En ce
qui concerne la mobilité des chomeurs, les emplois qui, d’un coté, « nécessitent un long temps de
déplacement » et, de 'autre, « un changement de domicile » étaient respectivement notés 2,8 et 2,1
en 20006, puis 5,5 et 4,1 en 2011. Comme l'ont constaté les travaux de 'enquéte « JobMob » pour
les ménages espagnols (Ravalet ¢z al., 2015), dans la RMB aussi, la mobilité est pergue comme un
moyen de sortir du chomage et les actifs au chomage de la métropole sont disposés a dédier de

longs budgets-temps de transport pour retrouver un emploi.

Alors que nous venons de voir que, dans la RMB, la dualisation du marché du travail prend
la forme d’un chomage de masse, du coté de la MAMP, on observe une augmentation de 'emploi

précaire et peu qualifié.
ii) Augmentation de Pemploi précaire et peu qualifié dans la MAMP

Du c6té frangais, le taux de chomage n’a pas augmenté dans la méme proportion qu’en
Espagne apres la crise de 2008. En effet, durant cette dernicre décennie, le taux de chémage n’a
pas dépassé 10,5 % en France métropolitaine et 12,5 % dans le département des Bouches-du-
Rhoéne (Insee, 2019). Toutefois, comme dans la RMB, certains groupes de population sont

beaucoup plus touchés que la moyenne.

En 2017, alors que le taux chomage est de 17,7 % pour I'ensemble des actifs a Marseille, il
est de 35,9 % pour les jeunes hommes agés entre quinze et vingt-quatre ans et de 30,4 % pour les
jeunes femmes du méme age (Insee, 2020). De grandes disparités territoriales sont également
observées. Dans les quartiers nord, en 2017, le taux de chomage est de 20,5 % dans le XIII
arrondissement, de 25,6 % dans le XIV*¢ arrondissement, de 26,9 % dans le XV* arrondissement et
de 21,8 % dans le XVI*© arrondissement. Certains arrondissements de ’hyper-centre de Marseille
sont également fortement touchés par le chomage : c’est le cas du III° arrondissement ou il atteint
27,8 %. Dans le sud de Marseille, 11 % des actifs du VII® arrondissement et 11,2 % des actifs du

VIII® arrondissement cherchent un emploi. Cependant, entre 2007 et 2017 (deux années de
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recensement), les chiffres du chomage ont peu évolué. Ces différences territoriales refletent des

tendances qui structurent depuis longtemps les inégalités socio-spatiales a Marseille.

Ce qui semble marquer un tournant entre I’avant et Papres-crise économique, c’est plutot
une augmentation importante de "emploi précaire et peu qualifié dans la MAMP. Une publication
de ’Agence d’urbanisme de I'agglomération marseillaise (Agam) montre que, a Marseille et dans les
communes limitrophes de la ville-centre, ’essentiel des créations d’emplois, entre 2008 et 2016,
concerne les secteurs de la santé et de I'action sociale, 5 809 emplois ; ’hébergement-restauration,
plus de 3 000 emplois ; et les activités administratives et de soutien, en particulier la sécurité privée
etle nettoyage, 4 070 emplois. De méme, dans le pays d’Aix, le nettoyage et 'intérim sont a 'origine
de la création de 3 379 emplois (Fibla et Collet-Reymond, 2017). Dans son ouvrage, Le nonvel esprit
de Marseille, André Donzel (2014) constate aussi que certaines de ces activités de service sont en
lien avec les secteurs de I'industrie, en assurant le nettoyage, la sécurité ou encore la maintenance

de sites industriels.

Les inégalités en matiere d’accés au logement, fortement marquées dans les deux
métropoles, participent aussi a 'accentuation potentielle de la dépendance a la mobilité des actifs

modestes.
IV. Inégalités d’acceés au logement et forte ségrégation urbaine

Dans les processus de ségrégation urbaine, certains peuvent faire le choix de rester avec
leurs pairs, c’est le cas par exemple des beaux quartiers décrits par Monique Pingon-Charlot et
Michel Pingon (2005, 2010). Parfois, certains érigent des murs pour se protéger du reste de la
population, comme c’est de plus en plus souvent le cas a Marseille dans des « gated communities »
(Dario, 2019). Dans les deux métropoles, les ménages les plus modestes n’ont souvent pas le choix

des quartiers dans lesquels ils résident.
A. Des localisations résidentielles inaccessibles pour les ménages modestes

Pour les ménages modestes, plusieurs facteurs rendent inaccessibles certaines localisations :
un parc résidentiel non adapté aux caractéristiques du ménage (des logements trop petits pour les
familles nombreuses), un logement situé dans des territoires isolés pour ceux qui n’ont acces a
I'automobile ou encore un prix de 'immobilier trop élevé dans certains quartiers. C’est sur ce
dernier élément que nous souhaitons insister car, dans les deux métropoles, certains quartiers sont
inaccessibles pour les ménages qui disposent de revenus modestes. Méme dans la métropole de
Marseille-Aix-Provence, qui bénéficie d’une politique de logement social, a la différence de la
métropole de Barcelone, 'offre de logements sociaux n’apporte pas toujours des réponses efficaces

aux probléemes de logement des ménages des classes moyennes et populaires.
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i) Les prix du marché immobilier, une contrainte forte sur les budgets des

ménages

Dans les deux métropoles, les prix du marché de 'immobilier ont augmenté ces dernieres

années. C’est dans la RMB que les fluctuations sont les plus fortes.

En Espagne, la crise économique de 2008 fut la conséquence de I'éclatement d’une bulle
spéculative sur le marché immobilier (Hoekstra et Vakili-zad, 2011 ; Alexandri et Janoschka, 2018 ;
Vinuesa Angulo et Porras Alfaro, 2018). Une fois la bulle éclatée, les prix de vente des logements,
apres avoir augmenté trés fortement, ont connu une chute trés importante. Par exemple, dans la
commune de Barcelone, entre le deuxi¢me trimestre de 2001 etle premier trimestre de 2007, année
ou le prix moyen au meétre carré a été le plus élevé, celui-ci est passé de 2 010 a 4 732 euros, soit
plus du double (Ajuntament de Barcelona, 2019¢). Apres cette date, il a progressivement chuté
pour atteindre son niveau le plus bas au troisieme trimestre de 2013, soit 2 957 euros. Depuis, les
prix augmentent de nouveau. Au troisieme trimestre de 2019, le prix moyen était de 4 205 euros,
C’est-a-dire proche de celui d’avant la crise. Les loyers des ménages ont augmenté dans les mémes
proportions, en moyenne de 42 % entre 2013 et 2019 a Barcelone (Ajuntament de Barcelona,

2019d).

Une telle variation des prix n’a pas eu lieu, ni en France, ni dans la MAMP. Apres la forte
augmentation des prix des années 2000, ils ont en général stagné dans la métropole (Donzel, 2011 ;
Frigeit, 2019). Toutefois, méme avec une hausse limitée, les prix du marché immobilier
contraignent fortement I'accés au logement des plus modestes dans certaines parties du territoire

de la MAMP. C’est notamment ce qu’ont montré Jonathan Alfree et Laure Vidal (2016).

Sur linfographie (Figure 36), on voit que les auteurs examinent les possibilités d’accession
a la propriété dans la MAMP, selon la composition du ménage et son niveau de revenu. Ils
comparent trois types de mén