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1. Introduction. Les distances de la ville
Formes urbaines et mobilités quotidiennes

Aujourd’hui, la majorité des habitants de la planetvent en ville et, plus que jamais,
I’économie est urbaine. Ce succes des villes, gus’ast pas démenti depuis la Révolution
Industrielle et concerne désormais tout autanpéss du sud que ceux du nord, a avant tout
profitt aux grandes villes, nourrissant un puisspracessus de meétropolisation. Plus
précisément, sur le plan sociologique comme suplé®m économique, la caractéristique
majeure de I'évolution urbaine de ces dernieregmi@es — et depuis I'apres-guerre — est le
double mouvement d’attraction des populations Vergrande ville et d’éparpillement des
résidents a ses marges. En effet, la croissancainerlne s’est pas tant faite par la
densification des espaces déja urbanisés que paetalement résidentiel plus que

proportionnel a l'augmentation des populations gl@gérées ». C'est le paradoxe de
I'« homo urbanus » que de vouloir vivre ensemblis@é (Paquot, 2002).

Cette tendance n’est pas sans poser question aoronduite des quotidiens dans de tels
contextes. En particulier, nombreux sont les travgui, depuis 20 ans, tentent de montrer et
de mesurer la coproduction entre la configuratien dilles et les conditions et pratiques de
déplacement de leurs habitants (Newman et Kenwoit®98; Polacchini et Orfeuil, 1999 ;
Gallez et Orfeuil, 1995 ; Massot, 1998 ; Wiel, 1P9%s distances parcourues au quotidien
dans nos villes, la congestion des routes, 'uskgedifférents modes de transport aux codts
inégaux ne seraient pas indépendants des nivealaxdbnsité et de la mixité des fonctions
urbaines, c'est-a-dire de la répartition relatives dieux de travail, de résidence, de
consommation etc.

Aux Etats-Unis, ou les tendances sont plus exaesrlj@ie dans les villes européennes, les
débats autour des formes urbaines sont nés daanégs 1960, apres que les émeutes de Los
Angeles ont convaincu certains chercheurs, quest®par les pouvoirs publics, du réle du
mauvais appariement spatial des lieux d’habitatest lieux de travail dans la formation du
chémage, de la pauvreté et finalement du désedpsipopulations défavorisées des « inner-
cities » (Kain, 1968). Le développement massif el@plois faiblement qualifiés en lointaine
périphérie plutét que dans les centres-villes ay@mnalisé les plus modestes, cantonnés dans
les centres sous l'effet de la puissante ségréyadisidentielle exercée a I'encontre des noirs
des ghettos (Massey et Denton, 1995) et de leubde$acapacités économiques pour
déménager et aussi se déplacer au quotidien.

Depuis lors, deux théories s’affrontent. D’'un céw@, soutient que I'aménagement urbain
visant la compacité et la mixité fonctionnelle eaiciale des villes est favorable au

rapprochement des lieux de domicile et de tradaihc a la facilitation des déplacements, a la
participation au marché de I'emploi de tous lesdadats au travail et & la réduction des
kilometres parcourus (Cervero et Wu, 1997) — caideargument ne laissant pas insensibles
ceux dont les préoccupations sont plus (ou autantyonnementales que sociales. De l'autre
c6té, certains auteurs montrent que l'intervenpablique est inutile : d’'une part, parce que



les équilibres se font « naturellement » avec hepte; d’autre part, parce que I'observation
des comportements de ceux qui disposent effectiverdein emploi montre des choix

résidentiels apparemment indépendants de toutejuegide proximité géographique a
I'emploi (Giuliano, Small, 1991).

Le cas francais

Les villes francaises sont différentes a plus ditre des villes nord-américaines. D’une part,
I'emploi est demeuré longtemps plus concentré eéaasitour des centres ; d’autre part, ceux-
ci accueillent majoritairement des populations essénfin, les transports collectifs y sont
souvent beaucoup plus développés. Néanmoins, lec&naa pas échappé aux tendances a
I'éparpillement. Les pavillons individuels du pébain ont fait les beaux jours de I'ascension
sociale d’'une classe moyenne (Bourdieu, 2000) de&ssr multi-motorisée (Motte, 2006),
avant d’accueillir des populations plus modestes aapirations incompatibles avec les prix
fonciers des espaces denses (Rhein, 2002 ; B&@@4). De plus, bien que cette tendance
soit plus tardive, le développement des activittslee 'emploi se situe de plus en plus
frequemment hors des centres. Cet étalement uidbaté concomitant d’une croissance
spectaculaire des distances entre résidences et d&mploi et d'une utilisation plus
systématique de la voiture pour se rendre au frdmaiFrance, entre 1975 et 1999, la distance
des actifs a leur lieu d’emploi (calculée a voliggau) a augmenté de 66% (Massot et Roy,
2004). Non seulement cette croissance des distafisesives a des conséquences en termes
de codts individuels (dépenses monétaires et testipsy et de codts pour la collectivité
(congestion, perte de productivité économique,upioth automobile) ; mais la croissance des
distances entre les populations et les emploiségatement suspectée d’entrer dans la
composition et la distribution spatiale du chomégersu et Wenglenski, 2007).

En France, 'augmentation des distances de dépkmemessentiellement été rapprochée du
phénomene de I'étalement résidentiel et plus ranéragsociée au desserrement spatial des
activités économiques, au point que les documentgagrammation aient souvent encourage
celui-ci (SDAURP, 1965). La premiere raison en @sé, la périurbanisation de I'habitat
ayant devancé le mouvement des emplois, la craissdes distances parcourues a semblé
naturellement découler de I'extension des périratsidentiels et que la solution non moins
évidente semblait alors d’amener les emplois 1&’établissaient les populations. La seconde
raison tient a ce que I'expérience nord-américaingaru valider cette intuition : on a songé
que si, dans les villes américaines, le problemel'atceés a I'emploi des populations
déshéritées des centres avait trouvé une issuel’daoss résidentiel des noirs aux banlieues
blanches ou se trouvaient les emplois (voir legltd@ts du programme Gautreaux a Chicago),
cela militait symétriquement, dans le cas frangsfaveur du développement des emplois en
périphérie.

Ce n’est que récemment que I'étalement des emplwis des villes-centres a commencé a
étre interrogé comme facteur de croissance deandiss au travail (Aguiléra, 2005) et de
moindre accessibilité (Wenglenski, 2006). C’esyibthése qui est testée ici dans le cas des
actifs parisiens : le desserrement des emplois dédion parisienne a-t-il affecté la mobilité



des salariés de la ville-centre? A Paris, les hatstdu centre ont longtemps été considérés
comme exempts des difficultés d’acces aux resssund®ines — aux emplois en premier lieu
— parce gue situés plus prés de ces ressourcdésujumitre résident d’'une aire urbaine encore
tres monocentrique et bénéficiant en outre d’'unesys de transport public ultra-performant
depuis et a destination de la capitale. Pourtaans dette grande région économique qu’est
I'agglomération parisienne, longtemps fer de ladeel’économie nationale, non seulement
I’évolution récente de I'’économie régionale (Daeszi2002) mais I'évolution récente de sa
géographie pourraient cette fois avoir joué cola@sehabitants de Paris.

Cette recherche fait donc I'hypothése que, powolaulation spécifique des Parisiens au sens
des résidents de la Ville de Paris, la tendancdéaeloppement périphérique de I'emploi au
détriment du centre a allongé les déplacementsadifs et aussi rendu plus complexe la
gestion quotidienne de leurs mobilités (pour ledieet aussi pour les motifs prives).

On présente ci-dessous les sources et méthodesoyrepl dans I'exploration de cette

question. Pour mener l'analyse, on procédera es &tapes: (i) aprés avoir dressé une
cartographie des dynamiques économiques francdempeu favorables a la ville-centre ces
20 années passees, mais en réalité peu adverselepdieux d’emploi des Parisiens, (ii) on

s’intéressera spécifiguement a I'évolution propeela population active parisienne et aux
caractéristiques de sa distance domicile-travails,Riii) a ces dynamiques parisiennes, on
confrontera I'évolution des mobilités quotidienngg’elles produisent du point de vue

individuel ainsi que leurs traductions au planaledllectivité.

2. Une approche quantitative des localisations eted mobilités urbaines a Paris. Sources
et méthode

Le terrain parisien et ses sources de données

On ne présentera la commune de Paris et ses ®dmsillie résidents que sommairement en
rappelant qu’elle est la ville-centre d’'une airéaine qui compte 11 millions d’habitants et
concentre 5 millions d’'emplois, soit au total uif'ede la population et un°8® de I'emploi
francais métropolitain. Ces caractéristiques esafant a la fin du 28°siécle une des 15 plus
grandes et plus puissantes villes du monde et margable terrain d’étude pour qui veut
observer les fonctionnements urbains. Cette obBervast rendue possible par un appareil
statistique a sa mesure, notamment s’agissant deg|yes de mobilité quotidienne via
'Enquéte Globale de Transports (EGT).

Deux sources de données sont mobilisées ici paamiger les dynamiques parisiennes des
vingt dernieres années. La premiére est le Recaarge@enéral de la Population (RGP) qui,
jusqu’a 1999, consistait en une enquéte exhaudtimé I'INSEE autorisait I'exploitation de
sondages au ¥4 ou au®?9 soit des échantillons représentatifs spatialem@atte base de
données inépuisable fournit des connaissancessundividus et leur ménage (voir Korsu
supra) et, pour ce qui intéresse notre recherelselidux ou ils résident et ou ils travaillent.
Autrement dit, elle localise les actifs et les eompl dans leur commune ou leur



arrondissement et en décrit les caractéristiquésst @ssentiellement pour dépeindre ces
localisations que I'on a recouru aux RGP de 198207t 1999.

La connaissance de ces localisations permet d'dunimdéles distances des navettes domicile-
travail (distances calculées a vol d’oiseau entr@roides des communes de résidence et de
travail). Sur ce point, le RGP de 1999 semble n@mncontenir une erreur de codage qui,
pour les Parisiens, aboutit a une forte sur-reptéten des actifs travaillant dans leur
arrondissement de résidence. La proportion glodaeleeux des Parisiens qui travaillent a
Paris est concordante dans le Recensement et &&Tdeux dates mais, parmi eux, ils
seraient 45% a travailler dans lI'arrondissemenilgjbabitent d’apres le RGP de 1999, contre
30% selon 'EGT de 2001, 32% au RGP de 1990 et @tts 'EGT de 1991. En
conséquence, aux groupes d’actifs parisiens tfaaaitians la capitale en 1999, nous avons
convenu d’affecter les distances moyennes obserr@&990 (qui n'avaient pas évolué entre
1982 et 1990). Notons que la mention du lieu deaitalu RGP correspond au lieu « fixe et
habituel » de 'EGT ; autrement dit, par définitides références aux navettes domicile-travail
ignorent les situations de multi-activité et deiaaon des lieux de travail au cours de la
journée, alors que le motif travail de 'EGT prebi@n en compte I'ensemble des lieux de
travail fréquentés au cours de la journée, et domlsh ce titre un indicateur incomparable de
la mobilité liée au travail (Aguiléra at., 2006 ; Massot «il., 2006).

Plus généralement, la question des déplacemeetseds au cours d’'une journée ne peut étre
correctement traité qu’a partir de 'Enquéte Glebadé Transport (EGT), seconde source de
données utilisée dans la présente recherche. @eteéte, conduite par la Direction
Régionale de I'Equipement d'lle-de-France, offre gisement d’informations sur les
Franciliens qui se déplacent dans la région pams&e L'EGT, adossée aux données du
Recensement qu’elle suit d'un ou deux ans (1983112001), est réalisée un jour de
semaine (ordinaire) aupres de 20000 a 25 000 meesoreprésentant prés de 100 000
déplacements (effectifs variant selon les annéesqiliéte), soit une base de sondage régional
de l'ordre d'un 508™ Tous les individus (de plus de 6 ans) d’un méngnage sont
caractérisés et exposent leurs déplacements et baiivités de la veille depuis l'aube
jusqu’au coucher dans le détail (heure et pointddpart, mode de déplacement, motif,
destination, durée, franchissement du périphériqoejbre de personnes dans le véhicule,
type de stationnement, abonnement pour les trarsspotlectifs, etc.). Notons que, par
convention, la mention du mode de transport fdérence a la variable « mode principal »
qui, en cas de multimodalité, ne retient qu'un sd modes utilisés lors d’'un déplacement
(la hiérarchie privilégiant par convention les sparts collectifs, puis la voiture, puis les
modes doux).

L’EGT dispose au total d’'une moins bonne représimitia spatiale que le Recensement mais
procure un grand réalisme en collant de pres aatiqoies de déplacement du quotidien. Par
exemple, le Recensement ne fournit qu’une estimates distances entre domicile et travalil
qui ne préjuge pas des pratiques réelles de mbbilit ignore les autres déplacements,
notamment d’'achats ou d’accompagnement des enfauntse greffent sur le trajet entre le
domicile et le travail (Boulahbal, 2001), alors qU&GT décrit les déplacements



effectivement réalisés au cours d’une journée, peuravail et pour tous les autres motifs
(achats, loisirs, etc.). La faiblesse des effecdddd’EGT nous a toutefois amené dans certains
cas a composer des catégories grossieres : eayfiartinous avons regroupé les destinations
« petite couronne » et « grande couronne » dangat@gorie « banlieue » pour les Parisiens
qui ne travaillent pas dans Paris en raison dsufilsance du nombre de Parisiens travaillant
en grande couronne dans I'échantillon.

Une approche quantitative des comportements indalglet des mobilités collectives

En France, I'étude des comportements de mobilitéI'tabjet des recherches de I'Institut
National de Recherche sur les Transports et leaur§é (INRETS) depuis sa création, en
1985. C’est a cette date gu'ici et ailleurs, s@sdveloppée une approche des déplacements
alternative a celle des modeles dominants de grofedes flux — ou les variables considérées
sont supposées exogenes (pas d’interactions emprdgpion, peuplement et infrastructure) et
les rationalités qu’elles sous-tendent sont tréistfes —; une approche ou le regard des
economistes, des géographes et des sociologuesogaedavantage les comportements des
individus, leurs déterminants sociaux et des ratitgs plus complexes et moins immeédiates
pour expliquer la mobilité (Orfeuil, 2000). Poureeger ce regard, il existe plusieurs
méthodes, qualitatives ou quantitatives, qui nd pas attachées a des paradigmes mais qui,
chacune, négligent par nature certains aspectsqdestions et apportent leur part de
connaissance. Le matériau que nous venons de pFéssonsiste en des enquétes par
questionnaire qui donnent lieu a des traitemenissifjues et a des résultats chiffrés. On en
retiendra une double lecture: du point de vue idéesvidus et du point de vue de la
production collective des déplacements.

Il s’agira pour nous d’apprécier et de confrontergae nous disent d’'une part I'évolution de

la distribution spatiale des emplois et des popariatet d’autre part celle des caractéristiques
des déplacements. Compte tenu de notre problémeatignalyse ne portera que sur les actifs
de type salarié (les professions indépendantes &anpropre employeur, la localisation de

leur emploi n'est pas soumise a une géographidlgs’ee maitrisent pas) travaillant hors de
leur domicile et en lle-de-France (leur mobilitéuscétant inconnue en dehors des limites
franciliennes). Deux écueils menacent notre dénearctune part la tentation de déduire trop

directement, de cette comparaison, des rapportsadees a effets; et d’autre part la

qualification normative des changements éventueignobservés (plus de déplacements ou
moins de distances parcourues : comment présumerdnieux » sur le plan individuel ?).

3. Les dynamiques adverses de I'emploi parisien
Une dynamique de I'emploi défavorable a Paris-cetn profit de ses couronnes

En vingt ans, Paris, qui a toujours concentré éatisl de I'emploi salarié régional, a connu
un affaiblissement de sa suprématie économique lddabl). De 1982 a 1999, le
desserrement de 'emploi a été trés important @mlél France. Paris-centre a perdu 193 000

emplois salariés (-11%) alors que dans le mémedesap couronnes en gagnaient prés de



567 000 (+21%), dont les trois-quarts pour la sguéande couronne. Paris a ainsi vu sa part
dans I'emploi régional salarié chuter de sept poidke 39% a 32%. Cette évolution est
néanmoins marquée par une rupture de tendanceparoours : si l'attractivité des deux
couronnes ne s’est jamais démentie sur la périaddiminution des effectifs parisiens n’est
intervenue qu’apres 1990. L'emploi dans la capitéserait que faiblement augmenté sur la
décennie précédente (1982-1990) et il a par |la peitdu, en I'espace d’'une dizaine d’années,
environ 201 000 postes (-12%). Dans le méme tergss,couronnes en accueillaient
quasiment I'équivalent : pres de 204 000 emploigpmentaires (+7%), dont I'essentiel
pour la seule grande couronne.

Ces chiffres bruts et cette croissance de I'emypli@isi exclusivement périphérique ne rendent
toutefois pas compte de la profonde transformatierla structure et de la répartition des
emplois franciliens, liée a la poursuite de laideidation de I'’économie régionale. D’une part,
le nombre des emplois franciliens de cadres etepsidns intellectuelles a progressé de
moitié en vingt ans et celui des professions inésfiaires du tiers, I'essentiel de cette
croissance ayant eu lieu entre 1982 et 1990. CEadrt, le nombre des emplois d’ouvriers a
diminué de plus du quart et, la encore, l'inflexsmsitue autour de 1990 puisque la baisse a
été beaucoup plus importante aprés cette dateerbptois d’employés ont quasiment stagné
(-1,3%), leur diminution dans les secteurs indalgrayant été a peu pres compensée par leur
croissance dans les secteurs des services. Le ealalmes emplois a méme un peu augmenté
dans la région apres 1990.

En termes de répartition géographique, les emglerslus a Paris sont principalement des
emplois d’employés et d’ouvriers, selon des effectelativement comparables. Pour ces
deux catégories, la baisse remonte au début deéesmuatre-vingt et elle a concerné a peu
pres autant d’emplois sur chacune des deux périnterscensitaires. Mais, en lien avec la
diminution globale des emplois industriels, les &spd’ouvriers ont également diminué en
banlieue, en petite et en grande couronne, alardeguemplois d’employés y ont progresseé, a
peu prés en gquantité équivalente aux pertes pamsse La progression du nombre des
emplois d’employé a été particulierement forte eande couronne avec des gains d’emplois
plus de trois fois supérieurs a ceux de la petiteranne. Ces tendances sont liées a la
localisation croissante des services (aux entreprs aux particuliers), de la logistique et du
commerce de gros en périphérie de la capitale.

Comme le reste de la région, Paris a vu ses emglisadres (+21%) et de professions
intermédiaires (+7%) augmenter avec le développerdes services et notamment des
services aux entreprises. Cet attrait de la vidlet® pour les services supérieurs n’est
dailleurs pas propre a Ille de France Paris nmess observée dans les autres métropoles
francaises (Aguiléra, 2003 ; Jouvaud, 1998). Parimalgré tout gagné beaucoup moins
d’emplois de cadres et de professions intermédiajue le reste de la région : quatre fois
moins d’emplois de cadres et dix fois moins de gssions intermédiaires que ses couronnes.
La encore, l'inflexion se situe en 1990. Si 'augnation de ces emplois dans les couronnes
ne s'est pas démentie entre 1990 et 1999, ellé meéins forte que sur la période précédente



et, pour Paris, on note méme un recul Iéger mgisfsiatif : la capitale a perdu 2% de ses
emplois de cadres et pres de 4% des professi@rsiétliaires au cours de la décennie.

Pour I'ensemble des catégories socio-professicgsiele poids de Paris dans les emplois
régionaux a ainsi diminué mais avec des différendess emplois de cadres restent
sensiblement plus centraux que les autres : pdkr; 88 sont a Paris et, hors de Paris, ils sont
concentrés a 60% en petite couronne (dont les tietsxpour sa partie ouest) ou leur
croissance en volume a été la plus forte. Pouprefessions intermédiaires et les employés,
la répartition des emplois est a peu prés équdilerdre les couronnes et plus équilibrée entre
les parties est et ouest de ces couronnes maisits@&nce majeure, en volume, a concerné la
lointaine banlieue. Enfin, I'emploi ouvrier qui dée partout, est majoritairement implanté
en grande couronne (43%), ou il a le moins pééichu total, globalement, plus on s’éloigne
du centre de I'agglomération et mieux se porte pkrin(ou moins mal pour 'emploi ouvrier).
Mais dans le détail, plus le type d’emploi est hsitué dans la hiérarchie sociale, moins le
déclin du centre est marqué et plus la croissaeséfaite a proximité de Paris.

Tableau 1- Evolution de I'emploi francilien salariéentre 1982 et 199%en milliers)

Cadres et prof. sup. 1982 1990 1999
Paris 357 443 433
fle-de-France 732 1016 1135

Professions intermédiaires
Paris 364 406 391
Tle-de-France 1 000 1184 1 305

Employés
Paris 695 604 515
Tle-de-France 1503 1476 1483

Ouvriers
Paris 290 261 175
Tle-de-France 1153 1082 839

Ensemble des emplois salariés
Paris 1706 1714 1513
fle-de-France 4388 4 759 4762

Source : RGP 1982 (1/4), 1990 (1/4) et 1999 (1/20).
Un moindre desserrement des lieux d’emploi dessitars

En 1999, sept Parisiens sur dix travaillent darcafatale (Tableau 2). Ce score élevé n’est du
reste pas propre a la ville mais commun a I'ensendlgls villes-centres des grandes aires
urbaines francaises du fait d’'un nombre d’emplagh lsupérieur a celui de leurs résidents et
aussi d'une diversité de cette offre d’emplois (Mdset Roy, 2004). C’est parmi les

employés que la part des Parisiens travaillantrés Rat la plus élevée (plus de 80%) tandis
gu’elle est sensiblement moindre pour les ouvrétries professions intermédiaires (71% et
69%) et surtout pour les cadres parisiens (62%)r Bes derniers le choix d’une résidence



parisienne releve a I'évidence souvent d'une peéton pour les aménités centrales
(culturelles, commerciales, etc.) et est moinseas® a la présence de I'emploi. La situation
des couples bi-actifs semble en témoigner : dams g 17% des cas, aucun des deux actifs
ne travaille a Paris parmi les cadres, contre 18%meyenne chez les employeés et seulement
8% chez les ouvriers.

Pour ceux des Parisiens qui ne travaillent pas tmspitale, quelle que soit la catégorie
sociale, les lieux d’emploi sont marqués par uas grande proximité au centre (Annexes 1 a
5) et plus précisément a l'arrondissement de résglg Annexe 6). Les trois-quarts des
emplois occupés par des Parisiens ne travaillamtgp®aris sont en effet situés en petite
couronne, alors que celle-ci n'accueille qu’unesgeomoitié des emplois non parisiens de la
région. Le fait d’habiter a Paris sans y travaillersignifie donc pas que le lieu d’emploi n’ait
pas compté dans le choix résidentiel. Un des atolgsla centralité parisienne est
probablement méme précisément la grande proximitélle offre aux emplois de la petite
couronne, a laquelle en outre la relie un réseasalet performant de transports collectifs et
de voies routiéres et autoroutieres.

En évolution, de 1982 a 1999, le nombre des Pasdi@availlant a Paris a baissé de pres de
9% (Tableau 2), soit a peine moins que I'emploigd@n, mais ni au méme rythme — le déclin
de I'emploi local ne relevant que de la secondégdér—, ni parallelement aux évolutions de
la population active salariée résidente qui apesdiminué (-1%). Par conséquent le nombre
des Parisiens ayant un emploi situé a I'extérieuPdris a cri de prés du quart. Au total, la
part des Parisiens travaillant a Paris est passé@6& a 70%. Mais, compte tenu de
I'évolution différenciée des effectifs d’actifs rdant a Paris, cette diminution des Parisiens
travaillant a Paris n’est vérifiee, en volume, quoair les employés et les ouvriers parisiens.
Pour ces deux catégories et sur chaque périodecinsitaire, la baisse du nombre des
emplois occupés par des résidents n’est probablepsnindépendante de I'ampleur de la
perte des emplois parisiens et a été du méme aydeecelle des résidents parisiens.
L’évolution de la composition sociale de la popolatactive de Paris sur la période n’est en
effet pas moins remarquable que l'inflexion qu'amee sa vocation traditionnelle d’accuell
de I'emploi.
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Tableau 2- Evolution des lieux d’emploi des Parisies salariés entre 1982 et 1999

1982 1990 1999
Cadres et prof.sup. En milliers % En milliers % En milliers %
Paris 168 71 216 66 232 62
Petite couronne 49 21 78 24 99 27
Grande couronne 15 6 25 8 32 9
Hors Tle-de-France 5 2 7 2 9 3
Ensemble 237 100 325 100 372 100
Professions intermédiaires
Paris 144 72 155 71 158 69
Petite couronne 43 22 49 22 54 24
Grande couronne 11 5 13 6 15 6
Hors Tle-de-France 2 1 2 1 2 1
Ensemble 200 100 219 100 229 100
Emloyés
Paris 284 87 218 84 195 82
Petite couronne 36 11 34 13 32 14
Grande couronne 6 2 7 3 8 3
Hors Tle-de-France 1 0 1 0 1 1
Ensemble 327 100 260 100 236 100
Ouvriers
Paris 115 66 89 66 63 71
Petite couronne 48 28 38 28 21 23
Grande couronne 10 6 9 6 5 6
Hors Tle-de-France 1 0 1 0 1 1
Ensemble 173 100 136 100 90 100
Tous actifs parisiens salariés
Paris 710 76 678 72 647 70
Petite couronne 176 19 198 21 206 22
Grande couronne 41 4 54 6 59 6
Hors Tle-de-France 9 1 10 1 14 1
Ensemble 937 100 940 100 926 100

Source : RGP 1982 (1/4), 1990 (1/4) et 1999 (1/20).

4. Une population active renouvelée peu affectée emoyenne par la baisse de I'emploi
parisien

Au terme d’'une recomposition de la population a&pearisienne...

En 20 ans, la capitale a vu sa population se rezleuet se « spécialiser » (cf Korsu supra).
De 1982 a 1999, le groupe des cadres a progresswitié et est passé d’'une proportion de
25% a 40% de la population active salariee résedddans le méme temps, les professions
intermédiaires ont connu une progression plus réeswr la fois en volume (+ 14%) et en
représentation (de 21% a 25%), tandis que lessaaaégories sociales chutaient : - 28% du
volume des employés, passés de 35% a 25% de ldagiopusalariée résidente, et moitié
moins d’ouvriers, passeés de 18% a 10% de la populkicale.
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Ces évolutions sont a mettre en lien avec cellesvdkimes d’actifs selon leur lieu d’emploi
(dans Paris ou hors de Paris) (Tableau 2). Pouretegloyés, qui tres majoritairement
travaillent a Paris lorsqu’ils y résident, la baistes actifs parisiens égale quasiment en
effectifs celle des Parisiens travaillant a Pdrisffectif des employés parisiens travaillant en
petite couronne a par ailleurs tres légerementrdigitandis que I'emploi situé en grande
couronne a progressé, mais le volume concernéesstitodeste. Si la capitale reste de loin
leur premiere commune d’emploi, les employés pamsi de 1999 travaillent moins
frequemment a Paris qu’en 1982 et plus souvent lgardeux couronnes.

La diminution sensible du nombre des ouvriers gagich Paris a quant a elle orienté a la
baisse a la fois le nombre des ouvriers travaidaRaris mais aussi, et méme plus fortement,
celui des ouvriers travaillant en dehors de P&esfaisant, les ouvriers parisiens travaillent
en 1999 en proportion plus souvent a Paris qu’é2,16t moins souvent en petite couronne.
lIs sont la seule catégorie sociale pour laquetieobserve une telle concentration des lieux
d’emplois des Parisiens en faveur de Paris, dart®otexte toutefois de diminution tres forte

des effectifs. Dans leur cas, comme dans celuedgsdoyés, il semble que ceux qui ont élu

ou gardé une résidence parisienne sont plus soueertqui y trouvent ou y conservent leur

emploi.

Pour les catégories aisées (cadres et professitarmiediaires), la progression du nombre des
emplois parisiens avant 1990 comme la légére balesees emplois aprés 1990 ont été
concomitantes d’une croissance forte du nombreadsfs habitant a Paris. Cet attrait de la
capitale pour les catégories aisées a provoqué&namsance importante des prix immobiliers
parisiens qui n’est pas sans lien avec le départadigories moins nanties, le prix du m2 dans
la capitale ayant en moyenne doublé sur cette getriGe phénomeéne d@ntrification des
villes-centres n’est d’ailleurs pas propre a Parais relativement général en France
(Donzelot, 2004).

C’est la croissance du nombre des actifs de cégaaes a Paris qui a porté 'augmentation a
la fois du nombre des Parisiens travaillant a Pa@38% pour les cadres et +10% pour les
professions intermédiaires) et du nombre des Ragdiravaillant a I'extérieur de la capitale
(+103% pour les cadres et +25% pour les professiaaemédiaires). Si les catégories aisées
ont elles aussi contribué a la baisse de la primpodes Parisiens travaillant a Paris, c’est
donc d’'une fagon différente des catégories modeBtegparticulier, la baisse de la part des
Parisiens ayant leur emploi a Paris a été trédfigigtive pour les cadres : 71% d’entre eux
travaillaient a Paris en 1982 contre 62% en 1999 .fdi, alors que le nombre des cadres
résidant a Paris a cri d’environ 56% depuis 198Rji des cadres travaillant a Paris n'a
progressé que de 38% contre un doublement powabh®s parisiens ayant leur emploi hors
de Paris. Aprés 1990, ou les emplois cadres pasisant un peu diminué (-2,3%), la
croissance du nombre des résidents travaillantrés B&st poursuivie (+7,5%) de concert
avec la croissance du nombre des cadres résidRantisa(+14,5%). Le méme phénoméne est
vérifié pour les professions intermédiaires.
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La recomposition sociale de la population active@d#nt a Paris, au détriment des employés
et des ouvriers et au profit des cadres et deegsmins intermédiaires, a finalement porté
d’'une part une diminution nette du nombre (-9%jesta part des Parisiens travaillant a Paris,
d’autre part une croissance importante du nombseR#isiens qui travaillent en dehors de
Paris (+24%). Cette double tendance est le soldaalerements qui ont vu les Parisiens des
catégories supérieures augmenter leurs effectifsipeeux qui travaillent a Paris comme
parmi ceux qui en sortent pour travailler, maisatdage parmi ces derniers, et les Parisiens
modestes baisser leurs effectifs globalement paemx qui travaillent a Paris comme parmi
ceux qui en sortent pour travailler, mais plus eagarmi ces derniers.

Par conséquent, le profil des Parisiens travaillams de Paris a notablement évolué avec une
diminution du nombre des ouvriers (-55%) et uneissance du nombre des professions
intermédiaires (+25%) et surtout des cadres (+108%part des ouvriers est ainsi passée de
25% des Parisiens travaillant hors de Paris en H982ulement 9% en 1999 , tandis que les
cadres, qui représentaient 30% des effectifs e, 1@3nptent désormais pour la moitié. La
part des professions intermédiaires est restéaimyge (environ un quart).

En termes de lieux d’emploi des Parisiens, cesuéonis ont porté d’une part une baisse de la
part relative de Paris (sauf pour les ouvriersgutie part un renforcement de la petite
couronne (sauf pour les ouvriers), en particuliearpes cadres et, plus modestement, de la
grande couronne (surtout pour les cadres et agssrhployées). En particulier 'ouest de la
petite couronne, qui employait 26% des Parisiengawaillant pas a Paris en 1982, compte
désormais pour 30%. La forte croissance des empdeiscadres et de professions
intermédiaires dans cette partie de la région feparticulier a La Défense) explique son
attractivité pour les Parisiens qui désormais, gesirtrois-quarts de ceux qui travaillent en
dehors de Paris, appartiennent aux catégoriessaisee

...une relative constance des distances domicilairades Parisiens dans la derniére
décennie

La situation des Parisiens n’est pas peu compléxedesserrement important et généralisé
des empilois franciliens sur vingt ans et la nowvatinne des profils d’actifs de la capitale ont
bien été concomitants d’une augmentation propangtie du nombre des Parisiens travaillant
hors de Paris. Cette simultanéité n’est cependamhpcessairement révélatrice d’'une relation
de cause a effet strictement symétrique puisqumatades « sortants » (résidents sortant de
Paris pour travailler) n’a jamais cessé d’augmeatdre 1982 et 1999 alors que la chute de
I'emploi n’intervient que plus récemment (1990-1R99

Ces circonstances n’invalident pourtant pas défgmtent non plus I'hypothese d'un lien
entre les deux phénomenes dans la derniére décérmigmentation des Parisiens sortants
en premiére période a en effet vraisemblablementltéé d'une situation ou, premiérement,
certes les emplois ne baissaient pas encore afanscertains (la baisse étant déja engagée
pour les employés et les ouvriers) mais ou ils amgent plutét ailleurs; et ou,
deuxiemement, les gains de vitesse de déplaceneentefiaient encore individuellement
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d’augmenter ses distances domicile-travail sansrepartie temporelle. En revanche, apres
1990, ces gains de vitesse sont probablement camluaiepart de Paris (la motorisation

n‘augmente pas, le réseau TC est acheve). Autrenigntlans cette deuxieme période,

'augmentation de la part des Parisiens sortanis giexpliquer par les dynamiques spatiales
sélectives de I'emploi, défavorables au centredeea population active, plus souvent de

catégorie supérieure. Pour les cadres, les dynamigeconomiques ont amené I'emploi

parisien en déclin a s’établir de l'autre c6té derighérique un peu plus qu’'en grande

couronne alors que c’est en grande banlieue queutess catégories observent les plus fortes
augmentations d’emplois (ou les moins fortes baigseir les ouvriers).

On peut penser, par conséquent, que les premigrsoqt par ailleurs les moins contraints
economiquement dans la portée de leurs déplaceroemisie dans leurs choix résidentiels,
avaient peu de nécessité d’adapter leur lieu ddese a leur lieu d’emploi, tandis que les
autres avaient d’autant plus de raison de suieraploi en périphérie que leur budget est plus
contraint face aux prix des logements parisienstodal, en 1999, les classes supérieures sont
plus souvent présentes a Paris mais en sortentsplngent pour travailler parce qu'elles se
font concurrence sur un territoire ou 'emploi deel: de fait la part des emplois parisiens
occupés par des résidents a pour ces catégorigeepse en vingt ans, notamment pour les
cadres (de 47% a 53,5%). A l'inverse les classgmilpoes sont moins souvent résidentes
mais celles qui sont «restées » sont essentialecedles qui disposent de leur emploi a
proximité. Cette diminution des classes populaites’aris a toutefois aussi porté une baisse
sensible de la part des emplois parisiens de ¢égarées occupés par des résidents des deux
couronnes : de 41% a 38% pour les employés et &8 36% pour les ouvriers. Autrement
dit les actifs franciliens des catégories modegias travaillent a Paris résident plus
frequemment en banlieue qu’il y a vingt ans.

Ce scénario de diminution somme toute mesurée partades Parisiens travaillant en dehors
de Paris explique I'évolution des distances domitihvail renseignée par les données du
Recensement (Tableau 3). En premiéere analyse,ylemrdques observées ne semblent pas
trouver de traduction lourde pour les Parisienseemes d’éloignement du travail. Si, sur la
période, les distances domicile-travail ont aug®est moyenne de 15%, cette évolution
concerne des valeurs tres contenues (4,6 km a'eigkdu en moyenne parisienne en 1982 ;
5,2 km en 1999) et tient essentiellement a la pFaspériode (+11% entre 1982 et 1990), au
cours de laquelle I'emploi parisien est demeurdaglement constant. Entre 1990 et 1999, en
revanche, au moment ou I'emploi a décliné a Pkassdistances moyennes des Parisiens vers
I'emploi sont restées stables. Plus précisémelas alont que faiblement augmenté pour les
cadres et professions intellectuelles supérieyrassgées de 5,7 a 5,9 km), les professions
intermédiaires (5,2 a 5,4 km) et les employés &49km) et ont légérement diminué pour les
ouvriers, dont les lieux d’emploi sont un peu @osivent parisiens (passées de 5,5 a 5,1 km).

Dans les deux périodes, ce qui explique I'évoluti@s distances moyennes observées pour
un groupe social est en réalité la répartitionateeffectifs entre les types de trajets, bien plus
gue la longueur de ces trajets eux-mémes. La dstdomicile-travail moyenne d’'un Parisien
s’établit en effet dans un rapport de un a septeenhe destination parisienne et une
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destination périphérique. Ni les cadres parisiens tcpvaillent a Paris, ni ceux qui se
déplacent vers la petite couronne, ni ceux quiigagnt la grande couronne en 1999 ne
connaissent de distances plus longues en moyemkesgjcadres de 1990 respectivement sur
les mémes types de trajet (2,9 km ; 8,1 ; et 28,4990 puis 2,9 ; 7,9 et 22,1 en 1999) ; mais
ils sont plus nombreux désormais dans les deuxetisroas, ce qui pese dans la balance.

Ce phénoméne est plus marqué pour les cadres eergnhplois périphériques sont plus

souvent implantés dans les poles secondaires dehsest la distance moyenne a ces pbles
n'a pas évolué depuis le début des années quaige-Wour les autres groupes sociaux, la
distance moyenne vers un emploi de grande couranpafois légerement augmenté sous
I'effet d'implantations plus éparpillées et loimas (de 21,9 km a 22,2 pour les professions
intermédiaires ; de 20,7 a 21,4 pour les employésde 22,1 a 24,1 pour les ouvriers).

Néanmoins, pour eux aussi, I'infime augmentationeofaible baisse de la distance moyenne
relevée pour un groupe entre 1990 et 1999 résulfgotts de ses effectifs dans chaque type
de parcours : un peu plus de professions intermmédiat d’employés sortant de Paris pour
travailler ; un peu moins d’ouvriers. Ces tendanicegliquent que si chaque segment de

parcours n'apparait pas plus long qu’il ne I'efaiécédemment pour le groupe des actifs qui
I'exécutait, il est le lot de davantage d’actifs fende période et engage par conséquent un
plus grand volume total de kilometres parcourusein de la région.

Tableau 3- Evolution des distances domicile-travailes actifs Parisiens entre 1982 et 1999

Evolution
1982 1999 1982-1999
Cadres et prof. sup. 5,7 km 5,9 km 4%
Professions intermédiaires 5,2 km 5,4 km 4%
Employés 3,9 km 4,0 km 3%
Ouvriers 5,5 km 5,1 km -7%
Ensemble 4.6 km 5,2 km 15%

Source : RGP 1982 (1/4) et 1999 (1/20).

5. Une mobilité sous controle ?
Baisse et convergence de la mobilité des Parisiens

Les lieux d’emplois considérablement desserrégéhélle régionale n'ont ainsi pas produit
de fortes évolutions s’agissant de I'éloignemens &arisiens a leur emploi propre et le
constat est plutét celui d’'une mobilité domicilavail, en termes de distances, qui marque le
pas a partir des années 1990 : la croissance it fdes grandes évolutions semblent
derriere nous. Ces processus feutrés se doublémdiadtions concordantes, bien que
mitigées, provenant des différents indicateursadenbbilité (Tableau 4). L'observation qui
mitige la vision d’'une inflexion de tendance edtecqui décrit traditionnellement la mobilité
des individus en fournissant une image de leur gmsjpn a linteraction sociale et a la
conduite de nombreuses activités, soit le nombraedéadacements par personne. Toutes
catégories sociales et tous lieux d’emploi confepde nombre moyen de déplacements
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quotidiens par actif parisien un jour de semairtecasactérisé par une relative constance en
tendance au sens ou il n’a cessé de diminuer d&pai3 : il s’élevait a 4,05 en 1983 ; a 3,93
en 1991 et 3,78 en 2001. De ce point de vue, lgaction de la mobilité dans des contextes
de gestion de plus en plus complexe des contrathiegiotidien apparait engagée de longue
date. Du reste cette évolution a concerné I'enserdbk actifs franciliens ayant un emploi
régional et doit étre lue a I'aune des évolutioyena touché le contenu du travail et aussi son
organisation dans le temps et dans I'espace (Agudtal., 2006).

Le relevé des durées et des distances journaliesactifs parisiens est en revanche plus
conforme a la tendance des évolutions qui ont néalegidistances domicile-travail, et méme
plus marqué puisque 1991 ne montre pas dans ceneamodération des croissances mais
une véritable inversion de tendance. Le budget-$ed®transport total par jour d’'un actif
parisien a en effet Iégerement augmenté dans hai@re décennie, passé de 97 minutes en
moyenne par jour en 1983 a 104 en 1991 ; puis démng la deuxieme période, s’élevant a
95 minutes en 2001 — ce qui, rapporté au hombréégiacements en baisse, suggere qu’'un
déplacement est globalement plus colteux en duwgrd’hui qu’il y a 20 ans. Cette
inflexion est pareillement observée pour le budpebtidien des distances parcourues par
actif : passé de 14,5 km par jour en 1983 a 16,1961 puis a 15,5 en 2001.

Tableau 4- Evolution des caractéristiques de la mobilité qutidienne des actifs parisiens salariés

En 2001 En 1991 En 1983

., Nb Dist.  Durées . Nb Dist.  Durées ., Nb Dist.  Durées

EMfectfS® jepitse  (my= (miny»  ETeCUS gappser my (miny= ETOCUST Gepise (emye (miny=
Retour dom. 1,32 5,8 36,5 1,35 5,8 37,7 1,39 5,2 35,3
Privé 1,17 2,9 21,6 1,16 3 23,4 1,12 2,4 19,8

812 761 819

Travail 1,29 6,8 37,1 1,42 7,4 43,1 1,54 6,9 41,5
Total 3,78 155 95,2 3,93 16,1 104,2 405 145 96,6

Sources : EGT 1983, 1991, 2001
*En milliers ; **en moyenne par jour et par persenn

L’ensemble de ces observations semblent manifastbaisse généralisée des indicateurs de
la mobilité individuelle des actifs parisiens dep@B83 pour ce qui concerne le nombre des
déplacements et depuis 1991 s’agissant des dista¢emps de transport. La contraction du

nombre des activités pratiquées, chacune étantcpliteuse en temps de transport, a produit
une limitation parallele des temps de transportrjaliers et des périmetres parcourus au

quotidiert. Ces évolutions se vérifient presque strictemesur ptous les profils d'actifs

! La baisse du nombre moyen de déplacements par jout est avérée pour ensemble des actifs franciliens (les distances
et durées étant plutot stagnantes dans la derniere décennie). Mais la tendance est plus accusée chez les Patisiens, si
bien que les comportements de mobilité se sont égalisés. Aujourd’hui, le fait d’habiter Paris ne semble plus le gage
d’un quotidien trés agité : a la différence d’il y a vingt ans, les Franciliens se déplacent désormais autant que les
Parisiens — ceci par un dispositif de rationalisation qui permet a ces derniers de se déplacer moins qu’avant pour le
travail, et a peu pres autant que ensemble des Franciliens, et plus qu’avant pour les loisirs, et presque deux fois plus

que 'ensemble des Franciliens.
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parisiens : pour toutes les catégories socialebl€éaa 5) et pour ceux qui travaillent a Paris
comme pour ceux qui en sortent pour se rendreaaait(Tableau 6).

Si ces évolutions des caractéristiques de la niélsg vérifient pour tous les profils d’actifs
parisiens, elles ont néanmoins touché les actiflaclen différenciée, de sorte que d’anciens
écarts se sont nivelés. Traditionnellement, ent,efés catégories du haut de la hiérarchie
sociale concentrent les valeurs les plus élevées pmus les indicateurs de la mobilité
quotidienne. Ainsi, en 1983, le nombre moyen delaté&ments quotidiens était supérieur
pour les cadres (4,33) que pour les professionsrnrédiaires (4,26), pour qui il était
supérieur a celui des employés (3,94), lui-mémeésepr a celui des ouvriers (3,58).
L’échelle des budgets-temps et des distances megeatait conforme a cette hiérarchie
sociale, a I'exception des positions des employée® ouvriers qui s’intervertissent. Mais, en
déclinant plus fortement pour les catégories sepées que pour les autres, les indicateurs de
mobilité mesurés pour chaque catégorie social®serapprochés. C'est vrai pour le nombre
moyen de déplacements journaliers (passés a 3|84lgcadres et a 3,51 pour les ouvriers
en 2001, soit un rapport de 1,09 entre les deutaeeur des cadres contre 1,19 en 1983)
comme pour les distances et les durées quotidienmesr lesquelles les ouvriers parisiens
ont méme désormais des « budgets » moyens sensitilesapérieurs (105 minutes) aux
cadres (98 minutes).

De ce point de vue, le nivellement des écarts eoategories sociales en termes de
comportement de mobilité concomitant de la baigseeattains indicateurs ne semble pas des
plus bénéfiques aux ouvriers parisiens dont le butimps est le plus élevé. Moins
nombreux a Paris, les ouvriers portent les évatsties plus fortes puisque le flechissement
de la croissance des distances et des durées eat@pnt a mi-parcours leur conserve tout
de méme en fin de la période des valeurs supéseard983, au contraire des autres
catégories d’actifs.

Tableau 5- Evolution de la mobilité par catégorie acio-professionnelle

En 2001 En 1991 En 1983
., Nb Dist.  Durées .. Nb Dist.  Durées ., Nb Dist. Durées
Bfectis® japitst (km)* (miny= C1eCUS" Gepttsrs my (miny TECUS gapitsrr (kmy (miny*
Cadres 324 384 180 983 242 4,13 189 1067 188 433 186 102,4
Prof. int. 189 3,89 163 97,3 214 402 161 1026 223 426 164 998
Employés 236 368 115 868 203 373 120 966 245 394 105 89,3
Ouvriers 64 351 157 1051 102 366 17,9 1173 163 358 134 968

Sources : EGT 1983, 1991, 2001
*En milliers ; **en moyenne par jour et par persenn

Le poids croissant du lieu d’emploi dans les corgroents de mobilité

Si les tendances évoquées sont enregistrées quelsoient les profils des actifs et si elles
montrent une convergence des pratiques a certgarsl® des différences n’en existent pas

17



moins entre eux. Ces moyennes s’établissent em \di&rt comportements qui varient en
particulier sensiblement selon le lieu d’emploil§leau 6).

Ainsi, si en 2001, quelle que soit sa catégorigas@cun actif parisien réalise en moyenne
3,78 déplacements par jour, c’est quand il tragaillParis qu’il se déplace le plus : 3,93 dans
ce cas, contre 3,52 en cas contraire, soit un rameo1,12 en faveur des lieux d’emploi
parisiens. C’est vrai de toutes les catégoriesatexiet la tendance se renforce dans le temps :
que les écarts de mobilité se réduisent en moydepeis 20 ans entre les catégories sociales
n‘'empéche pas qu’entre actifs distingués par leig@ement au travail induisant une plus ou
moins grande distance de déplacement, les difféeed@ctivités quotidiennes traduites par le
nombre de déplacements se creusent.

Ainsi, conformément aux évolutions observées pous sans distinction du lieu d’empiloi, le
nombre moyen de déplacements quotidiens des Rexigibaissé progressivement en 20 ans
pour ceux dont 'emploi est parisien, passant & én 1983 a 4,03 en 1991 et 3,93 en 2001,
comme pour ceux dont 'emploi est situé en banlipassé respectivement de 3,94 a 3,72 et
3,52. Mais, si la tendance est semblable, le rythmd'est pas, si bien que le rapport du
nombre moyen de déplacements quotidiens des auiislieux d’emploi parisiens et du
nombre de déplacements des actifs aux lieux d’enp@iophériques a augmente, passant de
1,03 en 1983 41,08 en 1991 et 1,12 en 2001.

Tableau 6- Evolution des caractéristiques de la mdiié quotidienne des actifs Parisiens salariés
selon le lieu de travalil

Evolution de la mobilité quotidienne des actifs sakiés parisiens travaillant a Paris

En 2001 En 1983
. Nb Dist. Durées - Nb Dist. Durées

BfectfS™  jepits=  (my=  (miny=  ETOCUST Gepises gy (miny
Cadresetprol 505 403 11,6 867 2770 439 127 938
intermédiaires
Employés et 205 38 9,2 84,1 3120 3,78 85 828
ouvriers
Total 510 393 10,6 856 5890 4,07 104 88

Evolution de la mobilité quotidienne des actifs sakiés parisiens travaillant en banlieue

Cadres et prof.

. > el 207 3,62 258 1145 134 404 271 1158
intermédiaires

Employés et 95 3,3 194 1047 %6 3,79 21,7 1229
ouvriers

Total 302 3,52 238  111,4 230 3,94 248 1188

Sources : EGT 1983, 2001
*En milliers ; **en moyenne par jour et par persenn

De la méme facon, le nivellement des comportemeatmobilité observé entre catégories
sociales n'est pas veérifié dans toutes les sitnaties lors que I'on différencie le lieu de
travail des actifs (Tableau 6). Premierement, iégrénces entre les catégories aisées et les
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catégories modestes se sont effectivement rédpdas ceux qui travaillent a Paris depuis
1983 parce que les déplacements des premiersumtiphinué que ceux des seconds dans la
période. En 2001, les cadres travaillant a Pafecefent en moyenne 4,03 déplacements par
jour ; les ouvriers dans le méme cas en font 3yB8s ces différences sont restées identiques
au sein des effectifs qui travaillent hors de Pdaiss la derniere période.

Deuxiemement, les différences de mobilité exiswmmsieon le lieu de travail ont augmenté
dans les deux groupes mais davantage au sein dégokas modestes que parmi les
catégories aisées. De 1983 a 2001, pour ces desnierrapport entre le nombre moyen de
déplacements quotidiens des actifs travaillant @sRd celui des actifs aux lieux d’emploi
périphérigques est passeé de 1,08 a 1,11 parce gléeldaissance de leurs déplacements quand
I'emploi est périphérique a été plus forte queecdl leurs déplacements quand I'emploi est
parisien. En revanche, pour les catégories modeatdes le méme temps, le rapport est passé
de 0,99 a 1,15 sous l'effet de deux mouvements sisppla baisse des déplacements des
actifs quand I'emploi est situé en banlieue (3,74883 ; 3,3 en 2001) et la quasi-stagnation
du nombre moyen de déplacements quotidiens eroocdiaze (3,78 ; 3,8).

Bien entendu, les différences de comportement déilitéoliées au lieu de travail se
manifestent plus encore dans la production indefidudes distances de déplacement. En
2001, un Parisien parcourt deux fois plus de kilmeses’il travaille hors de Paris : 23,8 km
en moyenne contre 10,6 km a Paris. De nouvealhdagmene est observé pour toutes les
catégories sociales, dans des rapports trés éguoisalll est vrai également s’agissant des
durées journaliéres (bien que dans un rapport fpibge que le doublement des distances) :
1h30 en moyenne consacrées au transport par Gipadsien travaillant a Paris (86 minutes),
contre 1h50 heures pour un lieu de travail nonspari(111 minutes). La encore, pour les
durées, les écarts se sont en moyenne légerenmdato@s dans le temps, mais ceci par un
effet mécanique de redistribution des effectifeussle poids croissant des catégories aisées
parmi les sortants et par une diminution de laégsgntation des catégories modestes. Pour les
catégories aisées, le rapport des durées de dépmatgournalieres moyennes entre lieu
d’emploi parisien et non parisien s’est amenuisésgp de 0,81 en 1983 a 0,75 en 2001) sous
I'effet d’'un budget-temps lié aux lieux d’emploirgghériques qui a moins baissé en moyenne
qgue celui des Parisiens travaillant dans la capifbur les catégories modestes, ces écarts de
temps de transport entre lieux d’emploi étaientgiess marqués et ils se sont accentués ; le
rapport progresse (de 0,67 a 0,80) sous l'effeta®mngement du budget-temps de ceux
concernés par les emplois parisiens et de la diinimualans le cas contraire. En revanche, en
premiére analyse, le phénomene de creusementfffagices de mobilité entre types de lieu
d’emploi ne caractérise pas les distances joumesligui baissent légérement et en méme
proportion pour tous.

Au terme de ces évolutions, on note que, de faémérgle, a I'exception notable du cas des
ouvriers parisiens, les creusements des écartsptostsouvent lies a des différences de
rythme de décroissance qu'a des phénomeénes desamoes Si la « sur-mobilité » des actifs
sortants est une source éventuelle de préoccupation’est donc pas parce que, pour les
actifs déja concernés par ces trajets depuis umeoxi décennies, elle serait ascendante, mais
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parce qu’elle concerne désormais de plus en phdits. Ce faisant, elle interroge d’'une part
les ressorts de I'organisation du quotidien degsastir un plan individuel, d’autre part les
conditions de la production des distances d’'untpaénvue collectif mais aussi la répartition
des dépenses des Parisiens entre Paris et laumgniienc le dynamisme économique de la
capitale.

6. Equité sociale, protection environnementale etythamisme économique de Paris
Gestions individuelles du quotidien des actifs @ans

Quel que soit le type d’actif en termes de cat@&gsoiciale et de lieu d’emploi (dans ou hors
de Paris), I'observation de son comportement de ilit®bmontre des caractéristiques
différentes et de surcroit des évolutions contessties lors que 'on distingue les personnes
qui ont travaillé ce jour la de celles qui n'onsgeavaillé (Massot &il., 2006). En moyenne,

le nombre de déplacements réalisés dans la jowsteen effet toujours supérieur pour les
actifs qui ont travaillé (Tableau 7) : en 2001piabilité moyenne s’éleve a 3,8 déplacements
un jour travaillé contre 3,67 un jour de repos. €earts ténus se manifestent plus nettement a
I'observation des durées consacrées au transp8rinfiutes dans un cas contre 73 dans
l'autre) et plus encore des distances parcourues l@ajournée (16,7 km contre 7,7). Ainsi,
lorsqu’il ne travaille, pas, un actif parisien iigall’essentiel de ses déplacements dans Paris.

Tableau 7- Evolution des caractéristiques de la mdiié des actifs Parisiens salariés

selon le jour travaillé/chémé

En 2001 En 1983
- Nb Dist. Durées . Nb Dist.  Durées
Effectfs® jepits= (kmy  (miny=  ETCUS™ Gepitse  (km)  (miny
Jour travaillé 708 38 167 985 743 416 154 101
Jour chomeé 104 367 77 732 76 289 59 544

Sources : EGT 1983, 2001
*En milliers ; **en moyenne par jour et par persenn

Ces écarts entre jours travaillés et jour chémas is@anmoins le résultat d’'une évolution qui
voient les différences s’estomper: les modélesddplacements étaient beaucoup plus
tranchés il y a dix ou 20 ans (Tableaux 7 et 8)1883, un actif travaillant comptabilisait en
moyenne 4,16 déplacements dans la journée (et Kii,4$arcourus en l'espace de 101
minutes), contre 2,89 déplacements (5,9 km et Bdut@$) pour son homologue en congé, soit
des écarts plus solides. lls se sont nivelés pssiyement de 1983 a 2001 (en 1991, la
mobilité s’établit a 4,01 déplacements moyens L& fcavaillé et 3,31 le jour chdmé). Ainsi,
si la mobilité baisse en moyenne, c’est en réalids I'effet de mouvements qui diminuent
les jours travaillés juste un peu davantage go’agsigmentent, en revanche, les jours ch6més
et qui trouvent des équilibres organisationnels rie @chelle hebdomadaire plus que
quotidienne — encore notre lecture néglige-t-edle acticités du week-end qui sont hors
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champ de notre analyse. Des manieres d’adaptatimiblent donc a I'ceuvre pour maitriser

les impératifs de la vie urbaine et singulieremiest contraintes (d’horaires et aussi de

localisation) liées au travail, a la fois par uaganalisation de la mobilité liée au travail mais

€galement par un report croissant d’activités gsvéur les jours chébmés de semaine, au
cours desquels le nombre des déplacements pouottieantres fortement augmenté, passant
de 1,74 en 1983 a 2,27 en 2001, et est ainsi déneen supérieur a ce qu’il est au cours
d’un jour effectif de travail (Tableau 8).
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Tableau 8- Evolution de la mobilité quotidienne desactifs parisiens selon le jour
travaillé/chémeé

Actifs (ensemble) Actifs le jour travaillé Actifs lejour chdmé
Evolution du nombre de déplacements en moyenne pgur et par actif Parisien
Effectifs Nb de o Effectifs Nb de o Effectifs Nb de o
d'actifs* déplts** ° d'actifs* déplts** ’ d'actifs* déplts** °
En 2001
Retour domicil 1,32 35,C 1,31 34,€ 1,4C 38,1
Privé 1,17 31,C 1,01 26,€ 2,21 61,¢
Travail 812 12¢ 34 708 147 38 104 goc 0.C
Total 3,7¢ 100,( 3,8C 100,( 3,67 100,(
En 1991
Retour domicils 1,3t 34,4 1,37 34,1 1,28 37,7
Privé 1,1€ 29,5 1,04 26,C 2,0€ 62,2
Travail 61 14z 361 674 16  39c 87 ogoc 0.C
Total 3,9: 100,( 4,01 100,( 3,31 100,(
En 1983
Retour domicili 1,3¢ 34,4 1,41 34,1 1,1¢ 40,(C
Privé 1,12 27,5 1,0t 25,1 1,74 60,C
Travail 819 15/ 381 743 17c a0 6 goc 0.c
Total 4,0t 100,( 4,1¢€ 100,( 2,8¢ 100,(
Evolution de la distance de déplacements en moyenmg&r jour et par actif Parisien
Effectifs  Dist. Effectifs  Dist. Effectifs  Dist.
o % o % o %
d'actifs* (km)** d'actifs*  (km)** d'actifs*  (km)**
En 2001
Retour domicil 5,8 37,4 6,2 37,z 3,0 38,¢
Privé 2,8 18,¢ 2,7 16,C 4,7 61,1
Travail 812 g 437 08 78 467 104 o0 0.C
Total 15, 100,( 16,7 100,( 7,7 100,(
En 1991
Retour domicil 5,8 35,7 6,0 35, 3,6 39,(C
Privé 3,C 18,7 2,7 15,7 5,6 61,C
Travail 81 74 45 674 g3 asg 87 0.0 0.C
Total 16,1 100,( 17,C 100,( 9,2 100,(
En 1983
Retour domicil 5,2 35,¢ 5,5 35,7 2,5 43,1
Hors travai 2,4 16,4 2,3 14,¢ 34 56,¢
Travail 819 65 477 743 76 a9f [CRRY 0.c
Total 145 100, 15,4 100, 5,9 100,(
Evolution de la durée de déplacements en moyennergaur et par actif Parisien
Effectifs Durées % Effectifs Durées % Effectifs Durées %
d'actifs* (min)** d'actifs* (min)** d'actifs* (min)**
En 2001
Retour domicil 36,5 38,z 37,¢ 38,t 26,€ 36,4
Privé 21,€ 22,1 18,C 18,z 46,€ 63,€
Travail 812 371 30¢ 708 a6 a3 104 o0 0.C
Total 95,2 100,( 98,k 100,( 73,2 100,(
En 1991
Retour domicil 37,7 36,1 39,C 36,(C 27,¢ 38,2
Privé 23,4 22,€ 20,7 19,1 45,1 61,¢
Travail 81 431 a1 674 4ge  aac 87 00 0.C
Total 104,: 100,( 108,z 100,( 72,¢€ 100,(
En 1983
Retour domicil 35,2 36, 36,7 36,4 21,€ 39,€
Privé 19,¢ 20,€ 18, 18,z 32,¢ 60,4
Travail 819 41e a2 743 457 a5 [CR Y 0c
Total 96,€ 100,( 101,C 100,( 54,4 100,

Sources : EGT 1983, 1991, 2001
*En milliers ; **en moyenne par jour et par persenn
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Par ailleurs, si les différences de mobilité quetide sont importantes et se sont creusees
entre actifs distingués par leur éloignement auvaitac’est plus spécifiguement sous I'effet
de cette variable d’ajustement « jour travailléobdmé » qui ne fonctionne pas autant pour
tous (Tableau 9). Les écarts en faveur du lieuaai parisien se sont en effet accentués par
creusement des différences les jours travaillés r@ports entre les nombres moyens de
déplacements quotidiens des Parisiens travaill®@ares et des Parisiens travaillant hors Paris
sont passés de 1,04 en 1983 a 1,09 en 1991 etnl20@l) mais beaucoup plus par
creusement des difféerences les jours chémés (rappasses de 0,94 a 1,1 et 1,22). La
convergence dans le temps, observée en moyenmelesnttomportements des actifs qui ont
travaillé et les autres, est surtout vérifiée poemx dont I'emploi est parisien ; en revanche,
les profils de mobilité difféerent d’autant plus famction du lieu de travail que I'on considére
I'activité professionnelle de la journée. La mdkildes jours travaillés a baissé pour tous mais
davantage quand le lieu de travail est a Parig, mbbilité des jours chbmés a augmenté pour
tous mais plus lentement lorsque le lieu d’empsbireon parisien, si bien que dans le premier
cas la mobilité s’est homogénéisee (4,2 déplacesremtl983 le jour travaillé et 2,82 le jour
chémé mais 3,93 et 3,96 en 2001) alors qu’elleerestore trés différenciée dans le deuxieme
cas (4,03 contre 3 en 1983 et 3,56 contre 3,2406M)2
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Tableau 9- Evolution des caractéristiques de la mdiié quotidienne des actifs parisiens salariés
selon le lieu de travail et le jour travaillé/chomé

Evolution de la mobilité quotidienne des actifs sakiés parisiens travaillant a Paris

En 2001 En 1983
Nb Dist. Durées Nb Dist. Durées
Effectifs* déplts**  (km)*  (min)** Effectifs* déplts**  (km)**  (min)**

Cadresetpror  0p 404 12 88 258 452 13 97
intermédiaire

Jour travaillé Emp-loyes et 176 3.76 9.4 85 275 3.9 0.1 87
ouvriers
Total 44¢ 3,9¢ 11 87 53¢ 4,2 10,¢ 92
Cadres et prof. 4, 393 85 74 19 266 89 55
intermédiaire

Jour chémé Emp_loyes et 29 4 76 81 37 2.9 44 50
ouvriers
Total 62 3,9¢ 8,1 78 56 2,82 5,3 53

Evolution de la mobilité quotidienne des actifs sakiés parisiens travaillant en banlieue

Cadres et prof.

( > el 189 362 275 119 125 413 287 121
intermédiaires

Jour travaillé 4

our travaille Employés et 72 341 237 118 85 388 237 131
ouvriers
Total 261 356 265 119 210 403 266 125
Cadres etprof. g 350 86 69 9 287 49 50
intermédiaire

Jour chomé  Employes et 24 207 62 65 11 31 6.4 65
ouvriers
Total 42 324 73 67 20 3 58 58

Sources : EGT 1983, 2001

L’augmentation de la mobilité de congé paralleldamsement de la mobilité du jour travaillé,
soit le report de certaines activités privees ehode des jours de travail, s’est donc
essentiellement observée pour ceux dont le trajetidjien au travail, intra-parisien, reste
contenu. Les possibilités d’adaptation, les madjegganisation, voire de « temporisation »,
que I'on décele en semaine pour les salariés @drpurs travaillés et les journées chomeées
ne semblent pas aussi ouvertes aux actifs parig@nsndurent de longs trajets du fait de la
localisation de leur travail en banlieue. Au totah 2001, les actifs aux lieux d’emploi
parisiens ont non seulement globalement plus ditéesi hors de leur domicile que les autres
(3,93 déplacements en moyenne contre 3,52 pouieurdiemploi périphérique) mais ils se
déplacent en outre trés volontiers un jour choniéméme légerement plus qu’un jour
travaillé. Au contraire, ceux dont 'emploi n'esapparisien ont moins d’activités dans tous
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les cas, mais moins encore le jour de semaine ramaillé. Tout se passe comme si les
déplacements déja longs dans la semaine les dgeairat de s’affairer les jours de congé.

Car, on I'a observé, les différences de comportérdenmobilité liees au lieu de travail se
manifestent fortement dans la formation des digtane déplacement quotidiennes. Or, si, en
premiere analyse, ces distances journaliéres diftéées, en faible baisse pour tous mais dans
des proportions similaires, ne semblent pas a#scpgar un creusement des différences de
mobilité entre types de lieu d’emploi, la distimetientre jours travaillé et chémé montre de
nouveau des nuances. Notons que la baisse faibtéredrale des distances moyennes
journalieres est le résultat d’'une augmentatiohiediectif des personnes n’ayant pas travaillé
qui parcourent beaucoup moins de distances les ghdimés. Parmi ces personnes n’ayant
pas travaillé, les distances ont augmenté, maisdas@ntage pour ceux dont I'emploi est
parisien : de 5,3 en 1983 a 8,1 en 2001 pour cawt-tle 5,8 a 7,3 pour les autres — avec un
infléchissement important a mi-période pour cesiges (10,3 km en 1991).

Au total, dans le cas d’'un emploi parisien, legikiétres parcourus par un Parisien en 1983
étaient moitié moins nombreux les jours chdmeéslgsigours travaillés (5,3 versus 10,9 km)
mais seulement plus qu’un quart moins nombreuxn®Qptus tard ; alors que dans le cas d’un
travail en banlieue, la différence était tres fate1983 et le demeure en 2001 : 26,6 contre
5,8 km en début de période (soit une réduction & T jour chomeé) et 26,5 contre 7,3
désormais (inférieure donc de 72%). Pour les PRmgsidont I'emploi est parisien,
'augmentation soutenue des distances, néanmoimestes, parcourues les jours de congeé
(+52%) a effectivement provoqué une convergence ptasques de mobilité entre jour
travaillé et jour chbmé. Mais, pour les autresudimentation moiti€ moins forte des distances
du jour de repos (+26%) n'a qu'imperceptiblementuréles écarts de mobilité entre ce jour-
la et les autres. Autrement dit, si les différensensibles de distances quotidiennes entre
actifs parisiens selon leur lieu de travail n'agssent pas s'étre davantage accentuées dans
la période, c’est par un jeu de balance qui, ddi&,cocculte 'augmentation différenciée des
distances parcourues par les personnes ne trangidés un jour de semaine ; de l'autre,
s’équilibre par la poussée des effectifs des paes®en congés parmi celles qui travaillent en
banlieue.

Les effectifs de 'EGT ne permettent pas d’envisdgedistinction entre lieux d’emploi et

entre jour travaillé/non travaillé au sein de cleagatégorie sociale. Mais un regroupement
des actifs en deux catégories grossiéres (cadresofdssions intermédiaires d’'un coté et
employés et ouvriers de l'autre) indique que I&dince de comportement de mobilité entre
jour travaillé et jour chémé lorsque les actifs ir emploi en banlieue concerne les deux
groupes s’agissant des distances (multipliées pare3jour travaillé pour les catégories

supérieures ; et 3,8 pour les catégories modestesles budget-temps de déplacement
(majorés de 72% pour les premiers ; et 81% pousdesnds), mais qu’elle est exclusivement
le lot des catégories populaires s’agissant du merdbs activités (Tableau 9). Lorsque leur
emploi est situé en banlieue, les cadres et priofessntermédiaires ont en moyenne 3,62
déplacements par jour le jour travaillé, soit uibeasion tres proche de celle du jour chémé :
3,59 (rapport travaillé/chémé quasiment égal a&Eh)revanche, quand leur emploi est situé
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hors de Paris, les ouvriers et employés effectomemihs de déplacements 3,41 en moyenne le
jour travaillé contre beaucoup moins le jour chargg@7 (rapport de 1,15). C’est dans cette

situation que I'écart avec les mobilités des aetifant leur travail a Paris est le plus profond

(rapport de 1,35).

Tout se passe comme si, a une organisation deeplydus partagée et perméable entre jour
de travail et jour de repos des Parisiens travdilia Paris, s’'opposaient des journées
travaillées plus lourdes et une organisation mdiagible, moins répartie, des ouvriers
parisiens travaillant hors de Paris. Cette hyp@lagparait confortée par I'observation de la
mobilité privée (achats, affaires personnellesiis) (Tableau 8). Depuis 1983, cette ne cesse
en effet d’augmenter : en moyenne 1,12 déplacemgatsjour en 1983 pour les actifs
parisiens ; 1,16 en 1991 et 1,17 en 2001. Rappatté@autres déplacements de la journée, qui
baissent sur la période, son poids s’alourdit ptégente 31% des déplacements individuels
en 2001 contre 27% en 1983. Ce poids varie towedelon que le jour est travaillé ou
chémé : considérés un jour de travail, en 200hoiels de ces déplacements s’allege (1,01
déplacements sur 3,8, soit 26%) et double powdeghdémeé (2,27 sur 3,67, soit 62%). Cette
mobilité ne differe pas par son poids selon le tleuravail, ni en 2001, ni dans le temps, mais
elle varie en intensité : elle représente 1,07 atigphents un jour travaillé et 2,46 un jour de
congé quand le lieu de travail est a Paris ; comspectivement 0,9 et 1,99 quand le lieu de
travail est en banlieue.

Un lieu d’emploi parisien permet donc plus d’adgei privées hors du domicile en semaine.
Un lieu d’emploi situé hors de Paris en permet main fait du manque de temps et du colt
des kilometres liés a la localisation du travail gétermine, pour le jour travaillé, la
localisation des activités (Tableaux 10 et 11). €ardéfinitive, en semaine, les distances
moyennes parcourues pour les déplacements persosma analogues, que le travail soit
parisien (2,2 un jour travaillé + 5,2 un jour chdroé pas (3,5 un jour travaillé + 4,1 un jour
chémé), malgré la difference du nombre des déplantsret activités realisées. Autrement
dit, dans le cas d’'un emploi en banlieue, on lindenombre de déplacements parce que
chacun est plus colteux en distance et en tempmiharation des activités privées quand
I'emploi est en périphérie caractérise plus entesecatégories modestes : un jour travaillé en
2001, les cadres et professions intellectuelle®rseyres effectuent 1,09 déplacements de
loisirs lorsqu'ils travaillent a Paris et 0,95 Iqusils travaillent en banlieue (soit un rapport de
1,15) ; les ouvriers en comptent 0,82 dans le @enas, 0,6 dans le second (rapport de 1,36).
Pour ces derniers, le fait de travailler hors dasPguestionne sur les marges de manceuvre
dans leur organisation quotidienne du fait qu'd®isacrent significativement plus de temps a
leur mobilité les jours de travail que les autragories.
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Tableau 10- Evolution des caractéristiques de la nhdité quotidienne des actifs parisiens
salariés selon le lieu de travail (Paris) un jourravaillé

En 2001 En 1991 En 1983
. Nb Dist. Durées . Nb Dist. Durées . Nb Dist. Durées
X % *

EffectfS® yapits= (my= (miny= ST gapits= my=  (miny= ETCUS" gapitsm (kmye  (miny*
Ensemble
Retour dorr 1,32 4 32,2 1,3¢ 3,8 34,z 1,43 3,8 32,6
Privé 1,07 2,2 18 1,11 2,3 21,1 1,04 1,8 17,2
Travail 448 1,54 4,8 36,€ 442 1,62 52 41,¢ 533 1,7¢ 5,3 41,z
Total 3,92 11 86,& 4,12 11,8 97,2 4,2 10,¢ 91,2
Cadres
Retour don 1,27 4,2 31 1,41 4 33,¢ 1,51 4,2 32,¢
Privé 1,0¢ 2,€ 19,1 1,21 2,€ 21,¢€ 1,1 2,5 20,1
Travail 174 1,61 5t 37,1 136 1,77 6 44,7 120 1,87 6,3 42
Total 3,97 12,4 87,¢ 44 12,€ 100,¢€ 4,4¢ 13 95
Prof. int.
Retour don 1,3¢ 4,2 31,¢ 1,42 3,¢ 34,z 1,47 4,1 33,€
Privé 1,22 2,4 19,¢ 1,22 2,3 21,4 1,27 2,2 20,2
Travail 98 1,5¢ 4,9 37,1 120 1,62 51 38,2 138 1,82 6,€ 43,€
Total 4,14 11,5 88,& 4,2€ 11,8 93,¢ 4,5€ 12,¢ 97,t
Employée
Retour don 1,3¢ 34 31,k 1,3t 3,4 33,4 1,3¢ 34 31,3
Privé 1 1,7 15,¢ 1,0¢ 2 20,z 1,0¢ 1,€ 17,7
Travail 146 1,4€ 3,8 35,2 136 1,47 4,1 40,z 180 1,6 3,8 38,€
Total 3,8 9 82,€ 3,8t 9,t 93,¢ 4,07 8,¢ 87,€
Ouvrier
Retour don 1,4¢ 4,€ 43,¢ 1,4 4.4 38,2 1,34 3,8 33,3
Privé 30 0,82 2 15,7 50 0,7¢ 1, 20,1 95 0,57 0,7 8,6
Travail 1,31 4,9 34, 1,5¢ 6 46,7 1,64 4,7 42,2
Total 3,62 11,5 94, 3,7¢ 12,8 105,71 3,58 9,2 84,2

Sources : EGT 1983, 1991, 2001
*En milliers ; **en moyenne par jour et par persenn
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Tableau 11- Evolution des caractéristiques de la nhdité quotidienne des actifs parisiens

salariés selon le lieu de travail (banlieue) un jauravaillé

En 2001 En 1991 En 1983
Effectifs  Nb Dist. Izmuirr?)?‘s Effectifs dé\p‘)ﬁs* Dist. Durées Effectifs dé\p‘)ﬁs* Dist. IE)muirr?)iS
* déplts** (km)** N * . (km)**  (min)** * . (km)** «

Ensemble
Retour domr 1,3 10,1 47 1,31 10,5 47,7 1,3¢ 9,7 47
Privé 0,8 3,6 18,1 0,91 3,6 20 1,01 3,2 20,1
Travalil 261 1,3¢ 12,¢ 52, 232 157 14,4 61,7 210 1,6 13,5 56,
Total 3,5¢ 26,5  118k¢ 3.7¢ 281 129;¢ 4,0 26,€ 124
Cadres
Retour don 1,32 10,6  47; 1,2¢ 10,6 43,7 1.4 10, 441
Privé 124 0,9t 3,5 17,¢ 86 1 4 21,¢ 59 1,1¢ 4, 23,¢
Travail 1,41 14,z 53, 1,7 16, 61t 1,74 15,4 55,¢
Total 3,6¢ 28,2 11¢ 4 31E 126 427 30,7 124
Prof. Iint.
Retour domr 1,27 10,z 48,7 1,34 10 48,4 1,42 9,k 44,2
Privé 65 0,8¢ 3,2 18 66 0,92 3,3 18,¢ 66 1,04 3,2 21
Travalil 1,3t 12,6 51,¢ 15¢ 131 61 1,54 14,1 51;i
Total 3,51 26 118.¢ 38t 264 128 4 26,€  116.¢
Employe
Retour don 1,27 8,k 43,5 1,2¢ 8,8 45,¢ 1,3¢ 9,1 48,¢
Privé 49 0,9t 4 20,1 39 0,8¢ 4 24,1 34 11 3,2 21
Travail 1,27 10,2 46,2 1,2¢ 10,6 494 1kt 10,5 531
Total 3.5 22, 109 335 23€ 119/ 3.9¢ 22,¢ 122
Ouvrier
Retour domr 1,3t 10,2z 55,2 144 11,z 56, 1,3¢ 9,2 52,4
Privé 23 0,6 3,1 15,2 a1 0,7¢ 2,3 14.¢ 51 0,7¢ 2,2 13,¢
Travalil 1,2¢ 12,5 64,C 1,48 145 74,7 1,6¢ 12,6 67,
Total 3,25 258 134¢ 3.,6¢ 28 146.¢ 3.8 2 133.¢

Sources . EGT 1983, 1991, 2001

*En milliers ; **en moyenne par jour et par persenn

Productions collectives des kilometres-voiture

A la fois sur le plan individuel de leur dépensetdmsport et sur le plan collectif de la

production des congestions et des pollutions, Hautterrogation afférente a la croissance du
nombre des Parisiens travaillant en dehors de Pamicerne l'usage des différents moyens de
transport pour parcourir de longues distances &tpdecours complexes. En effet le recours
relatif aux différents modes de transport des sgi#risiens salariés est relativement contrasté
selon la localisation du lieu d’emploi (Tableau.12s différences concernent non pas la part

des transports en commun, qui est identique (3736) lg lieu de travail soit Paris ou la

banlieue, mais la part relative de la voiture, deax-roues et de la marche a pied dans les

déplacements quotidiens. Ainsi les actifs dont peanse situe en banlieue utilisent plus de

deux fois plus la voiture que les Parisiens quidilent a Paris, tandis que ces derniers ont
plus fréiquemment recours aux deux-roues (dans E6éplacements il s’agit de deux-roues
a moteur) et surtout a la marche a pied, leurstga@tant de fait essentiellement internes a la
capitale et de faible portée. Ces différences djesées modes ne sont toutefois vraies qu’a
I'échelle des jours travaillés, tandis que les gocliémés les Parisiens ont des comportements
de déplacements et d'usages des modes tres prdelBeautres caractéristiques de leur
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mobilité (distance et durée) étant par ailleurgasemblables aussi. Les jours de travail, les
Parisiens qui travaillent en banlieue prennentf@j8 plus souvent la voiture, du fait de
distances a parcourir effectivement plus longuefadule I'éloignement de I'emploi, que les
Parisiens qui travaillent dans la capitale quiipggient plus la marche a pied.

Quelles ont été les conséquences de la croissankeepart des Parisiens ayant un emploi en
banlieue depuis 1983 ? En premiére analyse, sulde individuel, il semble que les
évolutions aient peu contribué a pénaliser ledsaptr un surcodt de distances parcourues
spécifiguement en voiture (Tableau 12). Entre 1682001, la part de la voiture dans les
déplacements (tous motifs confondus) des actifataya emploi périphérique est passée de
41 a 36% (avec un moindre usage lors du jour tHévabtamment) et celle des Parisiens
travaillant a Paris de 21 a 17% (avec un moindi@gedors du jour travaillé mais une
augmentation le jour chémeé). Compte tenu de I'emipenisement de la population résidente,
il est peu vraisemblable que ce transfert modafaseur des transports collectifs soit le
résultat d’'une contrainte économique. Par ailldigzcellence du réseau de transport collectif
non seulement dans Paris mais sur les directiafialea ou les performances de la voiture
déclinent suffit largement a I'expliquer. On remagcp aussi que si, pour les Parisiens
travaillant en banlieue, on peut bien parler deoremodal de la voiture sur les transports
collectifs, pour ceux dont I'emploi est parisiendeninution de l'usage de la voiture s’est
accompagneée d’'une légere baisse des transportsnemun et de la marche au profit des
deux-roues : ils représentaient 1% des déplacendest®arisiens travaillant a Paris en 1983,
contre 5% aujourd’hui. C’est principalement lesrfode travail que les Parisiens ayant un
emploi a Paris ont accru leur usage des deux-rapessont passés de 1% a 6% de leurs
déplacements en deux décennies. La croissanceuslegé des deux-roues a moteur a été
toutefois un peu moins forte (de 0,8% a 3,14% dgdadements, soit pres de 300%) que celle
des vélos (+560%). La part des deux-roues a matans I'ensemble des déplacements
effectués en deux-roues par les actifs parisiemailfant a Paris et ayant travaillé est ainsi
passée de 66% a 54% depuis 1983. Ce transfertvibélame aux deux-roues a moteur par les
actifs parisiens s’est manifestement poursuivilaupériode 2001-2005, contribuant a faire
croitre la circulation de ce type d’engins dansdpitale (Le Monde daté du 17/12/2006).
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Tableau 12- Evolution des modes de transports destds parisiens salariés selon le lieu de
travail

Evolution de I'utilisation des modes de transport ds actifs salariés parisiens travaillant a Paris

En 2001 En 1983
TC vp DY arche  Autres TC vp DEUX \iorche Autres
roues roues
Jour travaillé 39% 17% 6% 38% 1% 39% 21% 1% 38% 1%
Jour chdmé 23% 16% 2% 59% 1% 22% 12% 0% 63% 3%
Total 37% 17% 5% 40% 1% 38% 21% 1% 39% 1%

Evolution de I'utilisation des modes de transport ds actifs salariés parisiens travaillant en banliez

Jour travaillé 38% 39% 2% 20% 1% 34% 43% 1% 22% 1%
Jour chémé 271% 12% 2% 58% 1% 271% 12% 0%59% 2%
Total 37%  36% 2% 25% 1% 34% 41% 1% 24% 1%

Evolution de I'utilisation des modes de transport € tous les actifs parisiens salariés

Jour travaillé 39% 24% 4% 32% 1% 38% 27% 1% 33% 1%
Jour chémé 24%  15% 2% 58% 1% 24% 12% 0% 62% 2%
Total 37%  23% 4% 35% 1% 37%  26% 1% 35% 1%

Sources : EGT 1983, 2001

Ces observations d’ensemble ne valent néanmointem&nt que pour les catégories
supérieures car, a les observer en détail, lesigons ont été radicalement différentes entre
les catégories sociales (Tableau 13). Les cadr@gsoétssions intermédiaires sont en effet
ceux qui, avec les employés mais dans une moindsim, ont progressivement pu limiter
'usage de la voiture dans tous les cas de figues. cadres sont passés de 33,2% des
déplacements effectués en voiture (un jour tra®abur un emploi parisien en 1983 a 30,5%
en 1991 et 25,4% en 2001, d'un coté, et respecamerde 59,2% a 54,7% puis 45% des
déplacements en voiture pour un emploi en banliglee,'autre. Les méme tendances
caractérisent les professions intermédiaires :e@sgment 27% ; 19% ; puis 13,9% quand
'emploi est a Paris et 45,5% ; 44,5% et 31,2% dquBemploi est périphérique. Pour les
employés, le phénomeéne est beaucoup moins marqoiéisemitigé : la part modale de la
voiture s’est tassée lorsqu’ils travaillent a Pamais de facon tres mesurée : de 9,5% des
déplacements en 1983 a 8% en 1991 et 6,4% en 20@le a augmenté lorsqu’ils travaillent
en banlieue : de 25,5% a 23,3% et 30,4%.
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Tableau 13- Evolution des modes de transports destds parisiens salariés selon le lieu de

travail le jour travaillé

Evolution de I'utilisation des modes de transport ds actifs salariés parisiens travaillant a Paris

En 2001 En 1983
TC vp DY arche  Autres TC vp DEUX \iorche Autres
roues roues
Cadres et prof. sup. 35% 25% 6% 32% 2% 33% 33% 2% 31% 1%
Prof. int. 39% 14% 6% 40% 1% 34% 27% 1% 37% 1%
Employés 43% 6% 6% 44% 1% 46% 10% 1% 43% 0%
Ouvriers 40% 25% 2% 33% 0% 42% 16% 2% 38% 2%

Evolution de I'utilisation des modes de transport ds actifs salariés parisiens travaillant en banlie

Cadres et prof. sup. 33% 45% 2% 19% 1% 21% 59% 1% 19% 0%
Prof. int. 44% 31% 2% 21% 2% 34% 45% 1% 20% 0%
Employés 44%  31% 1% 23% 1% 45%  25% 0% 30% 0%
Ouvriers 41%  46% 0% 13% 0% 45%  29% 1% 24% 1%

Sources : EGT 1983, 2001

Surtout, pour les ouvriers, la tendance est totatgrmverse : toutes les situations ont amené
un usage accru de la voiture. D’'une part, 16,1%edes déplacements s’effectuaient en
voiture en début de période, contre 20% en 19915 PH,4% désormais pour ceux qui
travaillent dans leur commune de résidence. D’apéne, pour ceux qui travaillent hors de
Paris, cette proportion est passée de 29,4% a 3p68016,1% — soit dans les deux cas une
progression de moitié de la part modale. Pour legiers, les lieux d’emploi périphériques
sont moins souvent localisés dans des péles d’émpjus souvent synonymes de mauvaise
accessibilité en transports en commun ; pour eufadture du desserrement de I'emploi est
plus lourde : la dispersion des emplois contragéutxcqui n'ont pas cédé a la pression des prix
de l'immobilier parisien a un recours plus incomttable au mode routier, qui est le plus
onéreux. L'observation d'un usage de la voiturelggant accru dans le cas des lieux
d’emploi parisiens suggére cependant que d’autesctéristiques de [I'évolution des
conditions d’emploi, en particulier la variabilitBoissante des lieux et des horaires, ont pris
part dans ce recours plus fréquent a un mode dspiat plus souple que les autres.

Sur un plan collectif, il apparait en revanche ueart modale de la voiture, le nombre de
déplacements et la distance de ces déplacementt diganué sur la période, la croissance
du nombre des actifs sortants n’a que |égereménadgmenter — malgré leurs distances de
déplacement plus grandes que les non sortants tetdé des distances parcourues par
I'ensemble des actifs un jour de semaine (TabldauBn effet, en 1983, les Parisiens salariés
avaient effectué un total de 3,302 millions de dépinents par jour, soit 11,819 millions de
kilometres. Parmi eux, les actifs travaillant hdesParis n’étaient responsables que de 27,5%
des déplacements mais de 49% des kilométres pasoleur usage de la voiture était
également bien supérieur a leurs homologues. Ai@8i5% des 2,395 millions de
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déplacements réalisés par les actifs non sortanksdéplacements plus courts, relevaient du
mode automobile, contre 40,6% des 0,907 millionsi&@acements, plus longs en moyenne,
attribués a ceux qui travaillaient en banlieue.ddregistrait alors un total de 4,805 millions

de kilométres effectués en voiture (40,7% des kmotidiens des Parisiens), soit 2,046

millions par les Parisiens travaillant a Paris §42) et 2,759 millions par les Parisiens

travaillant en banlieue (57,4%).

Tableau 14- Evolution de la production collective d la mobilité des actifs salariés
parisiens

Actifs salariés travaillant a Paris Actifs salariéstravaillant en banlieue
Production collective de la mobilité des actifs satiés Parisiens en valeur absolue

en nombre de en distances en distancesen en nombre de en distances en distances en

déplacements* (km)* VP (km)* déplacements* (km)* VP (km)*
En 2001 2,006 5,426 1,588 1,064 7,202 3,302
En 1991 2,027 5,498 1,753 0,961 6,788 3,449
En 1983 2,395 6,114 2,046 0,907 5,705 2,759
Production collective de la mobilité des actifs satiés Parisiens en valeur relative

en part de en part de en part de en part de en part de en part de
déplacement distances  distances en VP  déplacement distances  distances en VP

En 2001 65% 43% 32% 35% 57% 68%
En 1991 68% 45% 34% 32% 55% 66%
En 1983 73% 51% 43% 27% 49% 57%
Sources : EGT 1983, 1991, 2001

*En millions

En 1991, les Parisiens produisaient 2,988 millidesdéplacements et 12,287 millions de
kilometres par jour, a raison de 2,027 millionsdéplacements (soit 67,8% de I'ensemble) et
5,498 millions de kilométres (soit 44,7%) au com@és non sortants et 0,961 million de
déplacements et 6,788 millions de kilométres pesrdortants. Les premiers utilisaient la
voiture pour 19,4% de leurs déplacements ; lesmsc@our 42,3%. Ces comportements
déterminaient un total de 5,202 millions de kiloresteffectués en voiture (42,3% des km
quotidiens des Parisiens), soit 1,753 millions lparParisiens travaillant a Paris (33,7%) et
3,449 millions par les Parisiens travaillant enlieare (66,3%). Enfin, les Parisiens de 2001
ont alimentés 3,070 millions de déplacements parsjpour un total de 12,628 millions de
kilometres. Les salariés travaillant a Paris cofipsaient 2,006 millions de ces
déplacements (65,3%) et 5,426 millions de kilonet#3%), en utilisant la voiture dans
16,7% des cas ; contre 1,064 millions de déplacesneour les sortants, 7,202 millions de
kilometres et 35,6% des déplacements effectuésodnre. Au total, il en résultait 4,891
millions de kilomeétres effectués en voiture (38,8%s km quotidiens des Parisiens), soit
1,588 par les Parisiens travaillant a Paris (32,8%3,302 par les Parisiens travaillant en
banlieue (67,5%).

Finalement, les salariés parisiens d’aujourd’hui,peu moins nombreux (912 000 en 1999
contre 927 000 en 1982), réalisent moins de dépilants (3,070 millions contre 3,302) mais
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un peu plus de kilometres (12,628 millions contteB19) que ceux des années quatre-vingt.
Tous motifs de déplacement confondus, leur distamagenne par jour est passée del2,6 km
a 13,8 km. Ceux qui sortent de Paris pour alleriter, plus nombreux (29% contre 23,3%
en 1983), prennent une plus grande part, au tewldéplacements (34,7% contre 27,5%) et
des kilometres (57% contre 51%) produits dans omenge qu’en 1983. lls utilisent plus
souvent la voiture que ceux qui travaillent a P& 6% contre 16,7%) mais moins souvent
qu’il y a 20 ans (35,6% contre 40,6%). Au total viaiture est aujourd’hui responsable de
4,891 millions de kilometres, soit legerement plpsen 1983 (4,805 millions) mais
sensiblement moins qu’en 1991 (5,202 millions)aetroissance des distances parcourues en
voiture en 20 ans (+1,8%) est inférieure a celke distances totales (+6,8%), si bien que leur
part dans I'ensemble des distances parcourues wimide 40,7% a 38,7% entre 1983 et
2001). Ce sont finalement les déplacements desi@asi travaillant en banlieue qui sont
responsables de la croissance des kilometresé@gais voiture sur la période : les distances
parcourues par les Parisiens travaillant a Patigmeffet baissé (de -22,4%) quand celles des
sortants ont augmenté (+19,7%) ; leur part du wésl kiilométres-voiture passant de 57,4 a
67,5%. Les Parisiens dont I'emploi se situe horsPdeis portent donc la croissance des
distances automobiles des Parisiens des vingtatemannées.

Pourtant, la situation s’améliore : entre 1991 @@12 tous les Parisiens voient baisser leur
distances automobiles journaliéres en moyenne, gquelsoit leur lieu d’emploi (-9,4% pour
les non sortants ; -4,2% pour les sortants). Deveaw, I'étape a mi-période constitue un
tournant. Contre toute attente, dans la périodentég¢ le déclin des emplois parisiens et le
desserrement spatial des emplois régionaux nergepas traduits par une augmentation du
volume des kilomeétres parcourus par les résideatsettre, mais par une contraction des
mobilités qui a eu pour effet de réduire les kilbrag parcourus en voiture.

Les lieux de réalisation des mobilités privées

Sur un plan cette fois économique, la croissanceatnbre et de la part des Parisiens ayant
leur emploi hors de Paris interroge sur I'évolutpmientielle des lieux de consommation des
habitants de la capitale, et donc sur la répanmtitie leurs dépenses entre Paris et sa banlieue.
Dans la mesure ou, les jours effectifs de tralailpcalisation de I'emploi structure fortement
les lieux de réalisation des activités privées atds, la déconcentration des lieux de travalil
des Parisiens est en effet susceptible de portecunissance du nombre de leurs activités non
liées au travail (et au premier chef de leurs a)hett donc du volume et de la part de leurs
dépenses réalisées en banlieue.

L’EGT ne permet pas de répondre de facon définiéiveette question car elle ne mesure
d’aucune maniere les dépenses réalisées au caidedlacements de la journée. Néanmoins
elle permet de connaitre de facon précise les lamixéalisation des activités privées des
Parisiens en semaine par I'analyse des destinaigswiées a ces déplacements. Par ce biais
on peut non pas conclure sur le fait que certaitigenses des Parisiens se font de plus en
plus hors de la capitale mais du moins montreragte hypothése est plausible.
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En effet la part des lieux de réalisation des #ésvprivees (hors du domicile) varie
sensiblement selon que la personne travaille & Baren dehors de Paris (Tableau 15). Si en
moyenne en 2001 la destination de 94% des déplatsrmpeveés des Parisiens qui travaillent
dans la capitale est située dans Patis-muros ce chiffre n'est que de 69% pour ceux dont
le lieu de travail est localisé en banlieue. Iltesitefois significativement plus élevé pour les
achats (83% contre toutefois 98% pour ceux domiplei est parisien) que pour les affaires
personnelles et les loisirs. Les achats restent ghiuns parisiens que toute autre activite,
méme si les différences sont sensibles selondedliemploi.

Ces chiffres ont par ailleurs peu évolué depuis3188s a part une légere baisse de deux
points de la part des déplacements privés ayart Paur destination pour les actifs
travaillant a Paris (96% a 94%) du fait de la falit@inution des destinations parisiennes pour
ce qui concerne les affaires privées (95% a 89&h)lis que la proportion des destinations
parisiennes a au contraire gagné un point (de 68994 pour ceux dont I'emploi se situe en
banlieue avec une progression de six points deatt ges déplacements liés aux affaires
personnelles réalisées dans Paris (60% a 66%).girantation du nombre Parisiens
travaillant en banlieue signifie alors qu’en sersaion nombre croissant de leurs
déplacements privés de semaine (de 12% a 14%)radpstination la banlieue, méme si les
déplacements d’achats restent tres majoritairepa@msiens (a 94%, soit seulement un point
de moins qu’en 1983). L'impact sur la structure dégenses de consommation courantes des
Parisiens entre Paris et la banlieue reste tost@foertaine a ce stade et devra étre analysée a
partir d'autres sources, mais aussi en considéramechelle temporelle plus large incluant le

week-end.

Tableau 15- Evolution des lieux de réalisation deactivités privées (achats, affaires
personnelles et loisirs) des Parisiens selon ledid’emploi (en %)

Actifs travaillant a Paris Actifs travaillant en banlieue  Tous actifs ayant un emploi

1983 1991 2001 1983 1991 2001 1983 1991 2001
Lieu de réalisation des 'activités privés' en valaurelative
Paris 96 94 94 68 68 69 88 86 86
Banlieue 4 6 6 32 32 31 12 14 14
Lieu de réalisation des 'achats' en valeur relative
Paris 98 98 98 85 8C 83 95 92 94
Banlieue 2 2 2 15 20 17 5 8 6
Lieu de réalisation des 'affaires personnelles' evaleur relative
Paris 95 90 89 60 70 66 86 84 81
Banlieue 5 10 11 40 30 34 14 16 19
Lieu de réalisation des 'loisirs' en valeur relatie
Paris 94 96 96 65 55 68 85 85 86
Banlieue 6 4 4 35 45 32 15 15 14

Sources : EGT 1983, 1991, 2001

7. Conclusion
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En 20 ans, (1982-1999), le desserrement spatidledgploi de la région parisienne est
largement constaté : dans la période récente dicyer (1990-1999), il a amené autant
d’emplois supplémentaires en petite et grande cowa@u’il n’en a soustrait a Paris-centre.
Dans le détail, d’une part, les emplois sont daufgus souvent défaillants a Paris qu’ils
appartiennent aux catégories modestes ; d’auttglparemplois supplémentaires en banlieue
sont d’autant plus souvent situés a proximité datree qu'ils relévent de catégories
supérieures et d’autant plus loin qu’ils sont diegaries modestes. Pourtant, le desserrement
des emplois spécifiguement occupés par les Pasisgdfectivement observe, n'est pas aussi
massif que I'ampleur des mouvements d’emploi Haitsait présager et ne se traduit pas par
un codt important en termes de distances domilatl pour les actifs salariés parisiens. En
effet les cadres et professions intermédiairea,fai$ plus nombreux a résider a Paris et plus
nombreux a traverser le périphérique pour allewvaiter, se dirigent dans ce cas
essentiellement en premiére couronne parisienae aifjeurs les ouvriers et employes, dont
'emploi régional s’est majoritairement développg grande couronne, sont désormais
beaucoup moins souvent parisiens et, lorsqu’ilssdat encore, disposent fréquemment
d’emplois proches. Par conséquent, depuis 1996, alidquelle s’observe une réelle rupture
dans la répartition spatiale de I'emploi régionalcroissance des distances domicile-travail
moyennes a elle aussi connu un fléchissement.

A cette croissance contenue des distances au liravaiespond une baisse généralisée de
tous les indicateurs de la mobilité depuis 1990r pous les actifs : nombre de déplacements
par jour, temps total consacré au transport dan®ueée, distance totale quotidienne ;
aboutissant en premiere analyse a un nivellementii&rences entre catégories sociales. Si
les Parisiens sont plus nombreux a sortir de learnsune pour travailler et a faire de longs
trajets, le report de leurs activités du jour tiéau jour chdmeé et I'usage plus intensif des
transports collectifs, permis par la concentrato leurs emplois dans des pdles bien
desservis comme celui de La Défense, leur a patenjgguler la croissance des déplacements
et des distances a parcourir.

Pourtant, dans une lecture plus individuelle dempmtements de mobilité, les catégories
populaires apparaissent comme les perdantes delareseres évolutions. Pour elles, le
desserrement massif de I'emploi a été concomitam ¢hrge mouvement résidentiel de
désaffection de Paris, vraisemblablement sous lgbldoeffet des codts croissants du
logement et de déplacements plus lointains. Cegiigue qu’en définitive, parmi les
Parisiens, les ouvriers soient la catégorie d'aatibnt les lieux d’emploi se sont le plus
reconcentrés. Néanmoins, pour ces ouvriers rési@dparis, la mobilité quotidienne n’en
apparait pas moins un des prix de leur présence ldacapitale ; pour eux, la gestion des
emplois du temps et des modes de vie quotidienblsgoius complexe. D’une part, ceux qui
travaillent a Paris sont les seuls des Parisiesisbha une augmentation des distances et des
budget-temps quotidiens dans la période. D’autre paux qui travaillent en banlieue sont
les seuls a ne pas parvenir a opérer un repoeae activités quotidiennes entre jour travaillé
et jour chébmé. Leur mobilité des jours chémés &sattent plus atone que leurs déplacements
des jours travaillés sont longs et colteux. Erdimel que soit leur lieu de travail, seuls les
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ouvriers (avec les employés qui travaillent en ieai#)) ont intensifié leur usage de la voiture
depuis 1983 — désormais égal a celui des cadr¢suesstravaillés.

A comparer la situation des ouvriers parisiens|i ckes populations modestes des centres-
villes ameéricains, les phénoménes apparaissent diffiérents. Aux Etats-Unis, les
populations pauvres des « inner-cities » sontlxjet de taux de chémage supérieurs aux
autres actifs parce gu’elles ne peuvent pas sugpled déplacements lointains trop colteux ;
soit I'objet d’'un « reverse commuting » (trajet doibe-travail du centre vers la périphérie)
beaucoup plus dispendieux pour eux en temps etgantaque ne l'est le trajet des autres
actifs. Dans les deux cas, la situation est diffirea Paris. Pourtant les causes de ces
différences ne sont pas toujours moins alarmabtass les villes américaines, la ségrégation
raciale, qui empéche les pauvres des centresal@imicile ailleurs, est souvent mobilisée
pour expliquer ces problemes de déplacements @adeipation au marché du travail ; a
Paris, au contraire, la mobilité résidentielle glééune partie du probléme, mais elle est
ségrégative. Elle signifie en outre aussi qu’un haacroissant des emplois parisiens relevant
de ces catégories sont occupées par des non rss{dkms que c’est I'inverse qu’on observe
pour les emplois de cadres et de professions iéwiaites). Dés lors, en Ile de France, outre
les conditions de la mobilité des Parisiens less phodestes dont I'emploi est situé en
banlieue, c’est aussi la question de I'accés aupl@scentraux pour les catégories modestes
qui est posée, et donc celle de leur acces a @emlegt parisien (Korsu et Massot, 2004).

Sur un plan environnemental, la part modale glotel& voiture, le nombre de déplacements
et la distance de ces déplacements ayant diminu@ gériode, la croissance du nombre des
actifs sortants n'a que légerement fait augmermteotial des distances parcourues en voiture
par 'ensemble des actifs un jour de semaine. G ks déplacements des Parisiens
travaillant en banlieue qui ont porté la croissaties distances automobiles des Parisiens des
vingt derniéres années, mais la situation s’estliar@é entre 1991 et 2001. De nouveau,
I'étape a mi-période constitue un tournant. Contnge attente, dans la période récente, le
déclin des emplois parisiens et le desserremeniakpas emplois régionaux ne se sont pas
traduits par une augmentation du volume des kilmsgiarcourus par les résidents du centre,
mais par une contraction des mobilités qui a eu ptfet de réduire les kilométres parcourus
en voiture par un effet de concentration des emmples catégories aisées dans des poles de
petite couronne rapidement accessibles depuigltatapar les transports en commun.

A un niveau économique, le desserrement des liéemploi des Parisiens est suspecté
d’avoir porté une déformation de la structure dededépenses franciliennes en faveur de la
banlieue. Cette hypothése demande a étre étayébaodires sources que les seules EGT qui
montrent seulement une croissance de la part dsna@ons non parisiennes dans les
mobilités privées des actifs, en lien direct avedéveloppement de leurs lieux d’emplois en
dehors de la capitale.

36



8- Bibliographie

AGUILERA A., 2005, « Growth in Commuting DistandesFrench Polycentric Metropolitan
Areas : Paris, Lyon and MarseilleUtban Studiesyol.42, n°9, pp. 1537-1547.

AGUILERA A, 2003, «La localisation des servicesxaentreprises dans la métropole
lyonnaise : entre centralité et diffusion’&space Géographiquen°2, p. 128-140.

AGUILERA A., MASSOT M.H., PROULHAC L., 2006,La place du travail dans
I'organisation quotidienne de la mobilité de sensites actifs franciliens. Une analyse a
partir des Enquétes Globales de Transpbrcument de travail.

BERGER M., 2004 es périurbains de Paris. De la ville dense a lhevéclatee?CNRS
Editions.

BOULAHBAL M., 2001, « Effet polarisant du lieu deavail sur le territoire de la vie
quotidienne des actifs Recherche Transports Sécuyité73, pp. 43-63.

BOURDIEU P., 2000l_es structures sociales de I'éconontie Seuil.

CERVERO R., K.L. WU, 1997, “Polycentrism, commutiagd residential location in the San
Francisco Bay areaEnvironment and Planning,A0l.29, pp. 865-886.

DAVEZIES L., 2001, Le développement local a ParidNote pour [I'Atelier Parisien
d’Urbanisme. L'CEIL, Université Paris-12, Créteittobre 2001.

DONZELOT J., 2004, «La ville a trois vitesses:légation, périurbanisation,
gentrification » Esprit, pp. 14-39.

GALLEZ C., ORFEUIL J.-P., 1998, « Dis moi ou tu Itab, je te dirai comment tu te
déplaces » in PUMAIN D., MATTEI M.-FDonnées urbaines 2nthropos, pp. 157-164.

GIULIANO G., SMALL K.A., 1991, “Subcenters in theok Angeles Region’Regional
Science and Urban Economjasl. 21, n°2, pp. 163-182.

JOUVAUD M., 1998, « Marseille-Aix, métropole disgée ? », in PHILIPPE J., LEO P.-Y.,
BOULIANNE L.-M. (dir), Services et meétropoles. Formes urbaines et changeme
economiqugecollection Villes et Entreprises, L'HarmattanyiBapp. 177-201.

KAIN J., 1968, “Housing segregation, negro emplogirend metropolitan decentralization”,
Quaterly Journal of Economice®2, pp. 175-197.

KORSU E., MASSOT M.H., 2004The potential of transport and land use policy for
reducing car use and daily distances: Paris regtase studyWCTR Conference, Istanbul.

KORSU E., WENGLENSKI S., 2007, “Spatial distancegial proximity and unemployment
in the Parisian RegionYrban Studiesa paraitre

MASSEY, DENTON, 1995American apartheidEditions Descartes & cie.

MASSOT M.-H., « Espaces de vie-espaces de traydiP98, in Pumain D., Mattei M.-F.
(éd.), Données urbaines, Paris, Anthropos.

37



MASSOT M.-H. (dir), AGUILERA A, CRAGUE G., DE CONINK F, PROULHAC L.,
2006,Les mobilités liees au travaiRapport de recherche pour TADEME.

MASSOT M.H., ROY E., 2004.ieu de vie-Lieu de travail. 25 ans d’'évolutionldalistance
au travail, rapport INRETS, mars, 144 p.

MOTTE B., 2006,La dépendance automobile dans la grande courorareciienne These
de Géographie, Université Paris 1, juin.

NEWMAN P., KENWORTHY J., 1998, Sustainability andti€s: Overcoming Automobile
Dependence, Island Press.

ORFEUIL J.P., 2000, évolution de la mobilité quotidienn&ynthese INRETS n°37, 146 p.
PAQUOT T., 2002, "Une urbanisation éclaté&lternatives économiqueivrier 2002.
PINCON M., PINCON-CHARLOT M. Sociologie de Parid.a Découverte, 2004.

POLACCHINI A., ORFEUIL J.-P., 1999, « Les dépensies ménages franciliens pour le
logement et le transport », RTS, n°63, pp. 31-44.

RHEIN C., 2002, « Le paysage social en lle-de-Feancin INSEE, IAURIF, L'Atlas des
Franciliens. Tome 3 — Population et modes de \pe86-87.

WENGLENSKI S., 2006, "Regards sur la mobilité aavail des classes populaires. Une
exploration du cas parisierCahiers Scientifiques du Transponf49, pp. 103-127.

WIEL M., 1999, La transition urbaine ou le passdgda ville pédestre a la ville motorisée,
collection Architecture + Recherche, Mardaga.

38



