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Introduction Générale

La menace des périodes de pointe

Depuis 20006, la population mondiale est devenue majoritairement urbaine. D’apres les calculs de
IO.N.U', alors qu'en 1950, deux tiers de la population mondiale vivait en zone rurale, le rapport sera
totalement inversé en 2050 et ce seront deux tiers des humains qui vivront dans les aires urbaines.
Ce boom urbain concernera principalement les pays du Sud et accentuera la congestion automobile
dans les grandes zones urbaines. Ceci pose la question du défi qu'auront a relever les transports
collectifs urbains, notamment dans un contexte de réduction des émissions de gaz a effet de serre et

de diminution de I'usage de la voiture en ville.

Cette tendance est d’ailleurs déja vérifiable dans la majorité des agglomérations francaises puisque sur
la décennie 2000-2010, la part modale de la voiture est en recul au profit des transports collectifs, et
des modes doux (CGDD, 2010). Bien qu’il soit souvent un objectif affiché, il se peut que le report
modal de la voiture vers les transports publics ait des conséquences désagréables sur le bien-étre des
usagers des transports collectifs. Victimes de leur succes et de la pression démographique, les transports
collectifs atteignent rapidement leur niveau de saturation durant les heures de pointe quotidiennes

et le service rendu aux usagers se trouve alors significativement dégradé.

La région francilienne n’échappe pas a un tel risque et ce dernier s’y trouve méme décuplé. Limportance
des transports collectifs en Ile-de-France situe la région dans une classe 4 part dans le pays : la part
modale des transports en commun est de 20 % (OMNIL, 2013) quand elle n’est que de 8 % au
niveau national (CGDD, 2010). En outre, depuis dix ans le nombre de voyages réalisés sur le
réseau régional (SNCF Transilien) augmente en moyenne de 2% par an. Parallélement, entre 2000
et 2010, l'offre de transport sur les lignes SNCF Transilien (en trains*kilometres) n'a augmenté en
moyenne que de 0,7% par an (Tribout, 2014). Cette augmentation tendancielle de la demande et
ce décalage continu avec 'offre s'accentue aujourd’hui puisqu’entre le premier semestre 2015 et le

premier semestre 2016, le nombre de voyages a augmenté de 6,8% sur le réseau SNCF Transilien.

1. http://www.un.org/en/development/desa/publications/2014-revision-world-urbanization-prospects.html



Si ces chiffres peuvent exprimer un réel succes des transports collectifs, ils ne sont pas non plus sans
conséquence sur les conditions de déplacement des voyageurs. De récentes études économétriques
(Haywood & Koning, 2013) ont montré que I'inconfort subi dans la ligne 1 du métro parisien
durant les heures de pointe pouvait étre monétarisé a hauteur d’un colit d’'un euro par passager
et par trajet moyen (d’'une durée de quinze minutes). Rapporté a 'ensemble des trajets effectués
durant une année, tous les matins et les soirs de semaine, la seule dimension de I'inconfort subi par
les voyageurs durant les heures de pointe dans la ligne 1 du métro correspondrait a une diminution

de plus de 28 millions d’euros du bien-étre social des Franciliens.

Mais les désagréments engendrés par les heures de pointe dans les transports collectifs ne se limitent
pas a la seule dimension de I'inconfort subi par les voyageurs. Le stress, la fatigue et les retards
potentiels (Boussenna, Corlett, Pheasant, 1982) qui viennent s'ajouter a I'inconfort ont un effet
indirect sur la productivité des entreprises (Wener, Evans, Boately 2005) a partir du moment ot les
salariés' arrivent déja éprouvés par leur trajet a leur poste de travail. Certains en déduisent méme,
qua I'échelle de la vie locale, 'ensemble des désagréments générés par la saturation devient une des

causes d’un déficit d’attractivité du territoire (Cervero 2001).

La pression grandissante sur la capacité des transports en Ile-de-France aux heures de pointe et
'ensemble de ses dommages collatéraux font peser une forte menace sur la préservation de l'attractivité
du territoire et de la qualité de vie des franciliens et des franciliennes. Pour autant, d’apres certains
experts de la mobilité (Castex & Josselin, 2007 ; Bailly & Heurgon, 2001), nous serions en train
d’assister 4 des bouleversements dans nos maniéres de vivre et de travailler qui promettent une dilution

de la saturation aux heures de pointe et une amélioration de la situation.
Vers la fin des périodes de pointe ?

Cette promesse se fonde sur notre vision commune de la vie dans les grandes villes a la fin du XX¢ et au
début du XXI¢siecle. Que nous qualifiions ces modes de vie urbains de postmodernes (Harvey, 1990),
postindustriels (Godard, 2007) ou encore d’ hypermodernes (Ascher, 2000 ; Urry, 2000) ces termes se
recoupent en une définition relativement univoque des manieres d’organiser son temps en opposition
aux pratiques observées durant la « période industrielle » (entendue comme la période s'étirant jusqu'a la
fin des années 1970). Cette photographie en négatif des modes de vie dans les grandes villes occidentales

d’aujourd’hui se développe a partir de la métaphore de la vie fluide, flexible et individualisée que I'on

1. Par simplicité langagiére nous emploierons souvent le masculin neutre (usuel) alors qu'il faudrait certainement écrire cote
a cote la forme masculine et féminine.



Introduction générale

oppose volontiers aux contraintes et regles collectives qui structuraient jadis la vie en ville et plus
largement en société (Dubet 2009 ; Baumann, 2000). La dilution des pratiques et des manic¢res de vivre
ensemble dans un espace de plus en plus dense se manifeste bien en termes de mutations temporelles.
En effet, d’'un point de vue temporel, les individus deviendraient de plus en plus autonomes et maitres
de la construction de leur emploi du temps quotidien car ils seraient notamment de moins en moins
contraints par organisation collective du travail (Chenu, 2001 ; Ascher, 1998). Cette évolution aurait
alors pour conséquence d’éroder un des symboles les plus vivaces de la ville industrielle : les flux massifs

de travailleurs aux moments des périodes de pointe (OCDE ; 2010).

Désormais, avec la tertiarisation des métiers exercés et 'atomisation apparente des modes de vie
(Castells 1999), une part de plus en plus importante de la population active frangaise accede a des
horaires de travail qui ne sont plus soumis au controle explicite de 'employeur (Algava, 2014).
Or, d’aprés la littérature en économie des transports, lorsque les individus souffrent des retards et
des pertes de confort induits par les déplacements en période de pointe, ils cherchent a les éviter
et a décaler leurs horaires de travail dés qu'ils en ont la possibilité objective (Small, 1982 ; Vickrey,
1969). Ainsi, la plus grande liberté offerte aux salariés pour choisir leurs horaires d’embauche, si elle
est opérante, devrait aller dans le sens d’'une diminution de la concentration des déplacements en
heure de pointe et contribuer a I'amélioration des conditions de déplacement. Cest en ce sens que
« certaines évolutions dans les modes de travail vont contribuer & désaturer les transports, presque sans rien
Jaire», (Bouleau, 2016, p. 1). Suivant cette hypothese, certains experts du domaine des transports en
commun avancent méme que : « Cest [éclatement des mobilités dans tous les sens et a toutes les heures
qui devient le probléme principal.» (Bailly & Heurgon, 2001, p. 81). Exit alors le probleme de la

mobilité en heure de pointe ?
L'effet paradoxal de la flexibilisation des horaires de travail

Difficile de répondre catégoriquement a cette question. Il faut certainement aller voir plus en profondeur
comment la flexibilisation des horaires de travail recompose la distribution des horaires d’embauche.
En effet, certains chiffres invitent a la prudence et ne cadrent pas avec les promesses exprimées plus
haut. C’est par exemple le cas en Ile-de-France qui fait pourtant partie des candidats les plus crédibles
pour l'observation d’éventuels phénomeénes de dilution des flux aux marges des périodes de pointe.
Malgré une part d’horaires de travail flexibles plus forte que sur le reste du territoire métropolitain
(Bouleau & Leroi, 2016), la concentration des déplacements durant les périodes de pointe en Ile-
de-France est extrémement stable depuis la fin des années 1970 (Munch, 2017).

Sil'on assiste bien a un accroissement des déplacements durant des temps habituellement considérés

comme creux (en milieu de matinée et d’aprés-midi, la nuit, le dimanche), le profil décrit par les périodes



de pointe - et tout particulierement celle du matin - reste étonnamment stable. Le pic de déplacements
du matin conserve son intensité. De surcroit, pour les actifs-usagers des transports collectifs en fle-de-
France, la flexibilisation des horaires de travail observée depuis le début des années 1990 (Bouleau &
Leroi, 2016) parait méme aller de pair avec une accentuation de la concentration des horaires d’arrivée

au travail, peu apres 9 heures'.

Ce résultat contre-intuitif rappelle d’autres types de constats surprenants observés dans des situations
qui font varier la structure des déplacements. On peut par exemple penser aux conclusions de
Mokhtarian, Collantes et Gerz (2004) a propos du télétravail, démontrant que les individus en
télétravail se déplacent tout autant si ce n’est plus que lorsqu’ils sont contraints de se rendre sur leur
lieu de travail pour des raisons qui tiennent a d’autres motivations (rendre visite a de la famille, faire
des courses...). On note aussi qu’en Tle-de-France, le rapprochement généralisé du lieu d’emploi au
domicile favoriserait de fagon inattendue 'usage de la voiture au détriment des transports collectifs
(Korsu, Massot, Orfeuil, 2012). On pense également au fait que 'augmentation de I'usage des nouvelles
technologies de I'information et de la communication (NTIC), plutdt que de réduire la nécessité
de se rencontrer de visu, semble saccompagner d’une augmentation du nombre d’interactions en

face-a-face (Aguiléra & Lethiais, 2012).

Du c6té qui nous occupe ici, la liberté individuelle offerte aux salariés dans le choix de leur horaire de
travail ne semble pas tant exploitée pour s'écarter des horaires standards et des pics de déplacements
mais plus pour se rapprocher des horaires qui sont déja majoritairement pratiqués ou rester dans ce
créneau horaire. Si 'on se réfere a 'ingénierie et a 'économie des transports (Vickrey, 1969 ; Small,
1982), ce paradoxe parait difficilement explicable. En revanche, quand on regarde du c6té des travaux
d’avant-garde du sociologue allemand Georg Simmel (1908), ce paradoxe d’apparence insurmontable
semble trouver une explication a partir de deux phénomenes structurellement complémentaires :
Iindividualisation et la massification. Plus nous sommes libres d’orienter le sens et la forme de nos

actions, plus nous augmenterions nos chances de faire comme tout le monde.
Heure de pointe : un probléme a résoudre avant d'étre un phénoméne a comprendre ?

a question des heures de pointes et de leur persistance, est source de débats loin d’étre tranchés. Elle
La question des h d tes etdel t t de débats loin d
pose non seulement des problémes pratiques, techniques mais aussi théoriques, et par conséquent le

sujet est certainement plus complexe qu'il n’y parait. Notre these CIFRE? conduite conjointement

1. Calculs de l'auteur et de Laurent Proulhac, a partir des enquétes de déplacements des ménages franciliens en 1991 et 2010
(EGT 1991 et EGT 2010)
2. Convention Industrielle de Formation par la Recherche
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dans un laboratoire de recherche sur les mobilités urbaines (Laboratoire Ville Mobilité Transport)
et chez le transporteur régional francilien (SNCF Transilien), cherche a alimenter ce débat en
répondant a une double problématique. Il y a d’'un c6té, une problématique opérationnelle pour le
transporteur qui doit faire face a la persistance des phénomenes de pointe le matin. Elle améne alors
a se demander comment faire pour induire un léger échelonnement des horaires d’embauche des
salariés franciliens et conduire ainsi & une dilution de la saturation pendant la période de pointe du
matin ? Cette question fait appel & une autre problématique, plus théorique, qui doit alimenter elle
aussi la réflexion opérationnelle. Elle revient a expliquer pourquoi la flexibilisation des horaires de

travail coincide avec une concentration accrue des horaires d’arrivée au travail ?

En positionnant la problématique de recherche de cette fagon, nous plagons notre propos de facon
originale dans le domaine des réflexions sur les congestions en heure de pointe. Généralement, ce
sont des disciplines ayant trait a 'économie des transports ou a I'ingénierie du trafic qui ménent
les réflexions sur les politiques de gestion de la demande de transport (de Palma, Pahaut, Quinet,
2005). Elles s’intéressent principalement aux outils curatifs 2 mobiliser pour induire des décalages
d’horaires de déplacements et diluer la concentration des déplacements. Elles réfléchissent a 'outillage
nécessaire pour modifier la dimension mécanique de I'horaire et ainsi traiter I'expression visible de

ce « mal urbain » : 'extréme simultanéité des horaires de déplacements.

Lexpérience a cependant montré que ces manieres de résoudre le probléme, quelle que soit la méthode
utilisée, ménent pratiquement toujours a une impasse (Grossin, 1996). Contraindre (Giuliano & Golob,
1989 ; Paturle & Blais, 1977) ou inciter financiérement (Ygnace, 2013 ; Eriksson & a/., 20006) les
salariés et les entreprises & moduler leurs horaires ne semblent pas produire de résultats satisfaisants. La
mise en ceuvre d’une régulation publique des temporalités parait extrémement difficile. C'est la pensée

économique du temps qui semble freiner I'organisation collective des temps urbains (Kahn, 2007).

Inspirés de 'expérience italienne (Royoux & Vassalo, 2013 ; Belloni, 1984), les Bureaux des Temps
ayant bourgeonné dans de multiples collectivités locales francaises semblent quant a eux offrir des
pistes plus encourageantes pour étaler les flux a ’heure de pointe en s'intéressant aux modes de vie des
citadins (Munch, 2013). Mais les travaux des Bureaux des Temps restent trés peu documentés par la
recherche scientifique et il parait encore difficile de capitaliser sur les résultats et les méthodes engagées
(Boulin, 2008). Par ailleurs, en se focalisant sur les déplacements des étudiants, la majeure partie du
probleme des déplacements en heure de pointe est occultée, puisque la question de 'agencement,

autrement plus complexe, des agendas quotidiens des salariés est reléguée au second plan.



Aujourd’hui, les organisations non-gouvernementales (AFD 2016 ; OCDE, 2010) qui définissent
et promeuvent les politiques de transports mettent plutdt en avant la flexibilisation des horaires
de travail pour réduire la saturation des transports a ’heure de pointe. Ces préconisations ne sont
cependant que trés rarement questionnées et confrontées a leur incidence réelle (Shen, 2013) ainsi
que leur échec. Le temps est encore vécu comme une donnée abstraite et obscure qui n'est que tres

rarement soumise a I'évaluation de politiques publiques (Coulombel, El-Mahrsi, Munch, 2017).
Pour une étiologie de l'heure de pointe et de la synchronisation des horaires de travail

Plutdt que de nous demander directement comment faire en sorte que les salariés échelonnent
leurs horaires d’arriver au travail, nous nous demanderons d’abord pour quelles raisons des salariés
disposant  priori de flexibilité décident d’arriver au travail durant la période de pointe. De cette
fagon notre these renverse la facon habituelle de considérer le probleme de ’heure de pointe. Nous
pensons que ce changement de regard peut nous ouvrir de nouvelles pistes d’action. En effet, si les
outils (coercition, incitation, libération) utilisées pour agir sur la chronologie des horaires de travail
ne semblent pas avoir fourni de résultats satisfaisants, c’est peut-étre la fagon globale d’attaquer le

probleme de ’heure de pointe qu’il nous faut revoir.

Plutdt que d’adopter une démarche d’expérimentation et d’évaluation successives de 'impact de certaines
solutions testées, nous pensons qu'il vaut mieux d’abord tenter de comprendre et d’analyser 'adversaire
auquel nous faisons face. Cette approche revient a expliquer ce qui dans la substance des activités et de

la vie quotidienne fonde la synchronisation des horaires de travail et les congestions en heure de pointe.

Nous plaidons pour une étiologie du phénomeéne d’heure de pointe. En ce sens, nous répondons en
partie aux propositions d’Henri Lefebvre qui militait lui, au travers de sa rythmanalyse (1992), pour
une compréhension plus systémique et organique de I'orchestration des temps de la vie quotidienne.
Dans un monde ot les individus sont de plus en plus autonomes (Van der Loo & Van Rijen, 1997)
et décident de leur horaire d’embauche, nous pensons que c’est en analysant les logiques d’actions
individuelles qui fondent un choix d’horaires de travail que nous pourrons identifier les facteurs sur

lesquels jouer pour induire des changements d’horaires et finalement diluer les flux a 'heure de pointe.



Introduction générale

Mais quelles sont les raisons qui peuvent pousser les salariés aux horaires flexibles a se déplacer durant
I'heure de pointe ? Pour les parents de jeunes enfants, on a par exemple coutume de dire que la
dépose des enfants a I'école est le déterminant le plus structurant d’une arrivée au travail en période
de pointe (Pronovost, 1996). Pour les autres salariés aux horaires flexibles, quels sont les motifs d’une
arrivée au bureau durant ’heure de pointe ? Ont-ils d’autres « rendez-vous » au travail, en société, en

famille qui les contraignent ou bien choisissent-ils leur horaire selon leurs préférences individuelles ?

Méme s'il parait plus compliqué de concevoir un déplacement en heure de pointe dans des transports
saturés comme le fruit d’une préférence, une partie des mobilités effectuées en heure de pointe doivent
bien étre des déplacements dont la temporalité est choisie et non pas subie ou commandée. Certains
salariés préfereront par exemple se synchroniser avec leur environnement social tout au long de la
journée plutdt que de se déplacer rapidement et/ou confortablement (Downs, 2004). On peut par
exemple considérer que la pause déjeuner coupe classiquement la journée de travail en deux et que le
fait d’arriver en heure de pointe permet de déjeuner en méme temps que ses collegues. Pareillement,
en considérant que la durée quotidienne de travail est & peu pres stable, le fait d’arriver en heure de
pointe le matin, permet de sortir du travail & peu prés en méme temps que tout le monde et ainsi de
retrouver des amis ou encore de pratiquer un sport collectif en début de soirée (Bernheim, 1994).
LCheure de pointe, plus que le reflet de mobilités subies, pourrait aussi étre percue comme le reflet
d’objectifs individuels qui s’agrégent autour d’un horaire se révélant simplement le plus commode

et le plus arrangeant pour la majorité.
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Pour l'instant, ces questions et ces quelques pistes de réponses restent néanmoins en suspens. On ne
saurait dire avec certitude si ces pratiques horaires sont ce qui convient a la majorité ou ce qui s impose
au plus grand nombre. Et en réalité, 'interprétation se situe peut-étre & mi-chemin - entre préférences
et contraintes - dans 'univers des normes sociales auxquelles nous adhérons implicitement mais qui
canalisent tout de méme nos conduites. Méme si la déréglementation horaire dans les entreprises
permet en apparence au salarié d’arriver au travail quand il le souhaite, il existe probablement des
barri¢res psychologiques qui se matérialisent par le regard de l'autre (du collegue et/ou du chef)
et qui empéchent de pratiquer un horaire qui détonnerait trop. Ces diktats silencieux se réferent a
des « normes temporelles » (Rosa, 2012) qui régentent de fagon invisible et sous-théorisée les choix
d’horaires de travail. Ainsi, selon cette entrée, « les normes sociales d’horaires de travail », deviennent

également explicatives de la persistance du phénomeéne d’heure de pointe.



Un mariage entre la Sociologie Compréhensive et la Time-Geography

Investiguer de telles pistes ne revient pas tant a défricher un nouveau territoire de recherche mais
plutot a relier des espaces de recherche trés proches mais qui n'ont pas pour habitude de communiquer.
Ce manque de liant entre les différentes disciplines se consacrant a 'étude de phénomenes dans leur
dimension temporelle avait déja été relevé par William Grossin dans son introduction & une écologie
temporelle (1996). De notre point de vue, ce constat se ressent aussi dans notre recherche. Certains
essayent de résoudre le probléme de la congestion en heure de pointe quand d’autres analysent et
cherchent & comprendre les pratiques d’horaires de travail. Mais aussi surprenant que cela puisse
paraitre, ils sont trés rares a vraiment se servir de la compréhension des logiques présidant au choix

d’horaires de travail pour résoudre le probleme de congestion en heure de pointe.

Dans le domaine de la recherche sur les mobilités urbaines, la question des horaires de travail
reste généralement abordée de facon superficielle (Thorauge, 2016). Lobjet analysé est 'heure de
pointe en tant quagrégat problématique. Choraire de travail, en tant que pratique individuelle est
un facteur exogéne et plutdt considéré comme inerte. A partir des travaux précurseurs de 'école
scandinave de la 7ime-Geography (Hagerstrand, 1970), on assiste pourtant a un développement
conséquent de nouveaux modeles de représentations, dites activité-centrées des mobilités (McNally,
2000). Ces modeles se réferent au programme d’activités des individus pour modéliser la temporalité
des déplacements et donc les phénoménes d’heure de pointe. Seulement, pour faire tourner les
algorithmes qui renseignent sur la temporalité des déplacements, le fonctionnement des activités de
la vie quotidienne, dont le travail fait bien évidemment partie, n'est pas vraiment questionné mais

plutot simplifié (Schwanen, 2008).

De l'autre c6té, dans le domaine de la sociologie du temps (Sautory & Zilloniz, 2015 ; Pronovost,
1996) et du travail (Bouffartigue, 2012), les horaires de travail sont aussi bien décrits de fagon
macrosociologique par la statistique et les normes qui les sous-tendent que de fagon microsociologique
par les logiques d’action et les stratégies individuelles qui les gouvernent. Cependant lorsque les
tenants et les aboutissants des horaires de travail pratiqués sont discutés, ils ne sont jamais mis en
miroir de la question de 'heure de pointe. Ils sont plus souvent utilisés pour discuter de 'évolution
du marché du travail (Devetter, 2001), de la désynchronisation des temps sociaux (Boulin & Lesnard,
2016), de la difhiculté de coordination temporelle entre la sphére professionnelle et familiale (Rey,

2012 ; Aubert, 2003), de questions de genre (Méda, 2001)...
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Pour la recherche qui nous concerne, nous proposons d’entrer par la porte de la sociologie du temps
et du travail pour comprendre le phénomene d’heure de pointe et potentiellement agir sur ce dernier.
Cette approche devra nous permettre de répondre a la question de recherche suivante : quels sont les
déterminants d’un choix d’horaire d’arrivée au travail en heure de pointe ? Tout I'exercice de la these
réside alors dans le fait d’expliquer la chronologie d’un horaire de travail, c’est-a-dire d’associer un

horaire d’arrivée au travail, par exemple 8 h 30, aux raisons qui peuvent justifier ce choix.

Afin d'identifier et d’expliquer les stratégies des salariés qui décident d’arriver au travail durant ’heure
de pointe, nous mobiliserons deux champs d’interprétation et d’explicitation des comportements
horaires. La premiére partie de I'explication des comportements se fera par I'entrée de logiques
individuelles orientées en finalité et chéres au fondateur de la 7ime-Geography (Higerstrand, 1970).
Cette analyse des choix d’horaires de travail sera couplée a une deuxi¢éme approche de la question
sintéressant, cette fois-ci, aux normes sociales et aux valeurs collectives qui sont classiquement

mobilisées par les travaux de la Sociologie Compréhensive (Weber, 1922).

Méthode et terrain de recherche

Installé entre les rationalités en valeur et en finalité, ce double axe d’investigation des stratégies de
décision d’horaires de travail, se ressentira aussi au travers des méthodes d’enquétes utilisées. Nous
utiliserons une méthode mixte couplant une enquéte quantitative par questionnaire et une enquéte
qualitative par entretien semi-directif. Cenquéte quantitative servira plus & mettre en évidence les
logiques d’action orientées en finalité qui gouvernent un choix d’horaire de travail et qui sont plus
propices a 'objectivation par 'analyse statistique. Lenquéte qualitative sera, quant a elle, largement
mobilisée pour discuter des représentations sociales et des schémes de valeurs qui canalisent la

pratique d’un horaire de travail.

Le design de 'enquéte qualitative ayant été réalisé aprés celui de 'enquéte quantitative, certains
résultats des entretiens permettent d’illustrer, de déformer, de relativiser, et ainsi d’expliquer davantage
ce qui a été mis en évidence par 'analyse des questionnaires. Aussi, I'intérét principal des entretiens
semi-directifs est de colorer et de rendre plus incarnées les logiques présidant aux choix d’horaires
de travail. En parlant de situations concretes qui se fabriquent autour de petits détails du quotidien
entre vie professionnelle, familiale et sociale (de Certeau, 1980), nos interviewés nous parlent souvent
d’arbitrages complexes et organiques que la raison mathématique exhibée par le traitement statistique

d’un questionnaire ne saurait décrire avec autant de relief.



Notre terrain d’enquéte se situe dans la zone d’activité de la Plaine Saint-Denis. Ce pole d’activités
tertiaires situé au nord de la ville de Paris regroupe quelque 40 000 travailleurs. Il se situe & proximité
immédiate de deux gares SNCEF, La Plaine — Stade de France (RER B) a l’est, et Stade de France — Saint-
Denis (RER D) al'ouest. Il présente I'intérét d’accentuer et de catalyser les principales caractéristiques
qui intéressent notre question de recherche. Le secteur de la Plaine Saint-Denis résonne avec notre
problématique car les populations de cadres et de professions intellectuelles supérieures qui utilisent
principalement les transports collectifs y sont surreprésentées. Par ce biais, les salariés de la Plaine
Saint-Denis ont plus de chances de pouvoir choisir eux-mémes leurs horaires de travail, en méme
temps qu'ils semblent plus sensibles aux questions qui touchent a la qualité de leur déplacement et

a Porganisation temporelle de leurs activités quotidiennes (Ricroch, 2011).

De plus, nous avons eu la chance de bénéficier de partenariats noués entre SNCF Transilien et huit
entreprises du secteur. En nous rencontrant de fagon trimestrielle au cours de la Commission 3T
(Trajets, Trafics, Temporalités), nous avons pu tisser des liens de confiance avec les sous-directeurs et
les sous-directrices d’établissements de ces grands groupes nationaux et multinationaux (concentrant
au total un peu plus de 12 000 salariés). Ainsi, notre enquéte de terrain est plus qu'une enquéte par
« sondage » classique. Au fil du temps, nous obtenions une connaissance assez fine de I'organisation
du travail et de la vie quotidienne dans ces entreprises. En plus des interviews et des questionnaires
distribués aux salariés, nous avons pu réaliser des entrevues avec les responsables RH (Ressources
Humaines) et ainsi obtenir un autre point de vue. De cette fagon, en plagant notre poste d’observation
au sein méme des entreprises, nous avons pu accéder a 'antichambre de la justification des pratiques

d’horaires de travail aussi bien sous I'angle de 'employeur que du salarié.
Limites

En dépit de ce que ces enquétes apportent a notre recherche, elles peuvent aussi limiter la portée et
le domaine de validité des résultats que nous exposerons. Il convient d’avoir ces limites en téte avant
méme de commencer la lecture des résultats. Notre entrée privilégiée dans le monde du travail de
grands établissements franciliens nous ouvre les portes des justifications qui se rattachent plus a la
sphere et aux temporalités professionnelles. Or, comme le rappellent de nombreux auteurs (Belton-
Chevallier, 2009 ; Aries & Duby, 1999 ; Sue, 1994), il ne faut pas oublier que la structuration des
temps du quotidien et des horaires de travail se construisent en sarticulant avec 'ensemble des
activités de la vie quotidienne (prise de repas, vie de famille, consommation, loisirs...). Ces logiques
ont aussi pu étre abordées, mais notre entrée du « coté du travail » nous empéche indéniablement
de percevoir plus finement ce qui se joue au niveau des temps sociaux et familiaux en dehors de

lactivité professionnelle.
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Introduction générale

Si nous avions 'ambition d’établir des ponts entre I'ingénierie du trafic et la sociologie du temps
et du travail, entre le phénomene de congestion en heure de pointe et les raisons expliquant la
synchronisation des horaires de travail, il faut dés maintenant admettre que ’état de nos compétences
(ou de nos faiblesses) ne nous a pas permis de nous concentrer de fagon équilibrée sur les deux
versants du projet. Nous n'avons certainement établi qu'une partie du trajet puisque nous nous
sommes largement concentrés sur les raisons expliquant la synchronisation des horaires de travail.
Par conséquent, toutes les implications en termes d’ingénierie du trafic, sans étre négligées, nont
pas fait 'objet d’un traitement identique et nous nous sommes simplement contentés de suggérer

des potentiels de leviers de décongestion des transports 4 heure de pointe.
p g P p

Aussi, nos interprétations ne s'appuient que sur I'exploitation d’un seul terrain, qui plus est, avec des
lignes (RER B & D) relativement peu saturées a 'heure de pointe en comparaison d’autres secteurs

plus fortement sujets a de telles problématiques (la Défense, le secteur de 'Opéra dans Paris...).

Enfin notre volonté de rendre compte de la dimension organique et systémique des logiques qui
justifient un choix d’horaire d’arrivée au travail en heure de pointe se limite au traitement analytique
que nous faisons du probléme. Bien souvent nous isolons des ficelles déterminant les choix d’horaires
de travail qui dans la réalité de la vie quotidienne s’entrelacent plus volontiers. Si 'on souhaite
expliquer le phénomeéne d’heure de pointe, il reste trés compliqué de respecter le traité quasiment
musicologique de l'orchestration des temps de la vie quotidienne proposée par Lefebvre (1992).
Cette linéarisation et cette déformation de la réalité se ressentent d’ailleurs dans la construction de

notre plan de these et dans la présentation de nos chapitres de résultats.
Plan de la these

La these est organisée en six chapitres. Les trois premiers chapitres sont des chapitres de cadrage. Le
premier chapitre revient plus en détail sur le résultat qui fait office de prémisse a 'orientation de nos
investigations et & notre problématisation. Nous démontrerons ici, a partir d’une revue de la littérature
scientifique d’abord, et grice 4 des exploitations réalisées i partir d’enquétes de déplacements en Ile-
de-France ensuite, que la flexibilisation des horaires de travail coincide plutdt avec une accentuation
de la concentration des horaires d’arrivée au travail. S’appuyant sur ce constat paradoxal, le second
chapitre est dédié a la formalisation de notre question de recherche, de notre cadre théorique et de
nos hypotheses de recherche. Le troisieme chapitre décrit en détail notre terrain de recherche et les

méthodes mobilisées pour répondre a nos trois hypothéeses de recherche.
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Les trois derniers chapitres exposent nos résultats. Chaque chapitre est dédié a la vérification d’'une
hypothese de recherche permettant tour a tour de mieux comprendre quels sont les déterminants
d’un horaire d’arrivée au travail en heure de pointe et pourquoi la flexibilisation des horaires de travail
aboutit a une synchronisation accrue des horaires de travail. Le premier chapitre de résultat cherche a
vérifier dans quelle mesure les individus « priori libres de choisir leur horaire de travail restent malgré
tout contraints par des impératifs de la vie quotidienne les poussant toujours a se déplacer pendant
I’heure de pointe. Le chapitre suivant adopte une hypothése en contrepoint pour une partie des salariés
qui paraissent effectivement plus libres dans la gestion de leur agenda quotidien. Ici, nous cherchons a
vérifier pourquoi, alors méme que certains salariés ne sont pas objectivement contraints de se déplacer en
heure de pointe, leur grande majorité préfere arriver au bureau avant ou pendant I’heure de pointe. Le
dernier chapitre s'intéresse aux raisons plus implicites et silencieuses qui gouvernent un choix d’horaire
de travail. Il vise 2 montrer que celui-ci est plafonné par des « normes sociales d’horaires de travail » qui

empéchent les salariés d’arriver au-dela d’un certain horaire au bureau.
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Chapitre 1

Le paradoxe des horaires de travail
flexibles : une nouvelle image
des heures de pointe

« Dans Uhistoire des images humaines, image a toujours impliqué, par essence, un « décalage
temporel » par rapport i [objet représenté, méme si ce décalage est toujours resté implicite [...].
On peint une image ou on fabrique un objet « daprés » un modeéle. Limage vient aprés son
sujet, elle est une copie, un monument destiné & en rappeler le souvenir ou a en démentir le

caractére passager ; elle vise a sauver son sujet et a faire en sorte qu’il continue d'étre présent. »

(Anders G., 2002 [1956], p. 153)
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- Chapitre 1 -

Introduction au Chapitre 1

Nos représentations classiques et symboliques des fondements des horaires de travail vont dans le sens
de ce que nous apprend l'histoire du salariat. Ce sont les sirénes de I'usine, les pointeuses a 'entrée de
I'établissement, le contrdle des chefs et plus globalement le contrat de travail qui détermine les horaires
de travail (Godard, 2007). Cest la contrainte collective et uniforme de 'horaire de travail réglementaire
qui ferait que tous les salariés arrivent a leur poste en méme temps et qu’il y a tant de congestion a
'heure de pointe. A Popposé, selon cette image, I'individualisation et la flexibilisation progressive des
horaires de travail doit « priori aller dans le sens d’une plus grande diversification et désynchronisation
des horaires de travail observés a I'échelle d’une ville (Perret, 1995). Cette représentation des liens de
cause a effet entre I'assouplissement du contrdle des horaires d’embauche et la diversification des horaires
pratiqués résonne avec la figure d’une ville et d'un individu hypermoderne (Ascher, 1998), pour qui

r’importe quelle activité peut se réaliser & n'importe quel moment (7/7, 24/24).

La caricature de cet individu hypermoderne a les traits d’un salarié cadre dont les horaires de travail ne
sont pas fixés par son employeur et qui, sensible a la qualité de son déplacement et 4 la gestion de son
agenda quotidien, évite ainsi les périodes de pointe (Ricroch, 2011). Lobjectif de ce premier chapitre
est de questionner la « vraisemblance » de ce type de représentations en nous intéressant aux effets
de la flexibilisation des horaires de travail. Les liens entre la flexibilisation des horaires de travail et la
dilution de la concentration des déplacements en période de pointe sont-ils aussi évidents qu’ils n’y
paraissent ? A partir d’une revue de la littérature scientifique internationale, nous regarderons si des
horaires de travail flexibles génerent effectivement plus d’arrivées au travail en dehors des périodes
critiques que des horaires fixés par 'employeur. La recension documentaire dégagera des conclusions
nettement moins catégoriques que ce que la logique appellerait intuitivement. Cela nous aménera a
produire nos propres investigations pour regarder de facon détaillée si la flexibilisation croissante des
horaires de travail en Ile-de-France peut étre associée 4 une éventuelle dilution de la concentration

temporelle des horaires d’arrivées au travail.
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Le paradoxe des horaires de travail flexibles : une nouvelle image des heures de pointe

1. La flexibilisation des horaires de travail pour
écréter les pics de déplacements aux heures
de pointe : une idée recue

Lobjectif de cette section est de confronter des représentations intuitives et symboliques & certaines
observations qui peuvent étre mises en avant par la recherche scientifique en transport. Initialement
les horaires de travail flexibles furent bien congus comme une véritable politique de gestion de la
demande de transport. Nous allons d’abord montrer qu’a l'origine la flexibilité des horaires de travail
était utilisée comme un moyen pour réduire la concentration des pics de déplacements aux heures
de pointe. Ensuite, nous confronterons cette idée regue sur les effets des horaires de travail flexibles

aux enseignements de la littérature opérationnelle et scientifique sur le sujet.

1.1.Les horaires libres et les horaires modulables concus
comme des leviers permettant l'étalement des flux
aux heures de pointe

En paralléle de la tertiarisation et de 'autonomisation croissante des emplois et des modes de travail

p p

en ville (Bouleau & Leroi, 2016), une part grandissante d’actifs occupant un emploi semble a présent

pouvoir choisir (au moins en partie) leur heure d’embauche et se retrouve ainsi en capacité de décaler

ses horaires pour éviter 'heure de pointe. Mais n’y a-t-il pas une confusion sémantique qui regne dans

Iesprit du plus grand nombre : la flexibilisation des horaires de travail est-elle vraiment synonyme
& ynony

d’une variation et d’'une diversification effective des horaires de travail ?

1.1.1.Genése et conception des horaires de travail flexibles

La croyance en la diminution du poids des mobilités domicile-travail et par conséquent en I'atténuation

de la concentration des déplacements en période de pointe est assez tentante dés qu’on s'intéresse a
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Iévolution de la durée moyenne du temps de travail (rémunéré et non rémunéré) des citadins. Sous
Pimpulsion de la baisse du temps de travail mais aussi de 'augmentation de la part des retraités et des
chomeurs, en France, entre 1974 et 2010, la durée de travail au cours d’une vie a décru, en moyenne
de 10 heures par semaine (Brousse, 2015). Quantitativement, le travail occupe donc une place de
moins en moins importante dans le quotidien des Frangais et cela pourrait avoir un impact sur les
périodes de travail et donc sur les déplacements entre le domicile et le lieu d’activité.

Le cadre réglementaire ou hiérarchique régissant les horaires de travail des actifs occupés frangais semble
lui aussi s'étre relaché. Plus particuliérement en Tle-de-France entre 1994 et 2008, la part d’actifs
fixant eux-mémes leurs horaires de travail est passée de 13 & 23 % (Bouleau & Leroi, 2016). Mais

qu'entend-on exactement au travers des termes « horaires de travail n’étant pas fixés par 'employeur » ?

Dans la suite de nos travaux, des horaires de travail n’étant pas officiellement fixés par 'employeur
seront considérés comme des horaires flexibles. Pour nous, ils peuvent se concevoir selon deux différents
degrés de liberté. Dans la situation la plus « libérée », le travailleur indépendant ou le salarié autonome
peut agencer librement ses horaires de travail au cours de journées et/ou de semaines. Dans le cas
des salariés, en France on parlera de temps de travail annualisé ou de contrats de travail au forfait
qui doivent néanmoins respecter les durées légales de travail a 'échelle de 'année (35 heures par
semaine soit 1607 heures par an) et de repos hebdomadaire'. Avec un niveau de liberté moindre, les
horaires de travail modulables se référent a la possibilité pour le salarié d’arriver et de partir du travail
quand il le souhaite en respectant cependant des heures plancher et plafond fixées par 'employeur.
La figure 1.1 illustre cette idée et la précise. Dans cet exemple les salariés peuvent arriver quand ils
le souhaitent entre 7 heures et 10 heures, faire leur pause déjeuner & n’'importe quel moment entre
12 heures et 14 heures, et quitter le travail entre 16 heures et 19 heures Ils doivent simplement
respecter la durée légale de travail quotidienne ou hebdomadaire et étre présents durant les plages

fixes de la journée (ici 10 heures-12 heures et 14 heures-16 heures).

FIGURE 1.1 — Le principe des journées a horaires de travail modulables

7h 10h 12h 14h 16h 19h

@ Plages fixes
@ Plages variables

Source : Auteur

1. Pour un détail du fonctionnement du temps de travail annualisé : www.legifrance.gouv.fr/affichIDCC.
do?idSectionTA=KALISCTA000005713339&cidTexte=KALITEXT000005669824&idConvention=KALICONT000005635524
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Le paradoxe des horaires de travail flexibles : une nouvelle image des heures de pointe

Au moment de leur apparition, ces plages de travail modulables furent effectivement pensées comme
une politique managériale permettant aux salariés de se rendre au travail en dehors des périodes de
pointe (Combs, 2010 ; Pierce and Newstrom, 1980). A la fin des années 1960, des responsables
d’entreprises suisses constatent qu'au fil du temps, les employés éprouvent de plus en plus de
difficultés pour arriver a 'heure au travail (Grossin, 1996). Tous les matins, un temps considérable
de production est perdu car les employés, au lieu d’étre au travail, se retrouvent coincés dans les
bouchons et arrivent, en plus de cela, souvent éprouvés a leur poste. Ils décident alors d’offrir la
possibilité a leurs salariés de choisir leurs horaires d’arrivée au travail au cours d’une plage de temps

afin qu’ils puissent éviter les bouchons.

Cette conception s'est par la suite diffusée en Allemagne (Thoemmes, 2013) et a petit a petit été intégrée
dans les politiques publiques de transport au cours des années 1970 et 1980 aux Etats-Unis et en Europe
(Hines 1984 ; Ravel 1983 ; Lamparski 1978 ; O’Malley 1974 ; Baudraz, 1971). Aujourd hui, la flexibilisation
des horaires de travail est toujours considérée comme un outil efficace de 'arsenal des politiques de gestion
de la demande de transport en heures de pointe (Agence Francaise de Développement, 2016 ; Yoshimura,
2001). Un exemple récent mentionné par 'OCDE permet d’ailleurs d’illustrer cette foi indéfectible envers

les horaires de travail flexibles :

« Plus récemment, le Ministére espagnol du travail (Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales),
est apparu comme lacteur clé de la réduction de la congestion car linflexibilité des heures
de travail est a l'origine de la moitié de la congestion en Espagne. Cette situation a incité le
Ministére a adapter les heures de travail des fonctionnaires. Cette politique a également eu un

effet trés positif sur la conciliation du travail et de la vie de famille. » (OCDE, 2010, Gérer

la congestion urbaine, p. 33)

Nous voyons que l'objectif de dilution des congestions en périodes de pointe participe de la genése, de
la diffusion et finalement de la définition de ce que sont des horaires de travail libres ou modulables.
Les interprétations semblent aller d’elles-mémes : grice a la flexibilisation des horaires de travail, les
travailleurs adaptent leurs horaires de travail pour éviter les périodes de pointe. Les pics de déplacement
s'écrétent ainsi petit a petit (Orfeuil, 2000). Et pour TOCDE, le remodelage et la flexibilisation des
horaires de travail impliquent ni plus ni moins que « lz plupart des grandes zones urbaines subissent une

Jforme détalement des pics de déplacements dans les heures de pointe » (OCDE, 2010, p. 34)
Cette vision des liens sopérant entre travail et mobilité provient de modéles hérités de la socioéconomie

des transports. Selon cette représentation, la demande de déplacement (généralement caractérisée

par le trajet, le mode de transport emprunté, la durée ou encore I'horaire du déplacement) dérive
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de la demande d’activité située a destination du déplacement. Dit autrement, un déplacement n’est
qu'un bien de consommation intermédiaire (Prud’homme, 2017) : on ne se déplace pas pour se
déplacer (sauf dans le cas de voyages ou de promenades) mais pour consommer une activité qui
nécessite de se déplacer (aller travailler, aller manger au restaurant, rendre visite un ami...). Ainsi les
caractéristiques du déplacement, son horaire compris, deviennent majoritairement dépendantes de

Pactivité motivant le déplacement’.

Parce que I'activité de travail est congue comme une activité contrainte par excellence, les déplacements
. z . z . s 7 e 7 Je
motivés par le travail ont un statut de déplacements dont la spatialité et la temporalité s'imposent
enti¢rement aux individus (Schwanen & Dijst, 2003 ; Jones et al. 1983). Pour la majorité des personnes,
le travail correspond a un besoin de subsistance au travers des revenus réguliers qu'il procure. En
contrepartie, il est rare de pouvoir choisir entierement le lieu de son travail et/ou son horaire. Les
mobilités en période de pointe et les phénomenes de congestion qui peuvent en découler révelent
des mobilités qui, selon I'acception habituelle, sont des déplacements dont la temporalité est subie

et rarement choisie par les navetteurs®.

1.1.2.Flexible c’est variable ?

La représentation que nous venons de décrire est renforcée par un cadre symbolique et historique
trés puissant. En Occident, depuis la Révolution Industrielle et la naissance du salariat, les modes de
détermination des horaires de travail de I'ouvrier, de 'employé ou bien méme du cadre administratif
sont associés a I'idée d’une prescription et d’'un controle de 'horaire émanant de 'employeur : siréne
de l'usine, pointeuses ou simple controdle visuel de la présence. En référence a de tels symboles, la
synchronisation’® des horaires de déplacements durant les périodes de pointe devient la conséquence
directe des regles d’organisation du travail qui contraignent I'ensemble des salariés a pratiquer les
mémes horaires de travail (Image 1.2). A partir de ces remarques, on comprend que le relichement

du controéle des horaires de travail, i.e. la possibilité offerte aux actifs occupés de choisir leurs horaires

1. Pour une synthése de ces modéles dit « activités-centrés », voir : Mc.NALLY M.G., 2000, “The activity-based approach”, in
A. Hensher and J. Button (dir.), Handbook of transport modelling.

2. Les navetteurs doivent étre compris ici comme l'ensemble des personnes effectuant quotidiennement un trajet aller-retour
entre leur domicile et leur lieu habituel de travail.

3. La synchronisation peut se comprendre selon deux acceptions qui peuvent soit se compléter, soit se suffire. La syn-
chronisation appelle dans le sens commun la notion de simultanéité. Des activités synchrones sont souvent entendues
comme des activités simultanées. Elle appelle aussi le projet de coordination. Des activités synchronisées peuvent étre
décalées dans le temps mais correspondre a l'enchainement souhaitée du passage entre ces deux activités. Cependant,
dans nos travaux nous associerons l'idée de synchronisation a sa premiére acception, celle de simultanéité. Nous mobil-
iserons plutdt le concept de coordination pour parler de l'enchainement des activités dans le temps.
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de travail, doit permettre aux individus de ne plus subir les désagréments des périodes de pointe en

pratiquant des horaires différents.

IMAGE 1.2 — Sortie d’usine, France

Source : HENCKEL D., 1997

Lidée d’une flexibilisation des horaires de travail au service de politiques de gestion de la demande de
transport aux heures de pointe se comprend aisément du point de vue des possibilités qu’elle offre.
Le probleme ici, cest que les praticiens aux prises avec ces sujets, mais aussi certaines recherches,
semblent trés souvent confondre « flexibilité » et « variabilité ». La flexibilité se réfere a la possibilité
de changer, alors que la variabilité se réfere au changement effectif (Shen, 2013). Bien qu'« i/ nexiste
Jamais de relation mécanique entre l'existence d’une potentialité et son usage par les hommes » (Alter,
2002, p. 17), il semble que dans I'esprit du plus grand nombre, la possibilité offerte de se déplacer
en dehors des périodes de pointe doive automatiquement étre saisie par les « travailleurs flexibles ».
La flexibilité des horaires de travail devient alors synonyme de déplacements effectivement réalisés

en dehors des périodes de pointe.

Ces interprétations générales nous invitent a établir une vérification pour valider I'éventuelle portée des

effets de la flexibilisation des horaires de travail sur la dilution réelle des flux aux marges des périodes
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de pointe. Par extension, cela nous invite a vérifier I'intérét opérationnel de cette flexibilisation.
Cette vérification demande dans un premier temps de s'éloigner de la question des mobilités pour
se concentrer sur la question du travail. Rien ne sert d’étudier un éventuel effet de la flexibilisation
des horaires de travail sur la dilution temporelle des déplacements - pour aller ou partir de son lieu
d’emploi - si cette « libération » des horaires n’induit pas immédiatement de modifications sur les

horaires de travail pratiqués.

1.2.Les liens entre la flexibilité des horaires de travail
et la chronologie des horaires de travail

En avancant dans la définition de la problématique nous allons tenter de vérifier quil existe un
rapport de cause 4 effet direct entre deux phénomenes. Plus précisément et a partir de la littérature
scientifique, nous nous demanderons si des horaires de travail flexibles (libres ou modulables) générent

plus d’arrivées au travail en dehors des périodes de pointe que des horaires fixés par 'employeur.

Pour atteindre les objectifs visés dans cette section, nous allons prioritairement nous intéresser aux
heures de pointe du matin. En effet, cette derniere est généralement plus critique pour la congestion
et la saturation des transports. D’une part, les congestions sont subies de fagon plus forte par les

voyageurs car ils souhaitent arriver rapidement et dans de bonnes conditions au travail (Thorauge,

2016 ; Ricroch 2011 ; de Palma 2004).

D’autre part, la concentration des déplacements le matin est souvent plus intense' (Thorauge, 2016 ;
Fosgerau & Kalrstrom, 2010 ; The Forum of Municipalities, 2008) et les désagréments (inconforts,
retards. ..) qui en découlent deviennent par conséquent intrinsequement plus incommodants. Ainsi,

si la flexibilisation des horaires de travail produisait bien un effet sur les horaires de travail pratiqués,

1. Atitre d’exemple, en Ile-de-France en 2010 (Enquéte Globale Transport 2010), au moment du pic de déplacements du matin,
tous motifs et tous modes confondus, entre 8 heures et 8 h 29, on compte 6,7 % des déplacements effectués sur 'ensemble
de la journée, alors que pour le pic du soir entre 16 h 30 et 16 h 59 on ne compte que 5,6 % des déplacements de la journée.
Cette plus forte concentration temporelle des déplacements de début de journée s'expliquerait principalement par le fait que les
déplacements réalisés durant la matinée d’un jour ouvré, regroupent plus de déplacements motivés par le travail (a destination
du travail) que les déplacements effectués durant la soirée (au départ du travail) et qui sont souvent motivés par d'autres
activités (achats, loisirs...) moins contraintes dans le temps (Cirillio & alii, 2004 ; Bonfiglioli, 1997).
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cet effet serait d’autant plus impactant sur la décongestion des périodes de pointe qu’il concernerait

la pointe du matin.

1.2.1.Les modéles de « Scheduling preferences » et les « retards »
induits par la flexibilité

La plupart des recherches se concentrant sur la question des mobilités en période de pointe et
évitement des périodes congestionnées se basent sur des méthodes économétriques. Ces études
cherchent & modéliser le choix d’un horaire de déplacement pour se rendre au travail. Elles se
réferent généralement aux modeles dits de Scheduling Preferences (Small, 1982) reposant eux-mémes
sur la théorie du « goulot d’étranglement » (Vickrey, 1969) qui sert a décrire la congestion routiére.
Leur concept de base est que les actifs occupés en déplacement ont un horaire d’arrivée au travail
préféré, qu'il soit fixé par 'employeur ou réellement préféré et choisi. Les modélisateurs estiment
que les navetteurs possédent une connaissance, au moins minime, des périodes de congestion. De
ce présupposé, ils déduisent que les navetteurs sont préts a échanger des gains de temps sur la route
contre une arrivée « avancée » ou « retardée » au travail. Selon ces modéles, les travailleurs seraient
donc préts a s’écarter de leur horaire d’arrivée idéalement visé pour se déplacer en dehors des périodes
de pointe et ainsi, perdre moins de temps dans les bouchons. Lobservation de ces préférences pour
les gains de temps sur la route ou pour un horaire de travail précis se déduit finalement a partir de
la confrontation entre les déclarations d’horaires préférés d’arrivée au travail et les horaires réalisés

en pratique.

Avec de telles assomptions, les travailleurs aux horaires flexibles devraient plus facilement substituer
des gains de temps sur la route contre des réarrangements de leurs horaires que les travailleurs aux
horaires fixes. Les études montrent en effet que le cotit d’une arrivée « en avance » ou « en retard »
par rapport a un horaire idéalement visé est plus faible pour un travailleur aux horaires flexibles que
pour un travailleur aux horaires fixés (Kristoffersson, 2013 ; Béorjesson, 2008 ; de Jong & alii, 2003 ;
Polak & Jones, 1994 ; Hendrickson & Planke, 1984 ; Small, 1982). Ces mémes études confirment
également que les travailleurs flexibles qui arrivent « en retard » au travail « paient un cofit » nettement
plus faible (autrement dit, ils échangent beaucoup plus facilement du retard contre des gains de temps
sur la route) que les travailleurs a horaires fixes. En effet, les navetteurs ayant des horaires officiels de
travail peuvent potentiellement se décaler de leurs horaires d’arrivée idéalement visés en arrivant plus
t6t, mais difficilement aprés. A partir de ces constats, on pourrait dire que les travailleurs aux horaires

flexibles ont plus de probabilité d’arriver plus tard au travail que les travailleurs aux horaires fixés.
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Néanmoins ces modeles possedent de nombreuses limites. La premiere est qu'ils s'appliquent surtout
aux déplacements en véhicule particulier. Malgré des développements récents (de Palma, Lindsey,
Monchambert, 2015), ces modéles peinent encore a modéliser les mécanismes de substitution entre
gains de confort dans les transports en dehors des heures de pointe et le colit du « décalage » d’horaire
d’arrivée au travail (Kraus & Yoshida, 2002). La seconde — peut-étre plus contrariante — est que ces
modeles ne se concentrent pas spécifiquement sur la question des effets des horaires de travail flexibles.
La majeure partie d’entre eux permet simplement de constater que les travailleurs flexibles ont plus
de probabilités d’arriver le matin au travail apreés 'horaire qu’il vise. En revanche on ne sait que tres
rarement ol se positionne leur horaire de travail : plut6t peu de temps apres les horaires fixés vers
9 heures ou plus nettement apres, vers 10 heures ? (avant ou apres les horaires fixés ?). En outre, on
ne sait pas non plus si du fait de la flexibilisation des horaires de travail, le déplacement devient assez

retardé pour s'effectuer en dehors de la période de pointe observée sur chacun des terrains d’étude.

1.2.2.Les études sur les travailleurs aux horaires flexibles : des arrivées
aprés mais aussi pendant la période de pointe

S’écartant des modeles de Scheduling Preferences et en mobilisant des approches économétriques plus
souples que celles décrites jusqu’alors, d’autres chercheurs ont étudié les horaires de déplacements
pour se rendre au travail. Cobjectif affiché : se concentrer explicitement sur les liens entre flexibilité
d’un horaire de travail et chronologie de 'horaire de travail pratiqué. Les premiers a avoir confronté
la flexibilité d’horaire de travail avec I'horaire du déplacement lié au travail sont deux chercheurs
irlandais et canadien (McCafferthy & Hall, 1977) et ils I'ont fait de fagon involontaire ! En 1977, ils
cherchent & modéliser I'effet des caractéristiques socioéconomiques (revenus, temps de trajet, mode
de transport, nombre d’enfants) de travailleurs aux horaires flexibles de la région de Toronto sur la

probabilité de choisir un déplacement avant ou aprés 'heure de pointe du soir (16 h 30-17 h 30).

Les conclusions de cette étude font part d’une certaine déception puisque le questionnement initial
n’a, semble-t-il, pas amené de résultats probants. Le modele économétrique mobilisé n’a pas permis
de mesurer de fagon significative selon quels critéres socioéconomiques les travailleurs flexibles
adaptaient leurs horaires pour éviter les périodes de pointe. En revanche et de fagon plus modeste,
cette analyse a permis aux deux chercheurs de faire une découverte qui les a clairement conduits a
corriger leur postulat de départ. Alors qu'ils pensaient que 'observation de travailleurs aux horaires

flexibles allait leur permettre d’étudier de fagon privilégiée une sous-catégorie de population évitant
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particulierement la période de pointe, ils se sont rendu compte que les travailleurs aux horaires

flexibles se déplacaient tout autant durant 'heure de pointe que les autres travailleurs.

Les conclusions fortuites de ces chercheurs-pionniers concernent la pointe du soir ; une originalité
parmi les travaux traitant du sujet. Comme nous I'avons exposé plus haut, les études s'intéressant
aux périodes de pointe et aux horaires de travail se focalisent plus généralement sur la pointe du
matin — la concentration des déplacements urbains y étant habituellement plus intense que le soir —.
Cette dissymétrie dans les travaux peut s'expliquer — entre autres facteurs — par le fait que les salariés
s’emparent apparemment moins de la flexibilité qui leur est offerte pour moduler leurs horaires de
début de journée que ceux du soir (de Palma, Fontan, 2001 ; de Palma, Khattak, Gupta, 1997). A
ce sujet, une étude menée & Geneve montre comment la flexibilisation des horaires de travail n'a

produit aucun effet sur les horaires d’arrivé au travail le matin :

« Une étude effectuée par le laboratoire de logistique de 'Université de Genéve, portant sur les
habitudes de transport de la population résidant et/ou travaillant a Genéve, montre une certaine
inertie. Les individus bénéficiant d’un horaire de travail flexible ont néanmoins ['habitude de

commencer leur activité professionnelle a heure fixe. Et 74 % d'entre eux choisissent également

de commencer leur travail entre 7 h 30 et 8 h 30. » (Kahn, 2007, p. 246)

Les résultats observés a Genéve confirment les observations réalisées en 1977 par Hall & McCafferthy
sur la pointe du soir & Toronto : la grande majorité des travailleurs aux horaires flexibles débutent
leur journée de travail au moment des heures de pointe. Cependant ces études ne permettent pas

d’établir un lien entre le statut flexible des horaires et les habitudes horaires des salariés.

De récents travaux réalisés 2 partir de lenquéte nationale des déplacements des ménages aux Erats-
Unis (2009 US National Household Travel Survey — NHTS) permettent quant a eux de quantifier
précisément I'impact d’horaires de travail flexibles sur les probabilités de débuter un déplacement
avant, pendant, ou apres la période de pointe du matin (6 heures-9 heures) (He, 2013). Ils se focalisent
sur les horaires de déplacements en voiture des populations des actifs occupés de San Francisco et de
Los Angeles. Ces conclusions hybrident les enseignements issus des modeles de Scheduling Preferences
et ceux observés & Genéve et a Toronto. D’un ¢dté, les personnes bénéficiant d’horaires flexibles ont
effectivement plus de probabilités d’arriver apres la période de pointe que le reste de la population.
D’un autre cdté, ces variations restent extrémement minimes : les travailleurs aux horaires flexibles
ont, par rapport aux travailleurs aux horaires fixés et toutes choses égales par ailleurs, 3,3 % de chance

en moins d’arriver avant le pic, 4,1 % de chance en moins d’arriver durant la période de pointe et
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7,4 % de chances en plus d’arriver aprés le pic d’arrivée. Notons que cette propension des « salariés
flexibles » a arriver apres la période de pointe sur leur lieu de travail a récemment été confirmée par

une enquéte (Yang, Steiner, Srinivasan, 2016) réalisée aupres des navetteurs de la région de Miami.

1.2.3.Les enseignements de la sociologie du travail : des horaires flexibles
mais pendant la période de pointe

Rares sont les études francaises a focaliser leur attention sur les liens entre la flexibilité des horaires et la
chronologie des horaires de travail pratiqués. A notre connaissance, seuls quelques travaux exploitant
les Enquétes Emploi du Temps de 'INSEE fournissent des informations sur le lien entre la possibilité
de choisir son horaire d’embauche et la chronologie des journées de travail. On peut mentionner
Iétude de Laurent Lesnard (20006) effectués a partir de 'enquéte Emploi du Temps de 1999. Il signale
que par rapport aux salariés dont les horaires sont fixés, les salariés qui disposent d’une marge de
liberté préferent nettement les horaires standards (Lesnard, 2006). A travers sa définition des horaires
standards, il montre que les personnes pouvant choisir leur horaire conservent des horaires de travail
classiques du type 9 heures-17 heures et se déplacent ainsi majoritairement durant les périodes de
pointe. D’autre part, il observe que les horaires non-imposés' par 'employeur ont aussi tendance a
générer des horaires de travail légérement plus tardifs (de type 10 heures-19 heures) que les horaires
imposés par 'employeur. En creux, cela signifie aussi que les personnes ayant des horaires imposés

arrivent au travail a des horaires plus atypiques et souvent plus matinaux.

1.2.4.La période de pointe et les horaires de travail flexibles :
variété des concepts

Les résultats empiriques permettent difficilement de conclure que la flexibilisation des horaires de
travail produit une diversification des horaires de travail et un étalement des flux aux marges des
périodes de pointe. Seule une étude (He, 2013) permet de décrire un effet net mais somme toute
assez faible de la flexibilité des horaires de travail sur la diminution des déplacements en période de

pointe. Pour le reste, les résultats des recherches dans le domaine du transport décrivent tantdt un

1. Ces horaires regroupent les horaires adaptables d’une journée a une autre et les horaires directement décidés par les salariés.
Selon cette classification, 25 % des salariés francais (Enquéte Emploi du Temps 1999) bénéficient d’horaires non-imposés par
leur employeur.
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effet nul des horaires flexibles, tantdt des effets conduisant a des arrivées plus tardives sans toutefois
permettre d’identifier si elles correspondent bien a des déplacements apres la période de pointe.
Les conclusions des analyses statistiques réalisées en France autour des horaires de travail hybrident
quant a elles ces indécisions. Elles signalent que face aux horaires de travail fixés, les horaires flexibles
conduisent a la fois a plus d’horaires standards (9 heures-17 heures) et plus d’horaires légérement

plus tardifs (10 heures-19 heures).

Ce déficit de consensus peut étre considéré comme génant si 'on considére qu’il serait dt a un trop
faible nombre d’études se focalisant vraiment sur le sujet des effets des horaires de travail flexibles..
Mais selon nous, méme si la quantité de recherches allouées a ces questions augmentait, nous pensons
qu’il demeurerait difficile d’aboutir 2 un consensus. Les effets des horaires flexibles sur la dilution des
déplacements en période de pointe restent tres largement dépendants de la maniére dont les chercheurs
définissent leurs objets d’étude mais aussi de la fagon dont les objets se déforment naturellement

selon leur ancrage géographique et culturel.

Dans certains cas la période de pointe du matin est définie en fonction de la répartition temporelle du
trafic (McCafferthy & Hall, 1977). Mais le plus souvent ce sont plutot des bornes horaires canoniques
(de type 7 heures-9 heures) qui servent a décrire si un déplacement est effectué en période de pointe
ou non (Yang, Steiner, Srinivasan, 2016 ; He, 2013). Selon les régions et les auteurs, la définition

de ce qui est considéré comme des périodes de pointe peut ainsi étre tout a fait variable.

Puisqu’il semble exister un flou sur la définition des périodes de pointe dans les transports, nous en
profitons pour proposer de mieux définir le concept. Pour définir plus précisément les différentes
dimensions des périodes de pointe nous proposons de nous appuyer sur trois échelles de temps qui
vont nous conduire a définir trois dénominations de périodes de pointe que nous remobiliserons

au fil de notre exposé.

Les phénomenes de pointe puisent leur dénomination dans la représentation graphique de la distribution
des pratiques, des fréquentations, ou encore des consommations dans le temps. Généralement la
délimitation des périodes de pointe se référe justement a la pointe, au pic ou encore a la forme de
cloche que définit la distribution temporelle des usages. Cependant, il régne une confusion sémantique
quant a I'usage de différentes terminologies pour parler des périodes de pointe. On parle assez
indifféremment des heures de pointe, de I'heure de pointe ou encore de I'hyperpointe. Durant la suite
de I'exposé nous nous proposons d’utiliser ces différentes terminologies en les associant a différents

pas de temps caractérisant la concentration des arrivées au travail. Ainsi :
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- Lhyperpointe se rapporte a la demi-heure la plus fréquenté.

- Lheure de pointe se réfere a 'heure, ou plus précisément aux deux demi-heures consécutives
les plus fréquentées.

- Les heures de pointe se réfere a la durée pendant laquelle la « cloche » de la distribution
des déplacements s’étend avant de rencontrer les périodes « creuses ». Cette durée peut-
étre variable selon les terrains d’étude et selon que 'on s'intéresse a la pointe du soir ou du

matin mais généralement elle ne dépasse pas trois heures.

FIGURE 1.3 - 3 échelles de temps pour définir la période de pointe
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Réalisation : Mathias Lengyel

D’autre part, il n'existe pas a proprement parler de définition de ce que sont des « horaires flexibles ».
Du point de vue des méthodes d’enquétes, la facon la plus commune de repérer si 'enquété bénéficie
d’horaires flexibles et de le deviner par déduction en demandant si ses horaires sont fixés par son
employeur ou non. Mais d’autres méthodes préconisent de demander explicitement au salarié, s’il
a la possibilité de choisir librement ses horaires. Or comme nous le verrons plus tard, avoir cette
liberté n’est pas tout a fait équivalent au fait de ne pas devoir répondre d’horaires officiels fixés par la
hiérarchie. Méme si des tentatives d’uniformisation des maniéres de saisir la flexibilité des horaires
de travail sont en cours (Thorauge, Cherchi, Rich, 2014) il reste aujourd’hui difficile de comparer

des horaires de travail flexibles d’un pays, d’'une région et d’une recherche a I'autre.

Enfin, si l'on recule un peu la loupe du chercheur pour regarder ce que sont les horaires flexibles

d’une région du monde a l'autre, on se rend compte que, dans les faits, ces derniers peuvent aussi
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étre tres différents. Par exemple, en France — et en région parisienne tout particuliérement —, des
horaires flexibles se formalisent principalement par des tolérances de plages d’arrivée et de départ du
travail pour les salariés. Du point de vue du droit du travail, les horaires aux forfaits, « entierement
libres » paraissent plus rares. A I'inverse dans certains pays, il est probable que les systémes de plages
d’arrivées au travail ne soient pas formalisés et que les horaires flexibles correspondent, en ce cas, en
totalité aux « horaires libres ». Ici encore, comparer les effets d’horaires de travail de flexibles n’aura
pas beaucoup de sens On trouve néanmoins les traces d’'une telle tentative dans une enquéte de

OCDE réalisée au milieu des années 1990. (Tableau 1.4).

TABLEAU 1.4 — Pourcentage des salariés qui déclarent avoir des horaires individualisés en 1995-1996

Horaires Horaires

Pays individualisés (%) Pays individualisés (%)
CANADA 23 TRLANDE 19
ETATS-UNIS 45 Rovaume-Unr 32
JapoN 19 AUTRICHE 22
DANEMARK 25 ALLEMAGNE 33
FINLANDE 22 Pavs-Bas 36
Sukpe 32 BeLGIauE 26
GRECE 23 FRANCE 26
TraLze 19 LUXEMBOURG 18
PoRTUGAL 19 AUSTRALIE 50
EsPAGNE 20

Source : OCDE, 2001, p.162. Issue de Thoemmes, 2013

Enfin §'ils sont bien dépendants des choix d’horaires de travail des individus, les effets d’horaires de
travail flexibles, s'inscrivent avant toute chose dans un contexte, social, géographique, climatologique,
culturel, juridique mais aussi professionnel qui reste largement dépendant du terrain d’étude. Si'on
pense par exemple aux poids de différentes coutumes qui peuvent avoir cours sur le lieu du travail
mais aussi aux différences de « rapports au temps » observables dans différentes régions du monde
(Glennie & Thrift, 2005 ; Hareven, 1991 ; Adam, 1990), il devient également tres difficile d’isoler
et de comparer l'effet net d’horaires de travail flexibles entre différentes zones géographiques. Par
exemple, selon que le café partagé avec les collegues en arrivant au travail soit une coutume plus ou
moins institutionnalisée, 'effet de la flexibilisation des horaires d’embauche sur la diversification de

ces derniers pourra étre plus ou moins atténué.
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Il reste que, de notre point de vue, malgré ces diversités de terrain et de définition, il y a une certaine
convergence des résultats pour montrer que la flexibilité ne semble pas corrélée a des déplacements

hors-pointe.

2.!.a concentration des horaires d’embauche en
Ile-de-France au regard de la flexibilisation
des horaires de travail

A présent, nous souhaitons étudier les relations entre « horaires flexibles » et chronologie des « horaires
de travail pratiqués » de fagon inédite, en produisant nos propres analyses a partir d’enquétes de
déplacements des ménages réalisées en Ile-de-France. De cette maniére, nous participons au débat
exposé par la littérature scientifique vis-a-vis des liens entre flexibilisation des horaires de travail et
chronologie des horaires de travail. Face aux incertitudes révélées par I'étude comparative des effets de
la flexibilisation dans différentes régions du monde, nous essaierons aussi de nous faire notre propre avis

au sein d’une région francaise qui servira de premier cadre géographique a notre terrain de recherche.

D’un point de vue dynamique, et a partir de traitements effectués sur des enquétes de déplacements des
ménages franciliens et francais ('Enquéte Globale Transport de 2010 et 1991et 'Enquéte Nationale
Transport et Déplacements de 1994 et 2008), nous vérifierons si la flexibilisation croissante des
horaires de travail en Ile-de-France peut étre associée 4 une éventuelle dilution de la concentration

temporelle des horaires d’arrivées au travail.
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2.1.Eléments de cadrage et précisions méthodologiques

Avant d’exposer les résultats de ces traitements statistiques nous devons cadrer notre objet d’étude
et décrire la facon dont nous allons 'observer. Il nous faut justifier le choix des transports collectifs
en tant que mode de transport étudié, la focalisation sur les horaires d’arrivée au travail et nos
méthodes de mesure de I'évolution de la concentration temporelle des arrivées au travail entre 1991
et 2010. Ces cadrages méthodologiques seront suivis de quelques paragraphes de contextualisation

sur I'évolution de la démographie, du travail et des mobilités en Ile-de-France.

2.1.1.Les horaires d’'arrivées au travail durant U'hyperpointe pour les
usagers des transports collectifs (TC)

Notons tout d’abord que nous participerons aux débats sur I'effet des horaires flexibles en nous
restreignant aux déplacements matinaux a destination du travail et dont le mode principal sont les
transports collectifs. Ce choix se justifie principalement par la raison suivante : au cours d’un jour ouvré
en {le-de-France, les déplacements des usagers des transports collectifs (TC) sont plus fréquemment
orientés vers le travail que les déplacements effectués en véhicule particulier (VP) qui s'orientent
quant a eux plus souvent vers d’autres activités au bout du déplacement (achats, accompagnements,
loisirs...). En 2010, ce sont 33,0 % (EGT 2010") des déplacements dont le mode principal étaient
les TC qui sont motivés par le travail habituel®. Alors qu'a la méme période, ce ne sont que 17,9 %
des déplacements effectués en VP qui sont motivés par le travail habituel. En part relative, un usager
des TC comptabilisé durant un jour de semaine a presque deux fois plus de chances d’étre en train

d’aller ou de partir du travail qu'un conducteur de VP,

Pour ces raisons et par souci de concision des analyses, il devient plus intéressant d’observer les
horaires d’arrivée au travail des usagers des TC. En effet, si la flexibilisation des horaires de travail
produisait bien un effet sur les horaires de travail pratiqués, cet effet serait d’autant plus impactant

sur la saturation des flux de voyageurs qu’il concernerait les déplacements en transports collectifs.

1. Traitements de l'auteur et de Laurent Proulhac.
2. Aller et retour sur le lieu d’exercice de l'activité habituel.
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Dans notre cas, nous regarderons 'horaire d’arrivée au travail et donc de fin de déplacement. Cela
étant dit, si 'on admet que 'horaire du déplacement domicile-travail est déterminé par I'horaire
visé au bout du déplacement, étudier la distribution des horaires d’arrivée au travail est équivalent
a l'étude de la distribution des horaires de départ du domicile. Il suffit alors d’intercaler la durée
du déplacement entre 'heure de départ et I'heure d’arrivée. A titre d’illustration, en le-de-France,
en 2010, le pic horaire des départs du domicile pour rejoindre le travail est situé entre 8 heures et
8 h 29, tandis que le pic horaire d’arrivée au travail est situé entre 9 heures et 9 h 29. Ceci s'explique
de fagon sommaire par le fait que la durée moyenne d’un déplacement domicile travail est de 41
minutes (EGT 2010). Ainsi, le pic horaire d’arrivée au travail s'étudie de fagon identique au pic
horaire de départ du domicile pour le travail en le décalant simplement dans le temps. Selon nous,
une telle méthode présente surtout I'intérét de pouvoir lier directement un changement de mode
de détermination de 'horaire de travail 4 la pratique directe de I'horaire de travail ; cela sans avoir

besoin de passer par 'intermédiaire de 'horaire du début du déplacement.

Toujours en comparaison des travaux étudiés pendant notre revue de littérature, nous n’étudions
pas ici des corrélations instantanées. Nous cherchons 4 observer si la croissance progressive de la
part d’emploi a horaires flexibles en Ile-de-France peut étre associée a une diminution des arrivées

au travail au moment du pic et donc a une éventuelle dispersion dans le temps de ces derniers.

En fait, plus que d’observer un « étalement » ou une « dispersion » des horaires de déplacement,
nous cherchons a vérifier si le pic — le sommet — de concentration des déplacements sest affaissé ou
non. Cet « instant » qui sera mesuré ici a I'échelle de la « demi-heure' » est défini comme la période
concentrant la plus grande part d’arrivées au travail en Ile-de-France. Nous cherchons alors 4 repérer
une éventuelle diminution de la concentration des arrivées au cours de 'hyperpointe. Par exemple,
si aujourd’hui 25 % des actifs occupés arrivent sur leur lieu habituel d’exercice du travail entre
9 heures et 9 h 29 et qu'ils étaient par le passé 40 % a arriver entre 8 heures et 8 h 29, on conclura
a la fois a une diminution de la concentration des arrivées au travail ainsi qu'a un retardement de
ces dernieres. De cette facon et a l'inverse de la majorité des auteurs, nous n’allons pas construire
de bornes horaires canoniques pour définir les périodes de pointe, d’avant-pointe et d’aprés-pointe

pour observer s'il y aujourd’hui plus ou moins de déplacements pendant, avant ou apres la pointe.

1. Le choix du pas temporel d'une demi-heure correspond aux méthodes d'analyses utilisées par 'Autorité Organisatrice des
Mobilités franciliennes (Syndicat des Transports d'Ile-de-France) (Dreyfus, 2005). En outre, si un pas d’une heure ne semble
pas assez fin pour décrire avec précision les évolutions des horaires, un pas de quinze minutes n’eut pas semblé approprié car
les horaires renseignés sont des horaires déclarés et les répondants renseignent majoritairement leurs horaires avec un degré
de précision a l'échelle de la demi-heure ou de U'heure mais plus rarement a l'échelle du quart.
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Ce qui nous importe C’est I'évolution de 'hyperpointe, c’est-a-dire du moment crucial ot la densité
d’arrivée au travail est la plus intense. En amont de cette période d’arrivées intense on trouve par
définition une période antérieure durant laquelle la part d’actifs occupés en déplacement est la plus
importante. Or, C'est précisément a partir de la quantité de déplacements observée durant cette période
que la capacité maximale d’écoulement des réseaux de transports urbains est calculée. C'est-a-dire
que loffre de transport (flotte de bus, fréquence de desserte, nombre de voies sur une autoroute...)
est définie en fonction du nombre maximal de voyageurs auquel il faut pouvoir rendre un service sur
un pas de temps prédéfini. En paralléle, ce sont aussi ces périodes qui causent le plus de désagréments
(inconforts, retards...) pour le plus grand nombre de personnes en déplacements. Une diminution
de la fréquentation au moment du pic reléverait alors de changements d’horaires de déplacements
qui procureraient théoriquement le plus de bienfaits aux transporteurs, mais aussi au plus grand
nombre de voyageurs. Cela justifie que nous concentrions surtout notre attention sur I'évolution de

I'intensité de lhyperpointe et non sur des bornes arbitrairement définies (type 7 heures-9 heures).

2.1.2. L'évolution des mobilités quotidiennes en ile-de-France sur la
période 1991-2010 : une diminution des déplacements durant la

période de pointe du matin

Avant d’observer en détail les liens entre les changements de modes d’administration des horaires
de travail et I'évolution des horaires d’arrivée en TC en Ile-de-France entre 1991 et 2010, nous
souhaitons fournir quelques éléments plus généraux sur I'évolution des mobilités quotidiennes entre
ces deux périodes. Plus précisément, en nous éloignant de la stricte question des déplacements liés
au travail et en considérant tous les motifs de déplacements, nous allons regarder si la concentration
de 'ensemble des déplacements en TC au cours d’un jour ouvré sest accentuée durant les heures de

pointe du matin entre 1991 et 2010.
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GRAPHIQUE 1.5 — Evolution de la répartition des horaires de début de déplacement en TC
au cours d’un jour de semaine, par tranche de 30 minutes, en Ile-de-France
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Source : Réalisation de Laurent Proulhac. EGT 1991 et 2010

Lecture : D'aprés les données de 'Enquéte Globale Transport 2010, en 2010, au cours d’un jour de semaine
en Ile-de-France, 6,7 % des déplacements dont le mode principal sont les transports collectifs ont débuté
entre 8 heures et 8 h 29. En 1991, 7,7 % de ces mémes types de déplacements ont débuté entre 7 h 30
et 7 h 59 (retardement du pic).

D’apres le graphique 1.5, la répartition des déplacements effectués en TC durant la période de pointe du
matin s'est retardée entre 1991 et 2010. Une part plus importante de déplacements débute entre 8 h 30
et 10 heures tandis qu'il y en a moins entre 6 heures et 8 h 29. Mais le plus important est de remarquer
que la concentration des déplacements au moment de 'hyperpointe a diminué. Durant la demi-heure
la plus fréquentée en 1991, on comptabilisait 7,7 % des débuts de déplacements recensés au cours d’'un
jour ouvré. En 2010, ce ne sont plus que 6,6 % des déplacements qui débutent entre 8 heures et 8 h 29.
Cependant cet écrétement du pic de déplacements, plus que d’étre attribué a des modifications liées
aux emplois du temps des actifs occupés et a leur horaire de travail, doit certainement étre relié aux
évolutions de la composition sociodémographique francilienne. En effet entre 1991 et 2010, la part de
la population fortement susceptible de se déplacer durant les périodes de pointe, i.e. les actifs occupés
et les scolaires/étudiants, a diminué alors que la part de la population plus fortement susceptible de
se déplacer a d’autres heures de la journée a augmenté. Comme le montre le tableau 1.6, les retraités
et les chémeurs représentent une part de la population de plus en plus importante en Ile-de-France.
Par conséquent, nous pensons que si la part relative de déplacements effectués durant 'hyperpointe

du matin a diminué c’est surtout parce qu'une part de la population dont les journées sont rythmées
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par des activités contraintes (études et travail) a été remplacée par des retraités et des chomeurs qui

ont & priori moins de raisons de se déplacer durant 'hyperpointe ou 'heure de pointe.

TABLEAU 1.6 — Evolution de la composition sociodémographique de la population francilienne

Phases d'enquéte

Sociodémographie 1991 2010 Variation relative
Actifs occupés 49,3 % 49,0 % -0,3.
Etudiants-Eléves 24,1 % 21,9 % -2,2.
Retraités 13,6 % 16,6 % +3,0.
Chomeurs 3,8 % 5,7 % +1,9.
Autres inactifs 8,6 % 6,8 % -1,8.
Population totale (6 ans et +) 9 643 891 10 452 086 +8,4 %

Source : Réalisation de Laurent Proulhac. Données redressées de 'EGT 1991 et 2010

Lecture : En 1991, 13,6 % de la population francilienne de 6 ans et plus est retraitée. En 2010, 16,6 % de la
population francilienne est retraitée. Le poids relatif des retraités dans la population francilienne a augmenté de
3 points entre 2010 et 1990.

Cette diminution du poids des déplacements quotidiens motivés par le travail se ressent encore plus
précisément lorsqu’on compare la part quotidienne de déplacements réalisés a destination ou au
départ du lieu travail habituel entre 1991 et 2010. En 1991, 40 % des déplacements quotidiens sont
motivés par un aller ou un retour du travail. En 2010, ce ne sont plus que 33 % des déplacements

réalisés en TC un jour de semaine qui sont motivés par le travail.

Toutefois cette chute des déplacements motivés par le travail ne pourrait se lire uniquement a
'aune de la faible diminution (-0,3.) de la part d’actifs occupés en [le-de-France. Pour décrypter la
diminution relative de la part de déplacements effectués en période de pointe mais aussi de la part de
déplacements motivés par le travail, nous devons également parler des modifications liées a la stabilité
et a la spatialité du travail. Les actifs occupés se rendent aujourd’hui moins fréquemment sur leur
lieu habituel d’exercice de activité (leur bureau, leur entreprise) que par le passé. Aujourd’hui, pour
un jour de semaine, un actif occupé francilien sur cing ne s’est pas déplacé pour le travail contre un
sur huit, vingt ans plus tét (Proulhac, 2017). Cela s’explique en grande partie par les lois de 1998
et 2000 sur la réduction du temps de travail hebdomadaire qui ont plus fréquemment conduit a des
compensations en termes de journées de repos (RTT) quen termes d’aménagement du temps de

travail quotidien (Lallement, 2002 ; Méda, 2001).
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Les lieux d’exercice de l'activité de travail se diversifient et se multiplient (Rosanvallon et 4/, 2011 ;
Massot et a/., 2006). Cet élément pourrait aussi avoir un impact sur la concentration de 'hyperpointe.
Aujourd’hui, 73 % des actifs occupés franciliens fréquentent exclusivement leur lieu de travail fixe et
habituel durant une journée travaillée et 18 % exclusivement des lieux variables, alors qu’ils étaient

respectivement 82 % et 5 % au début des années 1990 (Proulhac, 2017).

Ce faisceau de changements structurels entre 1991 et 2010 doit étre pris en compte pour interpréter
Iévolution de la répartition temporelle des déplacements au cours des jours ouvrés. Il pourrait expliquer
en grande partie que la concentration des déplacements durant la pointe du matin se dilue quelque
peu. Pour autant ces constats ne doivent pas nous éloigner de notre questionnement sur les liens entre
la flexibilisation des horaires de travail et la dilution des horaires des déplacements liés au travail. Nous
avons donné ici des éléments de cadrage sur 'évolution de la répartition temporelle de 'ensemble des
déplacements effectués en TC durant la matinée. Néanmoins, la structuration des déplacements en
heure de pointe reste toujours grandement déterminée par l'activité de travail (Graphique 1.7). Des
changements dans les modes d’administration des horaires de travail doivent aussi jouer un réle sur la
répartition des horaires de déplacements pour se rendre au travail et ils ne se voient pas forcément au
travers de cette analyse concernant 'ensemble des motifs de déplacements. Nous allons maintenant
tenter de vérifier si la flexibilisation des horaires d’embauche en Tle-de-France a bien un réle concomitant

dans I'écrétement de la concentration des déplacements matinaux que nous venons de constater.
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GRAPHIQUE 1.7 — Poids des différents motifs de déplacements réalisés en TC selon
['horaire de début du déplacement
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Source : Réalisation de Laurent Proulbac et de lauteur. EGT 2010

Lecture : 553 904 déplacements débutent entre 8 heures et 8 h 29. Parmi ce total, 122 562 sont a
destination du lieu d’études.303 018 sont a destination du lieu habituel de travail, soit 54,7 % des
déplacements débutés durant cette tranche horaire.

2.2.La flexibilisation des horaires de travail accentue la
synchronisation des horaires d'embauche

Nous cherchons a lier des observations qui concernent I'évolution de la part d’emploi pour lesquels
les actifs occupés peuvent choisir leurs horaires a I'évolution de la répartition et de la concentration
des horaires d’arrivées au travail. Pour cela, nous avons croisé les données des Enquétes Globales

Transport (EGT)" avec des résultats ciblés 4 I'échelle de I'Tle-de-France des Enquétes Nationales de

1. Il s'agit d'une enquéte de grande ampleur réalisée environ tous les 10 ans depuis les années 1970 sur les déplacements
quotidiens locaux des résidents franciliens. Elle renseigne les caractéristiques des ménages (localisation, structure du ménage,
revenu, motorisation...), des individus de 5 ans et plus (age, sexe, activité, catégorie socioprofessionnelle, permis de con-
duire, abonnement au transport public...) et des déplacements des individus un jour de semaine (origine, destination, heure
de départ, heure d'arrivée, mode utilisé, distance...). En 2010, l'échantillon s'éléve a 14 885 ménages, 32 241 individus et
124 262 déplacements (dont 23 487 en transport en commun). Le choix méthodologique retenu pour étudier les profils horaires
est de regrouper les heures d'arrivée en classes de 30 minutes suivant le découpage suivant : 4 h 00-4h 29, 4h30-4 h 59,
5h 00 -5 h 29... Nous construisons ainsi des tranches horaires de fin de déplacement.
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Transport et Déplacements (ENTD)' de 1994 et 2008. Nous utilisons ici les ENTD pour recueillir
une information régionalisée sur le mode de détermination de 'horaire de travail. En effet, au cours
de ces deux séries d’enquétes nationales, il a été demandé aux répondants s'étant rendu sur leur lieu
de travail habituel la veille de 'enquéte, si ce sont eux ou leur employeur qui fixe leurs horaires de
travail®>. En conséquence, nous allons comparer I'évolution du taux d’emploi francilien a horaires
flexibles entre 1994 et 2008 (ENTD) a Iévolution de la distribution des horaires d’arrivée au travail
en 1991 et 2010 (EGT), en Ile-de-France. Afin d’assurer plus de robustesse aux conclusions qui
pourront découler de ces observations, nous comparerons également I'évolution des horaires d’arrivées

au travail des cadres supérieurs a celle des horaires des ouvriers franciliens.

1. Lenquéte Nationale Transport et Déplacements permet de dresser un panorama général et cohérent de l'ensemble des pratiques
de mobilité des Francais. En effet, elle permet de décrire une mobilité locale quotidienne (a l'image de UEGT pour la région
Ile-de-France) mais aussi des déplacements & longue distance moins fréquents. En outre, cette enquéte est plus exhaustive que
'enquéte régionale francilienne. C'est pourquoi on y retrouve aussi des informations assez détaillées sur l'emploi de l'enquété.
2. Cette information n’est pas disponible dans 'EGT.
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2.2.1.L'évolution des horaires d’arrivée au travail des actifs occupés franciliens

GRAPHIQUE 1.8 — Evolution de la répartition des horaires d’arrivée au travail en TC
au cours d'un jour de semaine, par tranche de 30 minutes, en Ile-de-France
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Source : Réalisation de l'auteur. EGT 1991, 2010

Lecture : D'aprés les données de I'Enquéte Globale Transport, en 2010, un jour de semaine en Ile-de-France, 24,3 %
des déplacements dont le mode principal sont les transports collectifs et a destination du lieu de travail habituel
se sont soldés par une arrivée entre 9 heures et 9 h 29. En 1991, 21,5 % de ce méme type de déplacements se
soldaient par une arrivée au travail entre 8 h 30 et 8 h 59 (retardement du pic).

En confrontant I'évolution des horaires d’arrivée au travail entre 1991 et 2010 a 'augmentation de dix
points de la part d’actifs occupés a horaire flexibles (Graphique 1.8), nous constatons immédiatement
quen Ile-de-France la flexibilisation des horaires de travail a plutét I'air d’aller de pair avec une
accentuation de la concentration des arrivées au travail. D’autre part comme 'ont constaté d’autres
auteurs (cf. Sous-section 1.2), la flexibilisation parait bien correspondre a un retardement général

des horaires de début de journée.
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2.2.2.L'évolution des horaires d’arrivée au travail des cadres franciliens

Les statistiques nous invitent a porter notre regard plus spécifiquement sur la population francilienne des
« cadres supérieurs et professions intellectuelles ». De 1991 22010, c’est la catégorie socioprofessionnelle
qui a connu le plus fort taux de croissance. Alors qu'en 1991, les employés, les professions intermédiaires
et méme les ouvriers étaient plus nombreux que les cadres en Tle-de-France, depuis 2008 les cadres
sont la catégorie socioprofessionnelle la plus représentée (Bouleau & Leroi, 2016). Aussi, comme nous
allons le voir plus bas, il se trouve que les cadres sont également ceux qui ont connu la flexibilisation

la plus forte de leurs horaires de travail entre nos deux périodes d’études.
p p

GRAPHIQUE 1.9 - Evolution de la répartition des horaires d'arrivée au travail en TC au cours
d'un jour de semaine, par tranche de 30 minutes, pour les cadres franciliens
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Lecture : D'aprés les données de 'Enquéte Globale Transport, en 2010, un jour de semaine en Ile-de-France,
30,5 % des déplacements des cadres supérieurs dont le mode principal sont les transports collectifs et
qui sont a destination du lieu de travail habituel se sont soldé par une arrivée entre 9 heures et 9 h 29.
En 1991, 28,1 % de ces mémes types de déplacements des cadres supérieurs se soldaient par une arrivée
au travail entre 9 heures et 9 h 29.

A travers I'étude de I'évolution des horaires de travail de cadres franciliens (Graphique 1.9), nous
distinguons ici encore que I'importante flexibilisation des horaires qu’a connue cette catégorie de
salariés n'a pas induit un écrétement de la concentration de leurs arrivées. A 'inverse, les cadres sont

ici aussi plus nombreux a arriver au moment du pic que lorsqu’ils bénéficiaient moins d’horaires
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flexibles. D’autre part, il est utile de noter qu’alors qu'en moyenne en 2010, 24,2 % des actifs occupés
arrivent au moment du pic (9 heures-9 h 29), 30 % des cadres arrivent durant cette méme plage.

Les horaires de travail des cadres sont donc a la fois plus flexibles et plus concentrés.

Pour avoir plus de certitudes sur les liens existant entre flexibilisation et concentration des horaires
d’arrivée au travail, regardons comment a évolué la distribution d’horaires de travail d’une sous-
catégorie de population qui n’a pas connu de flexibilisation de ses horaires. C’est le cas des ouvriers,

entre 1994 et 2008, ils ne sont toujours que 4 % a pouvoir choisir leurs horaires.

2.2.3.L'évolution des horaires d’arrivée au travail des ouvriers franciliens

GRAPHIQUE 1.10 — Evolution de la répartition des horaires d’arrivée au travail en TC
au cours d'un jour de semaine, par tranche de 30 minutes,
pour les ouvriers franciliens

35
% La population des ouvriers n'a pas vu ses modes

30 d’administration d’horaires évoluer. En 1994, 4% des
ouvriers décident de leurs horaires et ils sont toujours
aussi peu en 2008. (ENTD 1994 et 2008)

25

20

15

— %_2010 %_1991 /
10

O / ~
o o o) ) o o ) o ) O o o 9 SR
N S N S NP P\ A S S SRR S S
S N I v S A S F S D S S
N « & AS 2 RN R

Source : Réalisation de l'auteur. EGT 1991, 2010

Lecture : D’aprés les données de ['Enquéte Globale Transport, en 2010, un jour de semaine en Ile-de-France,
17,5 % des déplacements des ouvriers dont le mode principal sont les transports collectifs et qui sont a
destination du lieu de travail habituel se sont soldés par une arrivée entre 7 h 30 et 7 h 59. En 1991, 23,0 %
de ce méme type de déplacements d’ouvriers se soldaient par une arrivée au travail entre 7 h 30 et 7 h 59.
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Tandis qu’ils sont toujours aussi peu nombreux a bénéficier d’horaires flexibles, les déplacements de cette
catégorie de population sont aujourd’hui moins concentrés dans le temps (Graphique 1.10). Ils ne sont
en effet plus que 17,8 % d’entre eux a arriver au moment du pic entre 7 h 30 et 7 h 59. Latténuation
de la concentration temporelle de leurs arrivées au travail ainsi que la diversification de celles-ci n’est
pas du tout liée a une hypothétique flexibilisation de leurs horaires. Elle est certainement plut6t due au
fait que si les ouvriers conservent des horaires toujours fixés par leur employeur, ces horaires prennent
des formes de plus en plus atypiques (Brousse, 2015 ; Lesnard 2009). Enfin, il est précieux de noter —
indépendamment de Iévolution de leurs horaires — que les ouvriers, en méme temps qu'ils ne bénéficient
pratiquement pas de flexibilité horaire, décrivent des horaires d’arrivées au travail trés peu concentrés :
aujourd’hui, par rapport au profil opposé des cadres qui sont plus de 30 % a arriver au travail durant

la méme demi-heure, les ouvriers sont moins de 18 % a arriver en méme temps.

3.Impasse opérationnelle et probleme
scientifique

Les résultats exposés dans la premiére section démontrent de fagon quasi-systématique que des
horaires de travail flexibles induisent un retardement de 'horaire d’arrivée au travail par rapport a des
horaires fixés par 'employeur. Cependant 4 la lumiere de la revue de littérature scientifique, il est trés
difficile de prouver que la flexibilisation produit de fagon générale et évidente une diminution de la
concentration des horaires d’arrivées au travail. A tel point qu'en Ile-de-France et pour les déplacements
en transports collectifs, la flexibilisation des horaires de travail, en méme temps qu’elle correspond
a un retardement global des horaires d’embauche, semble aller de pair avec une accentuation de la

concentration des horaires d’arrivées au bureau, entre 9 heures et 9 h 29.

Lexposition de cette interrelation contre-intuitive nous conduit a proposer et a formaliser notre

probleme de recherche.

Pour les salariés-usagers des transports collectifs franciliens, comment expliquer que la flexibilisation

des horaires de travail coincide avec une concentration accrue des horaires de prise de poste ?
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3.1.Du traitement symptomatique a l'étiologie, de l'ingénierie
du trafic a la sociologie des synchronisations

Le paradoxe qui s'exprime ici refléte avant tout une contradiction entre deux fagons d’expliquer la
synchronisation des horaires de travail des salariés D’un c6té, selon une conception classique, ce sont
les horaires collectifs et fixés par 'employeur qui dictent la synchronisation des horaires de travail.
Selon cette image, la flexibilisation des horaires de travail devrait entrainer une désynchronisation
des horaires (Thoemmes, 2013) et une atténuation de la pointe (Figure 1.11). De 'autre c6té, selon
une image rénovée, nous voyons que les horaires individuellement choisis par les salariés accentuent

la synchronisation des horaires de travail et le phénomeéne de pointe dans les transports.

FIGURE 1.11 — Représentation classique des moteurs des périodes de pointe
et des leviers de son étalement

Horaires collectifs Synchronisation Intensité du pic
et fixés des horaires de déplacement

Horaires individuels Diversification

. . Ecrétement du pic
choisis des horaires .

Source : Auteur

FIGURE 1.12 — Décalage entre la représentation classique des effets de la flexibilisation
des horaires et ses effets observés

Horaires individuels Diversification
choisis des horaires Ecrétement du pic

de travail

Synchronisation

choisis des horaires Persistance du pic
de travail

Horaires individuels

Source : Auteur
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Cette opposition entre ce qui est attendu et ce qui est observé (Figure 1.12) nous invite au questionnement.
Qu’est-ce qui a pu objectivement nous faire penser que la flexibilisation des horaires de travail allait
entrainer un échelonnement des horaires d’embauche ? Peut-étre avons-nous omis trop rapidement
I'idée selon laquelle, une fois la contrainte de 'horaire réglementaire éliminée, il resterait d’autres
contraintes de la vie quotidienne qui pousseraient encore les individus a arriver durant la période

de pointe.

En soulevant ce type d’interrogation et de pistes explicatives, on se rend compte que ces considérations
dépassent le cadre d’analyse de la recherche sur les politiques de gestion de la demande de transport en
période de pointe. Pour nous, ceci souléve un point saillant de notre problématique car cela démontre
que les politiques de transport promouvant la flexibilisation des horaires de travail s’insérent surtout

dans un cadre conceptuel proche de I'ingénierie du trafic (Dablanc, 2012).

Les motivations de ces interventions, aussi fondées soient-elles, ne se focalisent que sur 'optimisation
des fonctions économiques et collectives des déplacements en période de pointe. Lidée étant que la
dilution des pics de déplacements - par la flexibilisation des horaires de travail - se ferait a bas colit et
pour des résultats équivalents a des investissements faramineux en offre supplémentaire de transport.
Mais en se concentrant sur la portée économique et collective de la chronologie des activités et des
déplacements, les « aménageurs de temps » ont omis de considérer que le temps, avant d’étre une
denrée rare que I'on peut manager, est avant tout un « bien » privé que chaque individu - employeur

ou salarié - Sapproprie pour répondre a des objectifs personnels (Munch, 2014).

Ce cadre d’analyse niant la dimension subjective du temps, son appropriation et ses représentations
a une échelle individuelle, repose sur la lecture de mouvements de pions sur I'échiquier des flux
quotidiens. C’est un cadre a I'échelle de la ville et de ses régularités collectives. Lidée n’étant pas
de considérer un déplacement, un horaire, un individu mais bien ce qui conditionne de la facon la
q ¢
plus massive et la plus directe les déplacements (vers le travail) et leur concentration dans le temps
(horaires fixés par les employeurs). Selon ce modéle, a partir du moment ot les individus sont libérés
des chaines collectives et temporelles du salariat, il n’y a plus aucune raison qu’ils continuent de

saccumuler dans des goulots d’étranglement aux heures de pointe (Vickrey, 1969).

D’autre part, on peut également noter que ces politiques de gestion de la demande de transport en
période de pointe, se réferent aux méthodes de I'ingénierie dans le sens ot elles situent le coeur du
probleme au niveau des solutions a proposer. A titre illustratif, mentionnons deux autres types de

politiques de gestion de la demande de transport en heures de pointe.
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Tout d’abord dés la fin des années 1950 et avant 'apparition des horaires flexibles, ce sont en France
des politiques de planification différentielle des horaires de travail qui vont étre mises en avant pour
atténuer les congestions dans les poles urbains. Les travaux du CNAT et du CATRAL' visaient a
planifier et & instaurer une différenciation des horaires de travail entre plusieurs entreprises regroupées
autour de noeuds de transports collectifs ot la congestion était tres prégnante en heures de pointe.
Malheureusement ces interventions se révélant trop contraignantes pour les employeurs tout comme

pour les salariés, elles ”’ont jamais rencontré le succes escompté.

Un peu plus tard, ce sont des projets de péages variables ou de tarification différenciée des titres de
transport urbains en fonction des périodes de la journée qui voient le jour dans des pays anglo-saxons
et tout particulierement a Singapour (Du, Chan, Jang, 2013 ; Gneezy, Meier, Rey-Biel, 2001).
Cette fois-ci, I'idée n’est plus qu’il faut contraindre ou simplement offrir la possibilité aux salariés
d’arriver en dehors des périodes de pointe, mais de les inciter a se déplacer aux moments ot les
réseaux de transport sont les moins fréquentés. Seulement, ces réductions de tarifs en vigueur pour
les déplacements en dehors des périodes de pointe semblent souvent trop minimes pour vraiment
induire des changements significatifs de pratiques (Ygnace, 2013). On reproche de plus a de telles
politiques d’étre souvent injustes socialement puisqu’elles rémunérent ceux qui sont déja les plus
avantagés, c’est-a-dire ceux qui peuvent choisir leur horaire de travail (Walker, 2010 ; Eriksson &

al., 2006 ; Giuliano, 1994).

Ces trois grandes méthodes de politiques de gestion des pics de déplacements ont toutes en commun
d’adopter une vision mécaniste du probleme de la synchronisation des horaires de travail et de la
congestion aux heures de pointe. Pour résoudre le probléme collectif et économique de la congestion,
elles se concentrent sur les outils et les actions & mettre en ceuvre (Figure 1.13) : contraindre les
salariés a pratiquer de nouveaux horaires, libérer de la contrainte de I'horaire imposé par 'employeur
ou encore inciter financi¢rement les salariés a se déplacer en dehors des périodes de pointe. Tout cela

ne mena généralement qu'a des résultats insatisfaisants.

1. Comité National pour lAménagement des horaires de Travail (CNAT) et Comité pour l'étude et 'Aménagement des horaires
de Travail et de Loisirs (CATRAL).

Pour une historiographie exhaustive des travaux du CNAT et du CATRAL on pourra se référer a : BEAUCE J., 2015, L'aménagement
des temps en France de 1958 a 2014 : le cas de la Région Parisienne, Mémoire d'Histoire. Université Paris 1 - Panthéon -
Sorbonne. Centre d'Histoire Sociale du XXe siécle.
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FIGURE 1.13 — Résoudre le probleme des périodes de pointe en testant différents outils
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Le principal écueil de 'ensemble de ces politiques de gestion des horaires de déplacements pour
se rendre au travail est qu’elles ont certainement abordé le phénomeéne des heures de pointe par la

mauvaise porte d’entrée, c’est-a-dire comme un probléme 2 résoudre rapidement.

A I'image d’'un médecin confronté a une pathologie dont il ne peut identifier aisément la cause, les
ingénieurs des transports et les économistes se sont attaqués au probleme opérationnel des périodes
de pointe en proposant aux patients un traitement symptomatique des heures de pointe et de ses
manifestations superficielles. Mais les remedes classiques ne semblent pas suffisants pour combattre
ce mal profond. En parlant des réponses déja apportées pour faire face aux encombrements, André

de Palma, Serge Pahaut et Emile Quinet annoncent que :

« De nombreux outils ont été envisagés, essayés ou mis en ceuvre de fagon systématique. Lexpérience
comme la réflexion ont montré quanucun deux west une panacée. Tous ont un coiit et leur
efficacité dépend beaucoup des situations locales. Mais tous les outils actuellement utilisés ont
une caractéristique commune : ils sont trop uniformes dans leurs effets et trop grossiers pour
di.vtz'nguer avec un pouvoir séparateur xuﬁmnt les situations a corriger ; on se trouve avec eux
dans la situation d'un chirurgien qui devrait faire de la microchirurgie avec un couteau de

cuisine. » (de Palma, Pahaut, Quinet., 2005, p. 43).

Sila métaphore mentionnée par les économistes des transports trouve ici une certaine résonance, elle
révele encore un positionnement du cadre d’analyse qui se situe d’ores et déja dans la salle d’opération.
Ces échecs ont un lien avec ces manieres de faire orientées vers un traitement symptomatique, superficiel,

mécaniste et « expérimental » des heures de pointe. Ils nous invitent aujourd’hui & proposer une
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approche radicalement opposée pour analyser le phénomene de la synchronisation des horaires de
travail. Nous pensons qu’avant de vouloir agir & tout prix sur le probléme des heures de pointe par le
biais de la désynchronisation des horaires de travail, il faut avant toute chose essayer de comprendre
le plus finement possible les fondements de ce phénomene. Autrement dit, il faut passer du temps

dans la salle d’observation a étudier sous tous les angles les différentes causes probables du probléme.

Nous plaidons pour une étiologie du phénomeéne d’heures de pointe et pensons qu’il est devenu
nécessaire de se détacher du probléme a résoudre pour étudier « naivement » mais en profondeur les
causes du phénomene. Il s'agit de comprendre le plus précisément possible ce qui justifie la synchronie
des horaires d’arrivée au travail chez les salariés qui ont pourtant le choix de leur horaire. Car tant
que le marché du travail était contraint et massif, le phénomene d’heures de pointe ne faisait pas

trop de mystere : il s'expliquait par la synchronie imposée des horaires de travail.

3.2.0bjectif de recherche : mieux comprendre ce qui explique
la synchronisation des horaires de travail

Lobjectif général de la recherche est de mieux comprendre ce qui peut expliquer la synchronisation
des horaires de travail et, par suite, le phénomene d’heure de pointe. Nous avons observé que lorsque
les horaires se flexibilisent, i.e que de plus en plus de salariés peuvent choisir leurs horaires, les salariés
semblent d’autant plus arriver au bureau en méme temps que les autres — autour de 9 heures en région
parisienne. Les hypothéses ou les intuitions suggérant que les salariés arrivant au travail de fagon trés
ramassée dans le temps le feraient parce qu’ils seraient tous contraints par de mémes horaires fixés

par leurs employeurs paraissent donc invalidées.

Cette contradiction nous invite a nous demander pourquoi un salarié ayant a priori le choix dans
ses horaires, choisit d’arriver au travail en méme temps que la majorité de ses pairs. Cela nous incite
a améliorer notre compréhension des logiques d’action qui peuvent justifier qu'un salarié décide de
pratiquer un horaire plutdt qu'un autre. En fait cela nous pousse a ouvrir la boite noire des stratégies

qui guident un salarié lorsqu’il choisit son horaire d’arrivée au travail.

De cette fagon, nous déplagons notre regard ; notre point focal ne se positionne plus sur les effets

des horaires choisis par les salariés et leur impact sur les congestions en heure de pointe mais sur les
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raisons qui justifient telle ou telle pratique d’horaire de travail. Et pour réellement comprendre ce

qui cause le phénomene d’heure de pointe, il nous faut passer par un tel niveau de désagrégation.

FIGURE 1.14 — Objectif général de la recherche : des déterminants du choix d’un horaire
de travail aux leviers d’action adéquats sur ['heure de pointe
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concevoir d’une autre facon les solutions qui pourraient conduire a ce que plus de salariés arrivent
au travail avant ou apres la période de pointe. En creusant plus profondément dans le terreau de
’heure de pointe et de la synchronisation des horaires de travail nous ne souhaitons pas pour autant
nous départir d’'un objectif opérationnel. Pour nous, cette démarche inductive d’identification des
déterminants des choix d’horaires de travail doit servir I'action. A l'inverse des méthodes hypothétiques
(déductives ?) qui ont testé différents outils (coercitifs, incitatifs, libérateurs) d’intervention collective
sur la dimension métrique de I'horaire de travail, nous pensons que nous devons trouver ce qui,
a l'intérieur de la vie quotidienne des salariés, détermine la chronologie du travail. En identifiant
ces facteurs dans la substance de Pactivité ou dans les interstices entre les différentes activités, nous
pourrons décrire avec précision ce qui détermine un horaire de travail en pointe, avant ou apres.
En ciblant ces facteurs dans la substance des activités quotidiennes ou dans leur agencement nous
imaginons qu’il sera plus aisé d’induire des changements d’horaires de travail qu'en tentant de toucher

aux horaires indépendamment des facteurs organiques qui les justifient.
A titre d’illustration, et sans pour autant rentrer dés a présent dans des modeéles explicatifs tres

poussés, nous imaginons qu’en identifiant des facteurs contraignants qui générent et maintiennent

les déplacements en heure de pointe, nous pourrons essayer d’agir sur ces derniers pour en atténuer
y! g
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les effets. A l'inverse, en identifiant des préférences personnelles qui appellent des déplacements
en dehors de 'heure de pointe, il apparait envisageable de tenter de favoriser ces derniéres. Aussi
peut-étre, en rendant visible certaines coutumes qui justifient un horaire de déplacement en heure

de pointe, nous pourrons essayer de proposer des solutions pour questionner certaines traditions. ..
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Conclusion du Chapitre 1

Lobjectif de ce premier chapitre était d’arriver a la définition de notre problématique de recherche.
Celle-ci s’est construite pas a pas en mettant au jour une contradiction entre les intuitions qui dirigent
encore aujourd’hui les politiques de gestion de la demande de transport en période de pointe et les

observations scientifiques qui s'intéressent a la temporalité des horaires d’arrivées au travail.

Les résultats exposés dans le premier chapitre démontrent que des horaires de travail flexibles induisent
un retardement de 'horaire d’arrivée au travail par rapport a des horaires fixés par 'employeur. Mais
« retardement » ne signifie pas automatiquement « écrétement » et il est trés difficile de prouver que la
flexibilisation produit systématiquement une diminution de la concentration des horaires d’arrivées
au travail. En Tle-de-France et pour les déplacements en transports collectifs, la flexibilisation des
horaires de travail correspond certes a un retardement général des horaires d’embauche, mais cela
semble aller de pair avec une accentuation de la concentration des horaires d’arrivées au bureau.
En Ile-de-France, comment expliquer que la flexibilisation des horaires de travail coincide avec une

concentration accrue des horaires d’arrivée au travail ?

Ce constat paradoxal, en plus d’'une mise en garde opérationnelle, constitue une invitation a aller
plus loin dans la problématique sur les périodes de pointe. Cela souléve des questionnements sur
notre fagon de concevoir schématiquement et historiquement ce qui détermine la simultanéité des
horaires de travail. Ces schémas ou cette « image d’Epinal » nous laissaient penser que ce sont les
contraintes de I'organisation collective du travail matérialisées par les sirénes de 'usine, pointeuses,
accords d’entreprise ou encore le controle de la hiérarchie qui conduisaient les salariés a se déplacer
en heure de pointe. Nos observations contredisent ces représentations. Dés lors, nous recherchons
ce qui pourrait expliquer aujourd’hui que les salariés aux horaires flexibles ont des horaires tout aussi

— si ce n'est plus — simultanés que ceux ayant des horaires fixés.
Nous souhaitons mieux comprendre ce qui peut justifier la simultanéité des horaires de travail —

dans un contexte ot une plus grande part des salariés dispose d’'un espace de liberté pour choisir
g

leur horaire d’arrivée au travail.
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Cet objectif nécessite de renverser la fagon dont nous questionnons habituellement le phénomene
de pointe. Jusqu'a présent 'habitude était d’observer les effets agrégés des horaires de travail sur
les périodes de pointe et cela en vue de proposer des solutions « mécaniques » et « globales » pour
désaturer et décongestionner les réseaux dans une approche d’ingénierie des transports. Aujourd’hui
nous estimons que par le biais de la flexibilisation et de I'individualisation des horaires de travail, il est
devenu nécessaire de s’intéresser aux logiques d’action individuelles qui fondent un choix d’horaire
de travail avec une approche plus compréhensive et centrée sur les modes de vie et la mobilité. Pour
quelles raisons un salarié, bénéficiant d’horaires non dictés par I'employeur, choisit-il d’arriver au
travail 4 telle ou telle heure ? En passant par cette microscopique porte d’entrée, nous espérons mieux
saisir ce qui justifie tour a tour I'accentuation de la simultanéité des horaires de travail, la relative
persistance des heures de pointe et aussi peut-étre, réussir a imaginer des leviers plus « organiques »

de Iétalement des flux aux marges des périodes de pointe.

49






Chapitre 2

Pour une étiologie de l'heure de pointe

«Avant de repenser la coordination des temporalités collectives, il convient de se deman-
der ce qui fondamentalement explique lexistence de temporalités structurantes pour la
société. Les réponses habituellement admises privilégient des considérations d’ordre tech-
nique: cest l'entreprise qui contraint 'ensemble des temporalités ; autrement dit la syn-
chronisation des activités est un gage d efficacité économique. S’il ne sagissait que de cela,
rien nempécherait d'envisager des profondes réformes temporelles. Mais si les temporalités
constituent un tout social et non seulement un fait économique, la réponse est tout autre. »

(Kahn R. et Piermay J.-L., 2007, p. 20)
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Introduction au Chapitre 2

Avant de tracer les contours de notre question de recherche, nous souhaitons rappeler que le paradoxe sur
lequel celle-ci sappuie se réfere & des constats franciliens auxquels on ne peut attribuer le statut de vérité
absolue. Nous ne pensons aucunement que des horaires de travail flexibles correspondent forcément a des
horaires de travail plus regroupés dans le temps, quel que soit le contexte urbain dans lequel on se place. Nous
souhaitons avant toute chose focaliser notre attention sur un probléme de recherche qui s'inscrit dans un cadre
spatial bien précis. Si les analyses qui en découleront doivent permettre d’alimenter des réflexions similaires

a d’autres endroits, nos interprétations pourraient ne pas étre totalement pertinentes dans un autre contexte.

Lanalyse des horaires d’arrivées au travail se concentre sur les pratiques des salariés, par opposition
aux « artisans, commergants et chefs d’entreprise ». En effet, la problématique de la flexibilisation
et de l'individualisation des horaires de travail a surtout du sens pour les actifs occupés qui étaient
initialement soumis a une relation hiérarchique et salariale. Les « indépendants » ont théoriquement
toujours pu décider de leur propre chef de leur horaire de travail méme si ce sous-groupe cache
néanmoins des disparités vis-a-vis de la question des choix d’horaires de travail. Entre un webdesigner
sans enfant qui peut travailler la nuit et le commergant qui dépend des clients et de ses fournisseurs
pour choisir ses horaires d’ouverture, cette catégorie recouvre des situations diverses, ce qui rend
délicat I'étude d’une éventuelle flexibilisation des horaires de travail appliquée a cette catégorie
d’actifs. D’autre part les indépendants utilisent trés peu les transports collectifs pour se rendre sur leur
lieu de travail, a la fois parce qu’ils sont nombreux a fréquenter de multiples lieux d’exercice de leur
activité et a la fois parce qu'ils travaillent plus fréquemment a leur domicile (Proulhac, 2017). Clest

principalement pour ces deux raisons que nous ne nous intéresserons quaux horaires de travail des salariés.

Nous nous demanderons donc quels sont, a 'échelle d’un salarié, les déterminants d’'un horaire d’arrivée
au travail en heure de pointe ? Pour répondre a cette question de recherche, nous nous appuierons sur un
cadre théorique hybride s'inspirant des travaux de la 77me-Geography (Hagerstrand, 1970) et de la Sociologie
Compréhensive(Weber, 1922). Cela nousamenera a grouper'ensemble des déterminants potentiels d'un choix

d’horaires de travail selon trois segments explicatifs : contraintes de couplage, préférences et normes sociales.
De facon symétrique, nous exposerons ensuite nos trois hypothéses de recherche.

En effet, nous pensons que pour comprendre le plus finement possible pourquoi les salariés franciliens
décident d’arriver au travail en heure de pointe, nous devons successivement vérifier si ce sont des contraintes,

des préférences et/ou des normes sociales qui les poussent a arriver au travail en heure de pointe.
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1.Question de recherche: les déterminants d’un
horaire d'arrivée au travail en heure de pointe

La problématique implique de rechercher ce qui pourrait expliquer aujourd’hui que les salariés aux
horaires flexibles se rendent au moins autant au travail durant ’heure de pointe que les actifs occupés

aux horaires fixés par leur employeur :

En Ile-de-France pour un salarié-usager des transports collectifs, quels sont les déterminants d’un

horaire d’arrivée au travail en heure de pointe ?

Cette question renvoie en fait & deux types d’informations qui seront colligées pour atteindre notre
objectif de recherche. Lexercice de notre thése réside dans le fait d’expliquer la chronologie d’un horaire de
travail, Cest-a-dire d’associer un horaire d’arrivée au travail, par exemple 8 h 30, aux raisons qui peuvent
justifier ce choix. Dans le cadre de nos investigations, I'information sur 'horaire d’arrivée au travail ne

devient utile qu’a partir du moment olt nous pouvons lui adjoindre une information sur sa justification.

Nous reviendrons plus en détail sur la question de l'identification de 'horaire d’arrivée au travail
dans le chapitre consacré a la méthodologie d’enquéte. Nous allons d’abord préter attention aux
déterminants d’un horaire de travail. De fagcon générale et quel que soit I'horaire pratiqué, nous
dessinerons ici un premier cadre des logiques d’actions individuelles qui peuvent fonder le choix

d’un horaire pour une activité.
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1.1.Viser un horaire d'arrivée au travail :
tactiques et stratégies

Notre propos se concentre sur les raisons qui fondent le choix' d’un horaire de travail. Par rapport
aux analyses classiques de la socioéconomie des transports qui interpretent et expliquent 'horaire
d’un déplacement a partir de 'activité située au bout du déplacement, nous rentrons dans un niveau
de détail plus fin. Nous I'avons vu, nous ne pouvons plus systématiquement considérer que 'horaire
de travail est dicté par 'employeur et qu’il détermine de fagon autoritaire et immédiate 'horaire d’'un
déplacement effectué par un salarié. Choraire d’embauche ne peut a lui seul expliquer mécaniquement
et rétrospectivement les modalités temporelles du déplacement du salarié d’autant plus que cet horaire
est de moins en moins rigide et dicté au travailleur. Il est alors important de décrypter les stratégies

individuelles qui fondent le choix de I'horaire de début de journée au travail.

Cest le fait que les horaires de travail soient flexibles qui nous permet d’étudier ce qui se joue 4 un niveau
désagrégé dans la fixation d’un horaire d’arrivée au travail. Si les salariés obtiennent effectivement plus
de libertés pour décider de leurs horaires, nous pensons qu'il est nécessaire de comprendre comment
ces derniers calculent, arbitrent, gerent et finalement décident de la temporalité de leur horaire
d’embauche. Nous estimons que les logiques d’actions individuelles qui gouvernent le choix d’un horaire
de travail sappuient sur un socle profondément réflexif et sollicitent différents types de rationalités.
Cela implique que nous ne nous intéressons pas a 'horaire effectif d’arrivée au travail — 'horaire
réel qui peut notamment étre sujet a des aléas ou encore a des retards dans les transports. Clest
'horaire de travail tel qu’il est « visé » et « planifié » en amont par les salariés (Wang, 1996) qui
nous intéresse ici. Le terme de stratégie semble le plus adéquat a la description de ces logiques de
planification individuelle. Pour définir et restreindre notre cadre explicatif des choix d’horaires
de travail, nous nous référons donc a la distinction quopére Michel de Certeau (1980) entre

les tactiques et les stratégies qui fondent les pratiques et les manieres de faire au quotidien.

Nous étudions les stratégies présidant au choix d’horaires de travail, en tant que calcul d’un plan et d’un
projet d’horaires de travail qui est rendu détaché du lieu et de 'instant de 'action (le moment ot 'on

quitte son domicile, 'instant ot1 'on passe la porte de son bureau). De par leur niveau d’abstraction,

1. Par « choix », il ne faut pas forcément entendre 'horaire de travail librement sélectionné par le salarié. Il faut plus com-
prendre ce terme comme le produit d’'une décision individuelle, relevant d’'un arbitrage entre plusieurs options horaires. Il s'agit
alors d'options qui peuvent toutes aussi bien simposer a l'individu par contraintes que relever de préférences individuelles et
d'un réel espace de liberté.
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les stratégies se construisent par avance en formalisant un environnement figé. Par exemple sil'on sait
que 'on a une réunion qui débute 2 9 h 30 le lendemain et que 'on souhaite préparer quelques notes

avant d’y participer, une stratégie pourrait consister a viser un horaire d’arrivée au travail 2 9 heures.

En revanche nous n’étudions pas les tactiques guidant une pratique d’horaires de travail en tant que
jeu de circonstances et d’utilisation de contraintes ou d’opportunités qui ne peuvent étre prévues
a l'avance. Par exemple, si 'on apprend en lisant ses mails sur le trajet du bureau que la réunion
est reportée au lendemain, une tactique pourrait consister a aller prendre un café sur le chemin et

finalement arriver au travail 2 9 h 30 au lieu des 9 heures prévus.

Le choix des szratégies comme point focal pourrait sembler obsoléte si 'on suit certains auteurs (Senett,
2000 ; Castells 1999) considérant que cet art de faire est aujourd’hui dépassé. Pour ces derniers, cette
conduite stratégique des temps de la vie quotidienne serait supplantée par des fagons malléables d’orienter
son quotidien en fonction d’événements et de situations imprévisibles. Lindividu ne serait plus tant
stratege et planificateur de son rythme que « joueur qui jongle avec le temps » (Horning, Ahrens, Gerhard,
1997) notamment grace aux téléphones portables et smartphones qui permettent d’ajuster trés rapidement
la synchronisation des activités (Adoue, 2016). La durée et la chronologie des activités quotidiennes
ne suivraient plus un programme prédéfini et calculé mais répondraient presque en « temps réel » aux
variations des opportunités et des impondérables de la journée. En reprenant la distinction définie par
Michel de Certeau (1980), la pensée de ces auteurs nous inviterait plutdt a considérer que le choix

d’un horaire de travail reléve aujourd’hui plus de tactiques opportunes que de planification stratégique.

Pourtant, nous estimons que le choix d’un horaire de début de journée au travail sappuie toujours
fortement sur des logiques de planification et rarement sur de 'improvisation. Nous prenons ainsi la
question a rebours en nous demandant quelles sont les régularités des acteurs dans leur plus grande
flexibilité d’action. En effet, d’autres travaux ont montré que la majorité du travail salarié est extrémement
routinisé et tres stable et qu'il structure toujours grandement le déroulement de la journée a venir (De
Coninck, 2015 ; Juan, 2015). Ces travaux montrent notamment que la production et la préservation de
routines comme socle organisationnel du quotidien permet et facilite la flexibilité nécessaire dans certaines

circonstances, notamment face aux aléas des déplacements domicile-travail (Pradel & Chardonnel, 2015).

Ainsi, méme si les horaires se flexibilisent, les salariés continuent de planifier leur horaire de début de
journée de travail. La tendance a la relation opportune entre temporalité d’une activité et I'usage de
tactiques ne s'oppose pas a la planification stratégique. La dimension d’opportunité peut s'inscrire dans des

périodes de planification certes de plus en plus restreintes mais qui n'en demeurent pas moins réelles. Par
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exemple, un salarié peut programmer son horaire d’arrivée au travail la veille au soir, au moment de fixer
I'horaire du réveil, intégrant une multiplicité de variables qui changent potentiellement d’un jour a 'autre.
Aussi, méme si les tactiques jouent certainement un role grandissant dans la construction quotidienne
des horaires de travail, nous pensons qu’en tant que résultante de phénomenes aléatoires, elles ne peuvent
expliquer de facon convaincante la répétition structurée et rigide des heures de pointe quotidiennes.
Clest pourquoi, nous considérons que nous en apprendrons plus sur les raisons expliquant un horaire

d’arrivée au travail en heure de pointe en étudiant les stratégies des individus que leurs tactiques.

1.2. Horaire de travail et stratégies individuelles

Si les salariés ordonnent et planifient effectivement la temporalité de leurs activités quotidiennes
selon des « conduites de vie stratégiques » (Rosa, 2010), ces manieres de naviguer dans les « temps du
quotidien » révélent une forme de « taylorisation » des logiques d’actions individuelles (Voss, 1998,
p- 25). Selon ces logiques, une « bonne journée » est une journée sans perte, sans temps morts
indésirables, mais aussi sans chevauchement temporel de diverses activités concurrentes. Conduire son
quotidien de fagon stratégique nécessite alors de fixer et de planifier a 'avance la durée et la séquence
chronologique des activités. Sans cette planification centralisée, impossible en effet de garantir la
réalisation et la coordination des activités quotidiennes dont le travail occupe une position centrale.
En admettant que les salariés choisissant leur horaire de travail sont des individus stratéges, il
faut préciser que nous ne cherchons pas a apporter un éclairage sur les mécanismes cognitifs
ou psychologiques qui induisent que les individus sollicitent plus ou moins certains types de
raisonnement pour planifier leur horaire de travail. Notre exercice sera bien plus modeste : nous nous
contentons d’isoler et d’identifier les facteurs qui — dans le cadre de rationalités ou de raisonnements
que nous ne discuterons que trés peu — font que les individus peuvent étre amenés a viser un
horaire de travail plutét qu'un autre. Pour rendre un instant ces considérations plus tangibles,
appuyons-nous sur un exemple illustratif : si le fait de devoir déposer ses enfants a I'école avant
d’arriver au travail peut jouer un role dans la fixation de I'horaire pratiqué, nous nous contenterons

d’identifier et de discuter de I'impact de ce facteur explicatif sur la chronologie de I'arrivée au travail.
Mettons de coté pour l'instant les différents types de rationalités qui éclairent probablement le choix

d’un horaire de travail. Mais précisons encore notre positionnement général : il se rallie a I'idée selon

laquelle les salariés que nous allons étudier se meuvent dans une société moderne et urbaine qui
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produit des pratiques de plus en plus réflexives (Martucelli, 2002). Méme s’ils pratiquent parfois une
réflexivité approximative et floue, en maintenant par exemple certaines organisations sous-optimales
par habitude ou par routine, le regard de «I"homo urbanus» (Paquot, 1990) sur ses actions semble a
la fois plus « intellectualisé » et plus critique. Il parait plus capable de prendre du recul et d’objectiver
ses orientations. En quelque sorte, tout cela laisse penser que les mentalités s’abreuvent d’esprit
scientifique et de rationalité et qu'en conséquence les comportements observables sappuient sur des

choix déterminés par des méthodes qui rappellent celles du scientifique (Korsu, 2017 ; Simmel, 1903).

En ville, nous voila tous scientifiques du quotidien. Gestionnaires et économistes de notre
emploi du temps, nous sommes aussi urbanistes aménageant des créneaux et des parcelles
de temps dédiées a des activités quotidiennes de plus en plus nombreuses et de plus en plus
chronométrées. Exactement a 'image du salarié a horaire flexible, 'univers des temps tout

comme des activités possibles semble sans cesse étendre la constellation des choix opérables.

Les chercheurs en sciences sociales (He, 2013 ; Saleh & Farrell, 2005 ; Ott et al., Yoshimura &
Okumura, 2001 ; Chin, 1990 ; Small, 1982 ; McCaffethy, 1982) expliquent le plus souvent le choix
d’un horaire de déplacement pour se rendre au travail uniquement en fonction des caractéristiques
des individus : 4ge, sexe, revenu, CSP, zone de résidence, temps de trajet, nombre d’enfants... De
notre coté, nous décidons de coupler cette lecture par 'entrée des déterminants élémentaires a une
lecture par les contraintes et les préférences individuelles qui déterminent un horaire de travail.
LCune n’est pas opposée a 'autre, les compétences dont disposent les individus pour faire face
a certaines contraintes du quotidien et/ou solliciter leurs préférences conservent leur pouvoir
explicatif dans le choix de 'horaire d’une activité (Pradel, 2010). Assurément, la capacité a
se situer dans le temps, a planifier ses horaires etc. dépend en grande partie de compétences
acquises au cours de la vie par des socialisations différentes qui dépendent du milieu social,
mais aussi de capital économique qui induisent que 'on peut par exemple faire appel a une

nourrice pour garder ses enfants avant/apres I'école et ainsi arriver/partir plus tot/tard du travail.
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Seulement, nous estimons que les contraintes et les préférences individuelles déterminent plus
immédiatement 'horaire d’une activité (ici le travail) que la typification sociologique des individus.
Les contraintes et les préférences permettent également de cibler de fagon plus concrete les
facteurs qui déterminent un choix d’horaire de travail. Pour reprendre notre exemple illustratif,
ce nest pas parce quon est parent aux revenus élevés que 'on peut faire garder ses enfants par
une nourrice et ainsi arriver au travail 4 8 h 15, mais dans bien des cas et selon un déterminisme
plus immédiat, ce sera parce que des contraintes techniques liées a notre emploi nous obligent
avant tout a étre & notre poste a 8 h 15. Si I'on prend un autre exemple ce nest pas parce quon
est une femme avec des enfants en 4ge d’aller & 'école primaire qu'on arrive 2 9 heures au travail.
En réalité, et par un chemin causal plus direct, nous estimons que I'individu arrive au travail

2 9 heures parce qu’il est avant tout contraint de déposer ses enfants 2 8 h 30 devant I'école.

Si nous utilisons de maniére répétée I'exemple du poids des horaires des écoles dans la détermination
des horaires de travail des parents, il existe trés certainement une infinité d’autres facteurs qui peuvent
expliquer la pratique d’un horaire de travail. Cet univers explicatif devient encore plus étendu lorsqu'on
fait appel aux préférences individuelles plutdt qu'aux contraintes qui gouvernent un choix d’horaire de
travail. Il parait impossible de les envisager de fagon exhaustive. Cependant nous pensons que différents
types de contraintes et de préférences peuvent étre étudiés puis regroupés de maniére a construire une

réflexion et un exposé analytique des facteurs déterminants un horaire de début de journée.

2.Cadre théorique : entre Sociologie
Compréhensive et Time-Geography

Lélaboration de notre cadre théorique sert a spécifier les outils intellectuels qui autoriseront
une réponse plus aisée et précise 4 notre question de recherche (Mongeau, 2008). Plutoét qu’a
fournir une vision aboutie des déterminants a proprement parler — c’est 'objectif de notre
recherche empirique — le cadre théorique servira a classer, grouper et définir des types cohérents
de déterminants d’un horaire de travail. Le produit de ce travail de typification théorique devra
nous permettre d’orienter nos hypothéeses de recherche de fagon adéquate dans la section suivante.

Au cours d’une premiére étape nous mobiliserons le cadre conceptuel de la Sociologie

58



Pour une étiologie de ['heure de pointe

Compréhensive (Weber, 1922) pour retenir deux grands axes de logiques d’action que nous
estimons fortement explicatifs d'un choix d’horaire de travail. Dans un second temps et selon
un niveau de granularité plus fin, nous arriverons a grouper et a typifier avec plus d’aisance
trois segments de déterminants d’horaires de travail. Avec ce degré de focalisation, nous nous
concentrerons rapidement sur la question de la temporalité et imbriquerons alors les concepts

de la Time-Geography (Higerstrand, 1970) a ceux de la Sociologie Compréhensive (Weber, 1922).

2.1.Les logiques d’action gouvernant le choix d’un horaire
de travail : rationalité en finalité et en valeur

Pour avancer pas a pas dans la précision de notre cadre théorique, nous nous plagons du coté de
individualisme méthodologique. Une fois ce premier défrichement opéré, nous solliciterons la
classification «idéal-typique» (Weber, 1922) et travaillerons sur les logiques d’actions rationnelles

pour expliquer les comportements horaires des individus.

2.1.1.Cadre explicatif : [individualisme méthodologique et la Sociologie
Comprehensive

Traditionnellement, et pour reprendre les représentations habituelles, en sociologie deux écoles de pensées
sopposent : d’'un coté les tenants du holisme (Bourdieu, 1979 ; Durkheim, 1895) et de 'autre coté les
défenseurs de lindividualisme méthodologique (Boudon, 2003 ; Weber, 1922). Pour les premiers, les
comportements des individus ne peuvent se comprendre sans observer les propriétés de la société dans
laquelle il s'insére : le tout explique la partie. Pour les seconds, les phénomenes sociaux ou les propriétés de la
société ne peuvent se comprendre qu’a partir desactions des individus : lasomme des parties explique le tout.
Vis-a-vis du phénomene social que nous cherchons a décrypter, une approche ascendante et se
référant aux comportements des individus pour expliquer le phénomeéne d’heure de pointe est
la piste que nous avons privilégiée. Une fois ce premier positionnement théorique consolidé,
nous entendons nous insérer dans les courants de pensées de la Sociologie Compréhensive (Weber,
1922). En effet, nous estimons que vis-a-vis de notre problématique, il devient nécessaire
sinon obligatoire de ne plus simplement décrire les comportements individuels pour expliquer

le tout (le phénomene d’heure de pointe), mais bien de les comprendre presque un par un.
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Cette approche demande de prendre au sérieux 'explication que les individus peuvent fournir
pour justifier leur comportement. Avec cette entrée nous devons accorder autant d’importance aux
pratiques quaux déclarations décrivant et justifiant les pratiques. Méme si nous gardons a 'esprit
que les individus ne racontent pas toujours la « vérité », il reste que ce n'est qu'a posteriori, une fois
Paction réalisée par les individus, que nous pourrons reconstruire par enquéte aupres de ces derniers

les fondements de leur action.

2.1.2. Axes explicatifs : la division idéal-typique des fondements de
l'action humaine

La Sociologie Wébérienne distingue un ensemble de quatre types idéaux des fondements de I'action
individuelle. Cette distinction idéal-typique ne se trouve pas dans la réalité et au contraire, les quatre
types de déterminants se trouvent plus probablement présents de fagon imbriquée dans chacune de nos
actions. Mais pour Weber cette « purification du réel » permet avant tout de catégoriser et de grossir

les traits de ses objets d’analyse afin de rendre plus intelligible le travail du chercheur (Jouffe, 2007).

Les quatre types idéaux sont regroupés de la sorte:

- la rationalité instrumentale ou en finalité (« Zweckrationalitit »)
- la rationalité axiologique ou en valeur (« Wertrationalitit »)
- des comportements « affectuels » (« affektual »)

- des comportements traditionnels

Nous pouvons rapidement caractériser ces types. Laction dirigée par une rationalité instrumentale
releve d’un calcul et d’un choix des fins, des moyens et des conséquences des fins de I'action. Ce type
de rationalité correspond aux logiques d’action généralement convoquées par la raison stratégique et
économique. Elle cristallise les processus de décision individuelle autour de I'idée que les individus
cherchent a maximiser l'utilité qu'ils pourront retirer de leur action tout en faisant face a certaines
contraintes. La rationalité en valeur se rapporte, elle, 4 la conformation 4 un principe inconditionnel
indépendamment des conséquences de I'action. Les deux autres comportements sont des réflexes
par opposition aux rationalités. Les comportements « affectuels » et traditionnels sont caractérisés
par 'obéissance, respectivement, a ses affects ou ses émotions, et a la tradition ou a 'habitude.
Dans notre recherche nous ne nous intéresserons qu’aux axes explicatifs rationnels puisque ce sont ceux
qui transparaissent de la facon la plus lisible au travers de justifications exprimées par les individus. Les
actions basées sur des réflexes ou des sentiments sont beaucoup plus difficiles a légitimer et a expliquer

sur une base de discussion commune.
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Une partie des logiques qui déterminent la pratique d’un horaire de travail, seraient gouvernées par
un mécanisme universel bien connu : la routine, au sens d’un acte régulier et machinal, fruit d’une
habitude répondant a une stimulation déja connue, plus qu'a une réflexion. Se réveiller, déjeuner, se
déplacer, s’asseoir a son bureau... Notre quotidien est fait de nombreuses routines et cela nous économise
énormément d’énergie psychique (Juan 2015). Les routines nous permettent d’exécuter nos mouvements
sans avoir besoin d’y penser et les seules fois ot 'on y pense c’est quand des modifications de notre
environnement les font apparaitre. Qui ne s'est jamais trouvé confronté a 'inadaptation soudaine de ces
reflexes ? Se réveiller a 'heure habituelle des jours de travail tandis que nous sommes en vacances, prendre
le métro dans la direction habituelle alors qu'on doit exceptionnellement aller dans 'autre sens, tenter

d’emprunter pour la éni¢me fois notre chemin favori alors que la rue est maintenant a sens unique. ..

Selon'importance del'objectif visé, au bout d’un certain temps, les routines et la mécanisation des pratiques
se reconfigurent plus fidélement a 'image des changements extérieurs. Mais dans certains cas, lorsque la
routine ancienne n'est pas beaucoup plus cofiteuse (en temps, en argent, ou selon toutes unités de valorisation

d’une activité) que la nouvelle, on peut tout 4 fait conserver une routine apparemment irrationnelle.

Une facon d’expliquer le choix d’un horaire de travail est donc de dire que ce n’est précisément pas,
en fait plus, un choix ou un calcul mais un réflexe. Cependant cette facon de décrypter un horaire de
travail est largement insuffisante. Elle indique juste qu’il nous est impossible de le justifier enti¢rement
a l'aune des conditions objectives qui entourent aujourd’hui le navetteur. En revanche, en regardant
dans le passé les caractéristiques qui définissaient I'environnement du navetteur au moment de
Penclenchement de sa pratique, on retombe sur notre prisme explicatif initial de rationalité en valeur

et/ou en finalité.

2.2.Segmentation des déterminants d'un horaire de travail :
contraintes de couplage, préférences personnelles
et normes sociales

La Time-Geography autorise une définition relativement efficace des différents segments explicatifs
de I'horaire d’une activité mais nous pensons qu'en étant si précise elle oublie en fait une partie des
logiques d’action qui peuvent justifier un choix d’horaire de travail - et qui ont été mentionnées

de fagon plus générale par la Sociologie Compréhensive. Nous allons donc proposer une théorie des
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déterminants du choix d’un horaire de travail qui s’inspire des segments explicatifs de la 7ime-Geography

en essayant d’y intégrer des axes de compréhension plus généraux issus de la Sociologie Weberienne.
y y g p plus g g

2.2.1.La rationalité en finalité : contraintes et préférences

Dans un premier temps, intéressons-nous aux choix d’horaires de travail sous I'angle de rationalités
orientées en finalité. Cela permet de séparer les logiques qui fondent les comportements orientées

en finalité selon deux droites de déterminants orthogonaux (Weber, 1922):

-« Lebensfithrung » - les préférences et choix personnels

- «Lebenschancen » - les conditions structurelles qui contraignent les choix
Les comportements observables et volontairement exprimés en vue d’atteindre un objectif précis (finalité)
résulteraient de 'expression des préférences des individus dans un univers entouré par un faisceau de
contraintes. Ainsi dans son acception peut-étre la plus intuitive, les choix d’horaires de travail exprimés par
les salariés proviendraient d’un jeu dialectique entre les possibilités qui s'offrent & eux et leurs préférences
qui se déploient dans cet univers des possibles. Par exemple et de fagon tres sommaire, dans les entreprises
proposant des plages horaires d’arrivées au travail, les salariés peuvent exprimer leurs préférences en
choisissant d’arriver au travail au sein d’un faisceau horaire couramment délimité entre 7 h 30 et 9 h 30.
Cette premicére clé de lecture théorique nous permet de conceptualiser les deux premieres dimensions
des segments déterminant un choix d’horaire de travail. Mais ces dimensions restent encore un peu
trop générales et étendues pour sappliquer avec précision a notre question de recherche. Lunivers des
préférences individuelles qui guident une pratique d’horaire de travail restera trés difficile a réduire
et a simplifier. En revanche le mode¢le théorique issue de la 7ime-Geography (Higerstrand, 1970)
va nous permettre de réduire 'univers des contraintes auxquelles nous allons nous intéresser. Cela
inspirera la définition et la sélection d’un type de contrainte qui, selon nous, a de bonnes chances

d’impacter fortement le choix d’un horaire de travail.

2.2.2.La Time-Geography : focalisation sur les contraintes de couplage

La Time-Geography s'intéresse a 'enchainement et a la coordination des activités quotidiennes pour
décrire la position spatiale et temporelle des individus. Dans la Zime-Geography, c'est la succession
d’activités quotidiennes qui va définir la spatialité (x, y) et la temporalité (z) des déplacements des

individus dans un espace a trois dimensions.
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FIGURE 2.1 — Time-Geography : Trajectoire spatio-temporelle
d’activités quotidiennes
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Ce premier apport théorique nous précise que si nous nous intéressons a la compréhension des raisons
fondant un horaire de déplacement pour se rendre au travail, nous sommes aussi dans 'obligation

de considérer I'ensemble des activités réalisées au cours de la journée ainsi que leur coordination.

Le second apport de la Time-Geography rejoint en partie les concepts de I'individualisme méthodologique
wébérien mais aussi et surtout ceux de la théorie du consommateur (Becker, 1965 ; Gossen, 1854).
Il nous intéresse tout particulierement car pour les Géographes du Temps, le choix d’un horaire de
déplacement découle d’un programme d’activités qui émane également de 'expression des préférences
des individus, entourées par un faisceau de contraintes. Sur la figure 2.1., I'individu se déplace de son
domicile & son travail en passant par une épicerie. La trajectoire qu’il définit dans le temps et dans
Pespace est le produit de ses préférences (acheter son déjeuner avant d’aller au travail, puis arriver
a son bureau). Néanmoins le positionnement temporel de ses deux activités visées est contraint
par des cylindres ou des faisceaux « daccessibilité temporelle ». D’apres la Figure 2.1, consommer a
Iépicerie n'est possible que de 7 heures a 10 heures (I'épicier semble pratiquer des horaires d’ouverture

pour le moins atypique !). Arriver sur son lieu de travail n’est possible qu'entre 8 h 30 et 11 h 30.
De maniere plus formelle, Torsten Higerstrand, le « pére » de la Time-Geography, identifie trois

types de contraintes justifiant que la réalisation d’une activité puisse étre circonscrite par des bornes

horaires et par conséquent uniquement réalisable selon une certaine chronologie:
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- Les contraintes de capacité limitant notre « univers des possibles » pour des raisons physiologiques
(besoin d’alimentation et de sommeil), techniques (vitesse de déplacement) et topologiques

(chaque trajet est circonscrit par une localisation donnée et a venir) (Drevon 2016).

- Les contraintes d’autorité renvoyant quant a elles a la possibilité de bénéficier de I'activité.
Laccessibilité n'est plus vue sous 'angle de la possibilité que nous aurions a nous rendre
sur le lieu de l'activité mais bien de pratiquer I'activité, une fois sur place. Par exemple, des
regles juridiques, telles la propriété privée ou le paiement d’une redevance peuvent em-
pécher d’accéder a certaines aménités. Mentionnons également les regles temporelles qui

régulent I'accés & une aménité par des horaires d’ouverture au public (Lenntorp, 1977).

- Les contraintes de couplage constituent certainement I'apport principal des Géographes
du Temps (Adoue, 2016). Elles se manifestent par la nécessité pour un individu ou un
groupe de se trouver dans un lieu & un moment précis et pour une durée généralement
convenue. Elle se rapporte notamment a des activités de consommation, de travail ou d’in-
teraction sociale. Il s’agit de rassembler dans un espace-temps précis I'individu, les outils et

les matériaux dans un objectif de production, de consommation ou d’interaction sociale.

Les contraintes de couplage seront une entrée extrémement pertinente et stimulante pour essayer de
comprendre ce qui peut contraindre le choix d’un horaire de travail (Kim and Kwan, 2003). Nous
pensons effectivement que les contraintes d’autorité et de capacité revétent peut-étre un caractere trop
trivial pour justifier que 'on fonde notre recherche des déterminants d’un horaire de travail sur ces
segments explicatifs. Ces facteurs ne disparaissent pas pour autant de notre analyse, mais nous estimons
. o .
que celle-ci sera plus fructueuse si I'on place notre curseur de recherche sur les contraintes de couplage.
Nous préciserons et redéfinirons par la suite I'utilisation que nous souhaitons faire de ce concept
de contrainte temporelle. Notons toutefois a cet endroit que 'opposition entre les contraintes de
couplage et les préférences individuelles ne suit pas une logique binaire o 'une serait positive
et l'autre négative. Ces deux facettes résonnent plutdt de fagon dialectique. En conséquence,
une contrainte de couplage, n'est pas un facteur qui nous empécherait forcément de faire ce
b . b . 7 . . 7’ .
que 'on souhaite, cest plus une « pression temporelle » (vécue de fagon positive ou négative)
qui nous lie a autrui. Ce facteur revét une dimension contraignante dans la seule mesure ou

il limite les possibilités de choix d’un horaire, dans notre cas un horaire d’arrivée au travail.

Lun des avantages du modele conceptuel de la 7ime-Geography réside dans son caractére visuel. Il
nous a permis de cibler avec plus de précision un type de contrainte que nous allons sonder en tant
que facteur potentiellement déterminant d’un horaire d’embauche. Par sa nature graphique, il permet
efficacement de rendre plus tangible des logiques d’action qui touchent la temporalité des activités

et qui sont habituellement si difficiles & conceptualiser.
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Cela étant dit, il a pour défaut de fournir une vision un peu trop métrique et « programmatique »
des rationalités qui gouvernent le choix de 'horaire d’une activité. En ne se référant qu’aux logiques
d’action purement orientées en finalité, la 7Time-Geography fournit des bases de travail extrémement
satisfaisantes vis-a-vis d’objectifs de modélisation économique (Activity-based-approach) de la
demande de transport. Mais vis-a-vis de nos objectifs, cette lecture ne peut-étre que partielle et semble
omettre tout un pan des logiques d’action qui structurent la temporalité des activités quotidiennes
et qui ne sont pas a proprement parler orientées vers « I'optimisation et la gestion du temps ».
Comme le souligne Marie-Hélene Massot : ces analyses « peinent a faire la part entre la logique du

désir et celle de la nécessité pour tout ce qui ne reléve pas de I'économique pur. » (Massot, 2006)

2.2.3.Le role des valeurs collectives et le poids des normes sociales
d’horaires de travail

A ce sujet, nous estimons vis-a-vis de notre objectif que nous devons effectivement considérer les

« pratiques non-optimales » car elles pourraient étre assez fréquentes :

« Les individus sorganisent mais ils apparaissent souvent comme « mal organisés » si on prend comme
critére de jugement la simple économie de temps. Ils chainent mal leurs activités. Ils utilisent des outils
qui ne sont pas toujours bien adaptés. Ils compliquent leur journée pour arriver i heure & des rendez-
vous o1l personne ne les attend i une heure aussi précise. Ou bien, a l'inverse, ils improvisent en temps

réel et finissent par ne pas faire ce pourquoi ils étaient sortis. » (de Coninck & Guillot, 2007, p. 8)

Un horaire de travail, qu'il soit ordonné par 'employeur, subi ou choisi par le travailleur, est probablement
tout autant coloré par des schemes de valeurs que guidé par des intentions instrumentales. Frédéric de
Coninck et Caroline Guillot montrent qu’il existe une tonalité éthique dans le rapport au temps des
individus. Cette rationalité en valeur permet, dans leur cas d’étude, de distinguer ceux qui accordent de
I'importance a 'imprévu de ceux qui valorisent la planification - ceux qui ne supportent pas étre en retard
de ceux qui sont plus « souples ». Ils montrent enfin que cette éthique du temps préside a toutes les autres
logiques d’action et se déploient, quelles que soient les situations : si on ne supporte pas étre en retard,
on planifiera notre programme « avec des marges de sécurité » méme si la complexité et la variabilité de
ce dernier demandent un temps de planification considérable. Sil'on préfere 'imprévu et la souplesse
des horaires, on pourra étre amené a prendre des décisions au dernier moment, méme si ce caractere

.. L . . . , . . ) , .
d’improvisation est de nature a empécher la réalisation d’une activité convenue a un horaire précis.

I n'est pas aisé de comprendre les raisons qui fondent 'adoption de tel ou tel schéme de valeurs,

mais il est clair que les individus internalisent et naturalisent des scheémes inculqués par 'ordre

65



- Chapitre 2 -

institutionnel, familial et plus généralement social. Dans notre cas d’étude, il est par exemple fort
probable qu'un horaire de travail matinal, par le biais de processus de socialisation scolaire, sera
associé a des schemes de valeurs évoquant le sérieux et le devoir tandis qu'un horaire de travail plus

tardif sera potentiellement associé a la négligence et au dilettantisme.
Les normes sociales

Nous allons nous intéresser aux valeurs collectives qui aiguillent les choix d’horaires de travail 4 une échelle
individuelle. Par ce biais, nous adopterons une approche plus holiste pour étudier les représentations communes
qui centralisent et canalisent les choix d’horaire de travail. Nous décidons de cibler frontalement la question du
poids des normes sociales dans le choix d’'un horaire de travail. Avant de signaler selon quelles modalités nous
pensons que les normes sociales peuvent massivement limiter le champ des horaires de travail effectivement
praticable, nous allons tenter d’apporter quelques précisions sur la fagon dont nous définissons des normes sociales.
Pour définir une norme sociale, nous pouvons effectivement entrer par la voie de la rationalité en
valeur. Les valeurs qui structurent les actions des individus produisent successivement des schemes
de pensées, schemes de conduite et manieres de se comporter (Pillon, 2003) et donc des maniéres
(horaires) d’arriver au travail. Ces valeurs et manieres de se comporter sont indissociables de la vie
sociale. Elles sont a la fois ce qui fonde le groupe social et ce qui en résulte. C’est-a-dire que dés lors
qu’elles sont partagées par une pluralité d’individus, elles peuvent servir a constituer ces personnes
en collectifs particuliers et distincts. Mais elles sont aussi ce qui émane du groupe social qui, par des

mécanismes de socialisation, transmet ces valeurs et maniéres d’agir aux pairs et aux générations futures.

Pour nous, en tant qu'observateur des horaires de travail, les « maniéres collectives de se comporter »
resteront plus aisément détectables que les valeurs collectives qui peuvent y étre associées. En effet,
ce sont bien les manieres communes qui donnent des indices sur les valeurs qui peuvent sous-tendre
le comportement cohérent d’un groupe social, et non linverse. A titre d’exemple quelque peu
z2 .2 z . b \ . . . .
stéréotypé, si 'on compare de facon trés rapide le « groupe social des Francais » au « groupe social
des Américains », on pourra distinguer des particularismes en comparant leurs mani¢res de discuter
avec un inconnu. Allison Stanger, chercheure en Sciences Politiques aux Etats-Unis, distingue cette

maniére frangaise d’engager une discussion avec un inconnu :

« Quand un Américain est présenté & un autre, des deux cotés, l'enthousiasme est manifeste ;
chacun veut sur le champ tout savoir de l'autre, comme si le nouveau venu pouvait se révéler
un ami pour la vie. Lorsquun Francais rencontre pour la premiére fois un de ses compatriotes,

cest toujours avec une certaine retenue et méme un zeste de méfiance. » (Stanger, 2003, p. 166)

Si elles doivent certainement étre nuancées, ces maniéres collectives de discuter avec un inconnu deviennent

révélatrices de valeurs distinctives : I'enthousiasme d’'un c6té, la « méfiance » (Cahuc et Algan, 2007)
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de l'autre. Cexemple parait peut-étre naif, mais il sert surtout a souligner que si 'on souhaite étudier
et observer les comportements des individus sous I'angle de valeurs collectives qu'ils partagent, mieux
vaut se concentrer sur leur concrétisation, i.e. les manieres de se comporter qu’ils ont en commun. On
appellera ces mani¢res communes, des normes sociales. On peut les définir en tant que régles pratiques

de comportement qui traduisent les valeurs collectives en conduites (Pronovost, 1996).

A mi-distance entre les valeurs et la dimension concréte des activités quotidiennes, ces normes ont deux
facettes qui servent la cohésion du groupe : une face qui prend la forme « d’injonctions affirmatives »
légitimées par les valeurs portées par les individus et une face de contréle social de ce qui est accepté,
toléré au sein du groupe (Bouffartigue, 2012). Méme si elles peuvent étre proches, les normes sociales
se différencient des normes juridiques qui s’appuient sur des lois écrites et sanctionnent les individus
par de la prison ou encore des amendes. Les normes sociales sont informelles, elles se matérialisent
par des mceurs ou coutumes et leur non-respect prend plutot la forme de sanctions morales, allant

de railleries a 'exclusion du groupe (Hoggart, 1970).

Par 'intermédiaire du contrdle social et du « miroir du regard des autres » (Mead, 1934), ces normes
sociales orientent les possibilités de conduites qui s'offrent aux membres d’un groupe, sans que cela
puisse cependant toujours étre objectivé par les individus qui subissent le contréle social (Bourdieu,

1992 ; Durkheim, 1895).

Par rapport aux choix d’horaires de travail, le groupe et le contrdle social exercent leur influence sur les
conduites selon deux processus dont les individus ont plus ou moins conscience (Rosa, 2012). Selon
un premier niveau, au cours de la socialisation primaire, le jeune individu se forme a la notion de
« ’horaire » et aux reégles temporelles en famille et a 'école. Ce processus échappe alors, pour beaucoup, a
la conscience et au contrdle de 'individu. Selon un second niveau, au cours de la socialisation secondaire,
l'adulte formé s'insere dans des cadres sociaux (professionnel, notamment) et y découvre des normes

sociales qui cadrent la temporalité de I'action et comprend, réflexivement, leur fonctionnement.

Selon nous il existe bien deux positions complémentaires pour dire si les salariés ont conscience ou
non des normes sociales qui les entourent au travail. Selon que nos pratiques d’horaires soient plus ou
moins structurées par le passé, c’est-a-dire par 'école et la famille, ou par le présent, c’est-a-dire par
environnement professionnel, nous aurons plus ou moins conscience de la norme sociale d’horaires

de travail qui gouverne nos choix.
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Pour le premier niveau que nous avons défini, nous rejoignons les analyses de Norbert Elias qui pour
exprimer le caractere silencieux des normes temporelles parle d’« une voix intérieure qui tousse quand

on voudrait embrasser ». 11 dit plus loin :

« Elles font partie de ces contraintes lides a la civilisation qui, tout en n'étant pas enracinée
dans la nature humaine, sont pourtant rendues possibles par elle. Ces contraintes constituent
un élément de ce que l'on qualifie souvent de « seconde nature », une partie de habitus social

qui est une caractéristique de toute individualité humaine. » (Elias, 1984, p. 151)

Sur un plan paralléle, la théorie de 'habitus et de « I'institution du social dans le corps » (Bourdieu,
1992, p. 102) a aussi toute sa place pour décrire I'incorporation des normes sociales par les individus.
Selon cette théorie, les normes sociales sont intégrées par I'individu et prennent en quelque sorte la
forme d’un logiciel automatique qui donne 'apparence de comportements spontanés a des pratiques
pourtant guidés par une norme sociale historiquement construite. Pour Pierre Bourdieu, c’est parce
que le programme immanent de la norme sociale s'inscrit dans les corps et dans les gestes spontanés
par 'intermédiaire de mécanismes de socialisation institutionnelles précoces (famille, école) que les

individus auraient tant de mal a objectiver I'existence des normes et de leur impact sur leur action.

Cependant nous ne pourrons nous contenter d’une lecture du fonctionnement des normes sociales
qui échappe a la conscience des individus. Dans certaines situations, les logiques de domination
inconsciente relatives a 'éducation des individus paraissent moins présentes et le controle social
canalisant I'horaire d’arrivée au travail devient alors plus aisément palpable. De plus, comme nous
le verrons au fil de nos comptes rendu d’entretiens, certains individus expriment de réelles stratégies
pour respecter ou dévier discrétement de la norme horaire. Ils font donc montre d’une certaine
réflexivité a 'égard de cette derniere. Dans ces cas, les comportements des interviewés apparaissent
bien guidés par I'idée qu'une norme existe et qu’il faut ou non la respecter (Cicourel, 1974 ; Garfinkel,
1967). Ce mécanisme qui s'insére dans les méthodes d’analyse ethnographiques nous sera également
utile pour discuter des moyens consciemment mis en ceuvre par les salariés pour camoufler leurs

pratiques horaires déviantes.

Méme si les grandes lignes définissant ce que nous entendons par une « norme sociale » permettent
de lire ce concept a 'aune de nombreuses actions socialisées, nous devons certainement nous garder
de disserter sur des normes trop générales et hors-sol. A présent, nous nous concentrerons sur un
groupe social bien défini, celui des salariés. En observant leur pratique sur leur lieu de travail, nous
nous rapprocherons de la notion de « norme sociale du temps de travail » (Bouffartigue, 2012). Aussi,

pour étre plus précis nous parlerons de « normes sociales d’horaires de travail ». En ce sens, nous ne
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considérerons qu'une partie des normes temporelles (Rosa, 2012) structurant un choix d’horaire de
travail. Comme le rappellent de nombreux auteurs, il ne faut pas oublier que ces normes temporelles du
travail se construisent en s'articulant avec des normes sociales et temporelles qui structurent 'ensemble
des activités de la vie quotidienne (Belton-Chevallier, 2009). A titre d’illustration, la norme horaire
de la journée de travail typique « 8 h 30-17 h 30 » résonne en permanence avec la norme sociale de
’horaire d’un grand nombre d’activités sociales (prise de repas, vie de famille, consommation, loisir)
(Aries & Duby, 1999 ; Sue 1994) mais I'entrée que nous privilégions est bien celle de 'observation

de la norme sociale sur le lieu de entreprise.
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Résumeé de la section 2

Alalecture notre cadre théorique, les segments explicatifs d’un choix d’horaire de travail sont finalement
regroupés selon trois catégories distinctes : contraintes de couplage, préférences individuelles, et

normes sociales d’horaires de travail.

FIGURE 2.2 — Cadre théorique des déterminants individuels d’un choix d’horaire de travail

Rationalité en finalité
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Rationalité en valeur
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Source : Auteur
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3.Hypothéses de recherche

A partir de la construction de notre cadre théorique, nous allons maintenant exposer les hypothéeses de
recherche qui vont servir de balises définissant le territoire a découvrir (Mongeau, 2008). Nous capitalisons
sur la définition de nos trois segments explicatifs d'un choix d’horaire de travail, contraintes de couplage,

préférences et normes sociales, pour définir de fagon symétrique nos trois hypotheses de recherche.

En ce sens nous admettons l'artificialisation de notre questionnement puisque nous conservons la
distinction théorique et idéal-typique des segments explicatifs (contraintes, préférences et normes)
d’un choix d’horaire de travail. Cependant cette séparation des facteurs explicatifs puis des hypotheses
de recherche vise avant tout a stimuler et  illustrer I'apport d’informations. Encore une fois nous
dissocions et linéarisons des mécanismes explicatifs vraisemblablement trés organiques, circulaires et
systémiques mais uniquement pour les rendre plus facilement discutables, interprétables et lisibles et
cela afin de donner plus d’acuité a nos analyses. Cette dissociation des contraintes, préférences et normes
sociales justifiant un choix d’horaire de travail ne doit pas former des barrieres absolument étanches
et imperméables aux mouvances et entrelacements des stratégies horaires que nous étudions. De plus,
Iobjectif final est bien de fournir une vision cohérente des facteurs déterminants un choix d’horaire

de travail puisqu’ils sont malheureusement souvent étudiés de fagon trés cloisonnée dans la littérature.

En définissant les trois hypotheses de recherche, nous donnerons chair a nos trois segments explicatifs
d’un horaire de travail puisque nous les associerons cette fois-ci a la question de I'heure de pointe.
Cela revient a imbriquer et & intégrer notre cadre théorique a l'intérieur de notre question de
recherche. La formulation initiale de notre question de recherche était la suivante : quels sont les
déterminants d’un horaire d’arrivée au travail en heure de pointe ? Par suite, nos hypothéses de
recherche vont aller dans le sens de I'évaluation du poids des contraintes de couplage, des préférences

des salariés, mais aussi des normes sociales dans le fait de choisir d’arriver au travail en heure de pointe.

Pour autant le travail de définition et de caractérisation de la « substance » des contraintes de couplage,
des préférences ou des normes sociales qui gouvernent le choix d’un horaire de travail restera ici encore
assez sommaire. La teneur de ces facteurs déterminants se dévoilera surtout au travers de nos méthodes
de recherche mais aussi de nos résultats empiriques a proprement parler. Ici il sera surtout question de

justifier la pertinence de nos hypothéses de recherche vis-a-vis des travaux de recherche déja réalisés
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sur la question des déterminants d'un horaire de travail et plus généralement de I'heure de pointe :
pourquoi nous semble-t-il important de se demander §il subsiste des contraintes de couplage poussant
les salariés a arriver au bureau durant 'heure de pointe ? Pourquoi est-il légitime de questionner
I'heure d’arrivées des salariés au bureau lorsqu’ils déclarent vraiment choisir librement leur horaire ?
Existe-t-il des « normes sociales d’horaires de travail » qui empéchent les salariés d’arriver au bureau

apres 'heure de pointe ?

3.1.1l subsiste des contraintes de couplage qui obligent les
salariés a arriver au bureau durant U'heure de pointe

3.1.1.Dun individu receveur d’ordres temporels a un individu gestionnaire
de ses contraintes temporelles

Dans la vision classique des temporalités de la ville industrielle, ce sont plutdt des contraintes
macrosociales (Cest-a-dire des forces impactant 'ensemble de la société) qui orientent un horaire
d’arrivée au travail. Frangois Ascher, en parlant de la ville industrielle sarrétant au cours des
années 1970, évoque I'importance des ««ordres temporels », dont les quatre majeurs étaient : l'ordre
temporel économique, Lordre temporel institutionnel, ['ordre temporel familial, lordre religieux. I sagit
en quelque sorte des diverses puissances organisatrices qui impriment leurs logiques et pésent de fagon

diversifiée et plus ou moins cobérente sur les temporalités des diverses activités. » (Ascher, 1997, p. 115)

Selon lui, dans la ville industrielle, les horaires de travail étaient principalement guidés par 'ordre
temporel économique et plus précisément par un ordre industriel. Cet ordre orienté par les besoins de
production et d’organisation scientifique du travail a produit des schémas d’horaires assez uniformes
de type 8 h 30-17 h 30 (Baudoin, 1975). Lordre institutionnel, a travers les réglementations
sur la durée du travail, ou encore les horaires et calendriers scolaires, jouait le role d'un cadre
réglementaire évitant les « débordements » de 'ordre économique. Lordre religieux jouait ce
méme r6le mais peut-étre plus secondairement et davantage dans la sphere intime. Lordre familial
était un temps mineur et n’intervenait qu'en dernier lieu pour structurer des temps résiduels. La
configuration temporelle de la ville industrielle est ainsi qualifiée de « segmentée », C’est-a-dire que

les temps et les activités se succédaient en segments distincts autour du segment principal du travail.
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Cette segmentation temporelle des temps sociaux venant « d’en haut » donnait 'apparence
d’une trés grande cohérence et d’une coordination des différentes activités quotidiennes qui
se regroupaient autour de la journée classique de travail (8 h 30-17 h 30). La synchronie des
activités permettant alors aux individus de partager des instants de vie sociale, cest-a-dire de

se réunir avec des collegues, des amis, la famille ou des inconnus de fagon assez spontanée.

Aujourd’hui de nombreux auteurs (Mallet, 2014 ; Rosa, 2012) parlent de « désynchronisation »
des temps sociaux qui serait principalement a lier a la flexibilisation du chainon central des temps

de la vie quotidienne : le travail.

Pourtant, pour nous, si les pics de déplacements persistent (autour du schéma 8 h 30-17 h 30), Cest
bien la preuve que la synchronisation des activités quotidiennes ne s’est pas disloquée mais quelle
sopere de facon différente. C'est-a-dire que les individus ne seraient plus forcément « receveurs »
d’ordres temporels préalablement segmentés autour du travail pour permettre les interactions sociales.
Ils seraient eux-mémes gestionnaires attitrés (notamment grace au développement des technologies

de communication 2 distance) de leurs impératifs de couplage quotidien (Ascher, 1998).

3.1.2. Etre plus libre de l'agencement de son temps c’est aussi s’ouvrir a de
plus nombreuses exigences et interdépendances

En apparence, les faisceaux de contraintes temporelles limitant accessibilité aux activités du
quotidien s’élargissent et se libérent. Cependant, il faut certainement admettre que les salariés sont
toujours soumis a des contraintes de couplage qui les poussent a faire & peu prés les mémes choses
en méme temps que tout le monde et donc a se déplacer durant ’heure de pointe. Ces impératifs
ne sont juste plus dictés explicitement. En revanche, ils continuent de structurer le quotidien du
plus grand nombre de salariés en méme temps qu'ils leur « autorisent » des interactions avec autrui.
Pour certains auteurs, ces constats se sont mémes accentués. Les salariés seraient en fait aujourd’hui
soumis a des contraintes de couplage encore plus nombreuses que par le passé. De fagon contradictoire,
lapparente libération des horaires de travail, 'autonomisation des programmes d’activité et des
agendas quotidiens, va de pair avec le fait que « la vie quotidienne est devenue une mer ou l'on est
submergé par les exigences, et [qu’lil ny a pas de rivages en vue » (Gergen, 2000). Ce sentiment de famine
temporelle et d’accroissement de la pression des exigences de I'agenda quotidien a un retentissement
trés important dans les écrits contemporains sur les phénomenes d’anxiété en ville (Hochschild, 1997).

Ces remarques valent d’autant plus fortement pour les femmes qui se sont fortement insérées sur le

73



- Chapitre 2 -

marché du travail tout en restant majoritairement gestionnaires et dépositaire de la vie domestique

(Brousse 2015 ; Boulin, 2008 ; Bonfiglioli, 1997 ; Belloni, 1984).

Ce constat paradoxal de prime abord s’explique aussi par le fait que la liberté de choisir 'horaire de nos
activités et de nos interactions quotidiennes ouvre la possibilité a des agencements et des coordinations de
plus en plus complexes et de plus en plus nombreux. Avant que nous ne puissions faire nos courses jusqu’a
22 heures, organiser a la derniére minute un « pot » avec une amie et surtout quitter son travail a ’horaire
de son choix, il était probablement plus difficilement envisageable de réaliser ces trois activités au cours
d’une méme journée de travail. Dés lors, « 'océan d’exigences » paraissait moins volumineux car en réalité

nous n'avions ni la liberté ni la possibilité de répondre a autant de « besoins » et d’'impératifs de couplage.

Ceci révele un premier paradoxe analytique qui explique en partie pourquoi les salariés aux horaires
de travail en apparence libérés sont, sous certains aspects, peut-étre plus contraints dans la gestion
g

de leur temps que ceux dont I'horaire est fixé par 'employeur. La flexibilisation des horaires de

travail correspond au passage d’horaires dictés de fagon collective aux horaires « a la carte » et choisis

individuellement par les salariés. La flexibilisation des horaires de travail reléve alors d’une forme
’individualisation des horaires de travail. De facon intuitive, cette individualisation se concoit comme

d ¢ ¢

e moteur de processus d’autonomisation du travail et des agendas quotidiens. Mais Van der Loo et

le moteur d d g q

Van Reijen (1997) ont montré que 'individualisation des pratiques génére autant 'autonomisation
es individus que des processus d’intensification de leurs dépendances interindividuelles, c’est-a-dire

des individus que d d

de leurs impératifs de couplage et de coordination des différentes activités sociales. Nous pensons donc

que les salariés aux horaires flexibles ont de plus fortes chances d’étre contraints par des impératifs
e couplage avec autrui et que c'est finalement en partie cela qui les améne a arriver au travail au

d 1 trui et

moment de 'heure de pointe.

3.1.3.Identifier et définir la substance des contraintes de couplage

Cela révele aussi tres certainement un second paradoxe, ou plutdt une confusion méthodologique
et conceptuelle qui s'insere dans les pistes explicatives de notre probléme de recherche. En effet,
lorsqu’on parle d’horaires de travail flexibles, on admet souvent la référence a la libération de
contraintes au travail et a I'inverse lorsqu’on parle d’horaires de travail fixes, nous pensons que cela
se réfeére a I'existence effective de contraintes (Thorhauge, Cherchi, Rich, 2016). Or la dichotomie

horaires fixes/flexibles ne définit que les conditions générales et « réglementaires » de I'exercice de

74



Pour une étiologie de ['heure de pointe

Pactivité professionnelle mais elle ne se référe pas directement aux contraintes réelles pouvant varier

d’un jour a un autre ou d’un salarié & un autre.

Tres peu de travaux s'intéressant aux horaires de déplacement pour se rendre au travail investiguent
cependant cet axe de recherche. Nous pouvons mentionner les travaux de Jonathan D. Hall (2013)
qui signalent qu’a coté des conditions théoriques de I'horaire, les salariés peuvent étre confrontés a
différents degrés de contraintes au travail selon le poste qu’ils occupent. Typiquement, on congoit
aisément que des « salariés flexibles » et ayant d’importantes responsabilités soient confrontés a des
degrés de contraintes (voire de charge) horaires plus importants que des personnes ayant des horaires

fixes mais avec moins de responsabilités.

D’autre part, les récents travaux économétriques de Mikkel Thorauge (2016), démontre que méme si
le cotit d’une arrivée tardive au travail pour les « salariés flexibles » est nettement moins fort que pour
les « salariés fixes! », ce cofit subsiste néanmoins. A travers une enquéte menée auprés des navetteurs
quotidiens de la région de Copenhague, il précise qu'un tiers des salariés a horaires flexibles subissent

une pénalité s'ils arrivent trop tard au travail.

Dans la lignée de la Time-Geography et des modeles activity-based-approach, de nombreuses recherches
se sont a 'inverse intéressées a 'impact des contraintes de couplage en dehors du travail sur le choix
d’un horaire de travail. Lensemble de ces recherches sappuient sur le fait que la planification d’un
horaire de déplacement est dépendante du programme d’activités sur la journée tout enti¢re (Bowman,
Ben-Akiva, 2000). Erik Jenelius (2012) et Juan Arellana et a/ii (2012) précisent cette dépendance
en expliquant que le prisme de contraintes spatio-temporelles d’une activité (horaires d’ouverture
et localisation d’'un magasin, d’'une école...) peut réduire la flexibilité d’autres activités comme le

travail et ainsi, affecter 'horaire de déplacement pour s’y rendre.

Ces recherches restent cependant aujourd’hui trés cloisonnées selon qu’elles s'intéressent aux

contraintes au sein du travail ou 2 celles exercées en dehors du travail, alors que les deux domaines

semblent complétement interdépendants. Ceux qui n'ont généralement que peu de contraintes

au sein du travail en ont souvent beaucoup en dehors du travail (engagements associatifs, activités

sportives, abonnements culturels...), et vice-versa (Thorhauge, Cherchi, Rich, 2016). Finalement,
Je 7 I\ b A b . ’ PR4 . .

en ne sintéressant qu'a I'un ou a 'autre des domaines, on écarte la moitié des prismes de contraintes

a analyser.

1. Par opposition aux salariés aux horaires flexibles, nous parlons ici des salariés dont ['horaire est explicitement fixé par l'employeur.
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De plus, ces travaux ne creusent que tres rarement la substance de ces contraintes. Bien souvent, il
est simplement fait mention des logiques se jouant entre une contrainte, la flexibilité et le choix d’'un
horaire de déplacement, sans pour autant parler de la contrainte précisément identifiée.

Dans le domaine des contraintes hors-travail, on mentionnera les enquétes de Wafaa Saleh et Seona
Farrell (2005) effectués aupres de salariés du centre-ville d’Edinburgh qui indiquent que la dépose des
enfants 4 'école modifie la pratique d’un horaire de travail. A opposé, Javier Asensio et Anna Matas
(2008) n'observent quant a eux aucun impact des activités de consommation et/ou de dépose des
enfants a I'école sur I'horaire de travail pratiqué. En France, Anne Aguiléra, Marie-Hélene Massot,
et Laurent Proulhac (2010) dressent quant a eux, le portrait d’actifs parisiens au XXI¢siecle dont la
gestion du quotidien reste contrainte par les temps scolaire et familial tout en s'intriquant avec le temps

professionnel.

Il est évident qu'un nombre important d’impératifs temporels répond de contraintes de couplage
avec d’autres individus. En dehors du travail, on se synchronise avec notre environnement social : un
conjoint, un enfant, un ami, de la famille, un commercant... Au sein du travail ces mémes préceptes

peuvent également étre appliqués entre les salariés.

3.1.4.Stratégies d’agglomération temporelle ou réponses a de simples
impératifs horaires

Robert E. Hall (1989) a conceptualisé le principe des « économies d’agglomération temporel » apres
que cette idée ait été évoquée par J. Vernon Henderson (1977). Ce principe invoque le fait que
travailler en méme temps que les autres salariés produit des externalités positives de production par
intermédiaire de communications et d’échanges facilités entre les salariés. On pourrait dire que
les effets néfastes des congestions en période de pointe sont  un certain niveau compensés par les
effets positifs de 'agglomération temporelle des horaires de travail. Cependant au méme titre que
les « économies d’agglomération spatiales » (Mills, 1967) (i. e., le regroupement d’entreprises au
sein d’'un méme territoire), ces principes recherchant 'agglomération temporelle des salariés sont
des stratégies qui sont a priori portées par I'employeur qui cherche & maximiser sa production, et

non pas par le salarié directement.
Ainsi, lorsque cette stratégie nest plus clairement exprimée et que les horaires flexibles sont instaurés,

revient-il au salarié « d’internaliser » cette stratégie d’agglomération temporelle ? Autrement dit,

revient-il aujourd’hui au « salarié flexible » de s'assurer qu’il se retrouve bien en méme temps au
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travail que ces colleégues ? Ou existe-t-il de toute fagon des tiches dans la substance de lactivité de

travail qui obligent encore les « salariés flexibles » a arriver en méme temps au travail ?

Il nous faut rappeler que selon notre définition, les « impératifs horaires » qui simposent aux salariés
> S L) . ) . . on

par l'intermédiaire de contraintes de couplage, n'ont pas de connotation particuliere. Ils peuvent

étre vécus de facon positive ou négative : ils peuvent tout aussi bien permettre d’interagir avec son

environnement social durant une période convenable que forcer a interagir avec autrui pour une

activité potentiellement déplaisante et & un horaire peut-étre « pas trés pratique ».

Horaires des réunions au travail, horaires d’écoles bien évidemment, mais aussi horaires de travail du
conjoint, de passage du train ou de fermeture du pressing. Voila autant d’'impératifs horaires qui en
méme temps qu'ils réunissent des individus dans un méme endroit et 2 un méme moment, continuent
probablement de pousser les salariés aux horaires de travail apparemment flexibles a arriver au travail en
méme temps. Pour vérifier cette intuition, nous chercherons a valider 'hypothése selon laquelle il subsiste

des contraintes de couplage qui obligent les travailleurs 4 arriver au bureau durant I'heure de pointe.

3.2.Les salariés non-contraints préférent arriver au bureau
avant ou pendant l'heure de pointe

3.2.1.Préférer une contrainte de couplage ? Distinction analytique entre
contrainte et préférence

A partir de notre premiére hypothése de recherche, nous avons émis I'idée selon laquelle il subsiste
des impératifs horaires liés & des contraintes de couplage quotidiennes qui poussent certains salariés a
toujours arriver durant ’heure de pointe. Nous 'avons souligné, ces contraintes de couplage continuent
selon nous de réduire I'univers des horaires de travail possibles, mais elles ne produisent pas forcément
un mécontentement ou une insatisfaction chez les salariés. Ces contraintes et cette soumission a des
rendez-vous ou 4 des périodes classiquement dédiées a certaines activités inflexibles, si elles empéchent

d’éviter les périodes de pointe dans les transports, peuvent néanmoins étre recherchées par les salariés.

Pour illustrer cette idée, reprenons notre fil conducteur des horaires d’écoles. Ces impératifs horaires

pour les jeunes parents salariés se rangent trés probablement dans la catégorie des contraintes de
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couplage qui forcent selon nos hypotheses les salariés a se rendre au bureau durant I’heure de pointe
apres avoir déposé leur(s) enfant(s). Si 'on entrait maintenant dans un monde hypothétique dans
lequel les enfants ne seraient plus scolarisés mais autonomes a la maison toute la journée, les parents
ne seraient plus contraints de se synchroniser avec leurs enfants devant I'école a horaire précis. Pour
autant, et selon leurs préférences, il est fort probable que les parents aient néanmoins envie de passer
du temps avec leurs enfants au retour du travail. Ainsi, alors que la rigidité de I'horaire d’école décrivait
des contraintes de couplage empéchant de choisir librement son horaire de travail, il est tout a fait
envisageable que si la contrainte horaire disparaissait, les parents-salariés pratiqueraient a peu de
chose prés le méme horaire d’embauche que celui qui leur était indirectement imposé par l'institution
scolaire. Mais cette fois-ci, ils arriveraient a la méme heure au bureau (vers 9 heures) de facon volontaire
pour ne pas rentrer trop tard au domicile et continuer de profiter d’interactions avec leurs enfants.
Par conséquent, une méme interaction avec autrui, un méme objectif de synchronisation peut tout
a fait étre rangé soit dans la catégorie des contraintes de couplage soit des préférences. Pour décider
si nous devons ranger la programmation d’une activité ou d’un rendez-vous soit dans les contraintes
de couplage soit dans les préférences qui participent de la détermination d’un horaire de travail, nous
nous référerons - de fagon certes un peu caricaturale — a l'origine des forces qui décident de I'horaire

de lactivité ou dudit rendez-vous.

Conservons toujours notre exemple de la synchronisation entre parents et enfants. Si les forces émanent
du salarié et que cest lui qui décide de 'heure a laquelle il souhaite retrouver son enfant alors le
déterminant de 'horaire de travail se range dans la case des préférences. En revanche, sans que cela
soit forcément pour autant « négatif », si les forces émanent de I'extérieur et que C’est I'institution
scolaire, pour reprendre notre exemple, qui « impose » aux parents de se séparer et de récupérer
leurs enfants a un horaire ou durant une tranche horaire précise, alors le déterminant de 'horaire de
travail se range dans la case des contraintes de couplage. A ce niveau de notre exposé, la distinction
que nous opérons entre préférences et contraintes et certes lapidaire et largement superficielle mais

elle est néanmoins nécessaire pour définir le balisage de notre questionnement.

3.2.2.Justification usuelle d’'un choix d'horaire :
j'ai di, plus que j'ai choisi de...

Ce flou entre ce qui reléve de préférences et de contraintes de couplage reste en effet tres difficile a
clarifier. Et dans ce flou, ce sont plus usuellement les contraintes qui prennent le dessus. Etant donné

que la temporalité des pratiques ne peut s'expliquer qu'a posteriori (au travers d’enquétes réalisées une
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fois la journée et les activités déja réalisées), on justifie traditionnellement I'horaire d’une activité par

lintermédiaire d’une contrainte qui s'impose a nous et qui vient de I'extérieur.

Si cette justification de I'horaire des tiches et des interactions liés au travail se comprend assez aisément,
Robinson & Godbey (1999) notent que I'on assiste a une croissance exponentielle d’adjectifs tels
que « nécessaires » et « indispensables » & propos de I'horaire des activités de loisir (ici entendu par
stricte opposition au travail). Ce n’est plus uniquement « je devais étre 4 la réunion a 10 heures »,
« il fallait absolument que je sois @ 13 heures au restaurant pour mon déjeuner avec mon directeur »
mais c’est aussi « j’ai d{ rendre visite 3 ma mére & 17 heures », « ce matin il était indispensable que
je fasse des courses avant d’aller au travail », « il fallait absolument que j’aille 4 la salle de sport avant
20 heures»... Des activités dont I'essence et 'horaire font initialement plutdt appel au temps libre et
aux préférences adoptent ainsi de plus en plus la rhétorique de contraintes de couplage dont I'horaire

est imposé et non négociable.

De maniére générale, il semble nettement plus difficile de concevoir et d’exprimer I'horaire d’'une
activité comme étant le fruit d’'un choix personnel plus que d’une contrainte externe. Et il en va de
méme pour la justification des mobilités en période de pointe. Dans la littérature sur les mobilités
quotidiennes, un horaire de déplacement en période de pointe se congoit trés rarement au travers
d’horaires volontairement choisis et préférés par les individus (Gutiérrez & Van Ommeren, 2010 ;
Emmerink & Van Beek, 1997 ; Bernheim, 1994). Lheure de pointe est un phénomeéne subi. Bien
qu'une lecture du phénomene par I'entrée des choix des individus paraisse tout a fait recevable, nous
pensons que ce type de discours est encore inusuel car il est difficile & concilier et & rendre cohérent avec
les constats selon lesquels les citadins se plaignent tres fortement des congestions en heure de pointe
(IPSOS, 2008, p. 11). Pourquoi les navetteurs se plaignent-ils des congestions en heure de pointe sils
choisissent de se déplacer a ce moment ? Ou inversement, pourquoi choisissent-ils de se déplacer a ce

moment si les congestions subies sont si génantes ?

3.2.3.Préférence pour la synchronisation avec autrui : autour des loisirs

Il nexiste pas a proprement parler de réponses absolues a ces questions. Mais les quelques éclairages
exposés via les études empiriques réalisées par les auteurs mentionnés ci-dessus précisent nos
intuitions. Une partie des préférences guidant le choix d’un horaire de travail serait bien dirigée par
des objectifs de synchronisation ou de couplage avec autrui : Cest parce que les salariés aiment se

synchroniser pour leurs activités de loisirs que les horaires de travail sont eux aussi synchronisés et
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que finalement les périodes de pointe persistent (Emmerink & Van Beek, 1997 ; Bernheim, 1994).
Méme lorsqu’on n’est plus obligé de travailler en méme temps que les autres, on continuerait de le
faire parce que cela permettrait d’avoir du temps libre en méme temps que notre environnement
social et finalement de participer a des activités que nous préférons réaliser a plusieurs (pratiquer un

sport, aller 4 un spectacle, partager un repas, boire une biere...).

Mais il n’y a certainement pas qu'en dehors du travail que 'on cherche a synchroniser ses activités de
loisir. Au cours d’une journée de travail, on peut également observer des moments de « loisir » sur le
lieu de 'entreprise. Les périodes de pause comme le café du matin ou le déjeuner a la cantine, sont
fréquemment investies par des pratiques sociales qui, dans certaines situations, sont assimilées a des
moments de détente (Belton-Chevallier & Pradel, 2011). Il devient ainsi recherché de synchroniser
sa journée de travail autour de celle de ses collegues pour partager des moments de détente avec un

collectif de travail qui selon certaines configurations se mue en collectif amical (Hatzfeld, 2002).

Les déplacements durant les périodes habituellement congestionnées pourraient donc étre vus tel
un compromis entre 'atteinte d’un objectif voulu et le temps pris ou I'inconfort nécessaire pour
latteindre. Par conséquent, les congestions en périodes de pointe refléteraient surtout le fait que les
navetteurs poursuivent un méme but qu’ils désirent profondément (Downes, 2004). Ce but étant de
se synchroniser avec leur environnement social, mais pas nécessairement de se déplacer rapidement
ou confortablement. Au méme titre que « les queues au cinéma sont le produit de la qualité du film ou
de celle de sa promotion » (Orfeuil, 2000, p. 145), les files d’attentes et les bousculades observées de
fagon quotidienne dans les transports indiqueraient tout simplement le « succes » des périodes de

pointe en tant qu horaires les plus désirés.

Pour Yoram Weiss (1996), méme s'il existe bien une grande variété de « gotits horaires », la plupart
des salariés se conformeraient aux « horaires communs » car au-dela de toutes autres considérations,
ils accordent beaucoup d’importance aux bénéfices qu’ils retirent de leurs interactions quotidiennes.

Cependant, pour nous, cette regle comportementale doit étre nuancée.

3.2.4.Chercher a éviter 'heure de pointe et/ou vivre en décalé

A laune de la littérature foisonnante sur les stratégies d’adaptation et d’évitement de la congestion
(scheduling preferences), nous pensons que certains comportements individuels révélent bien des arbitrages

allant dans le sens d’un évitement des périodes de congestion et de 'expression d’autres « gotits horaires ».
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Il y a forcément une partie de la population pour qui les désagréments des déplacements en heure de
pointe sont plus coliteux que les bienfaits issus de pratiques horaires parfaitement normées et identiques
au plus grand nombre (Haywood, Koning, Monchambert, 2017). Dans ces conditions, nous émettons
’hypothése que les navetteurs cherchent plus fréquemment a éviter la période de pointe, en se déplagant
avant cette derniere. En effet cette stratégie matinale parait plus efficace puisque le temps d’écoulement
des flux dans le «goulor d'étranglement»justifie que les perturbations s’étendent et impactent plus les

voyageurs partis apres la pointe que ceux voyageant avant la période critique (Vickrey, 1969).

Parallélement, des horaires de travail matinaux permettent de conserver la synchronie des interactions
au travail en méme temps qu’ils autorisent (2 durée de travail égale) une plage de temps libre et
d’interactions sociales plus large au retour du travail. En conséquence, nous pensons que des horaires

de travail matinaux peuvent tout  fait correspondre a 'expression de multiples préférences.

Selon des logiques un peu différentes, il en va intuitivement de méme pour les horaires d’arrivées
au travail apres 'heure de pointe. Si pour certains, des horaires standards et matinaux sont une
commodité absolue car ils permettent de se positionner dans le moule normatif des échanges, pour
d’autres, vivre en décalé, de fagon un peu originale devient valorisé et recherché (Ascher, 1997). Des
horaires plus tardifs que la moyenne et en léger décalage de la vie sociale seraient particulierement
'apanage des jeunes cadres que I'on associe souvent a la génération Y' (APEC, 2009). Cependant, ces
préférences orientées vers des arrivées tardives au travail ne se trouvent selon nous que trés rarement
mises en pratique. Nous pensons quelles restent plus souvent a I'état de désir parce qulelles se
confrontent a des contraintes qui ne sont pas tant des contraintes explicites comme les contraintes
de couplage, mais plutdt des barrieres psychologiques et symboliques. Ces obstacles symboliques aux
arrivées « tardives » au travail feront 'objet d’une analyse détaillée au travers de notre toute derniére
hypothese de recherche. En attendant son exposition, la deuxieme hypothése de recherche que nous
cherchons a valider est la suivante : les salariés dont 'horaire de travail est vraiment libre préférent

arriver au travail avant ou pendant I'heure de pointe.

1. Le « Y » a son sens comme suite du « X » par lequel on désignait la génération précédente, mais également par son hom-
onymie avec l'anglais Why, en raison du refus systématique des contraintes que l'on pourrait imposer a cette génération des
moins de 35 ans.
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3.3.Les normes sociales empéchent les salariés d'arriver
au bureau aprés 'heure de pointe

A travers la définition de notre derniére hypothése de recherche nous souhaitons traiter de la dimension
symbolique que 'on accorde a 'horaire d’une activité socialisée. Nous pensons que les étiquettes et les
images que I'on associe communément a un salarié arrivant plus ou moins tot au travail structurent
fortement la fagon dont nous choisissons un horaire qui s'offre a la vue de nos pairs. Assurément, les
salariés ne sont pas uniquement des individus qui calculent, grisent leur agenda et coordonnent leurs
activités tels des « individus algorithmiques ». Derri¢re cette mécanique des pratiques quotidiennes, les
comportements horaires des salariés ne peuvent étre uniquement guidés par des réflexions orientées
en finalité. Le travail est toujours activité sociale par excellence (Sue, 1994). Le temps et 'horaire
de travail restent teintés de valeurs, de symboles et d’enjeux de représentation puissants qui, bien que
sous-estimés (Schwanen, 2008) par les recherches de la 7ime-Geography, doivent inéluctablement

contribuer a expliquer pourquoi les salariés arrivent a certains horaires plutét qu'a d’autres.

Méme si de facon objective un salarié était détaché de toute contrainte de couplage au quotidien, que
cela soit sur son lieu de travail ou dans sa vie (a)sociale, son horaire d’arrivée sur le lieu collectif de
Iexercice de l'activité ne pourrait étre entierement « libéré » et resterait toujours conditionné par des
« normes temporelles » (Rosa, 2012, p. 85). Ces normes sociales qui fixent de fagon implicite la durée
et la chronologie standard des activités de la vie quotidienne se sont constituées a partir d’aller-retour

incessant avec les regles juridiques fixant la durée et les horaires légaux du travail (Devetter, 2001).

Or, aujourd’hui la loi et les conventions collectives fixant des durées hebdomadaires et des horaires
semblables pour tous les salariés d’'une méme branche, d’'un méme établissement, ou d’'une méme
équipe s'assouplissent et se dilatent (Bloch-London 2000). La loi Aubry I sur les 35 heures, le
développement des RTT et du temps partiel (Méda, 2001), la loi Aubry II sur I'annualisation du
temps de travail (Bunel, 2004), la plus grande souplesse du travail le dimanche (Boulin & Lesnard
2016,) les renégociations en cours sur la définition des horaires de nuit (Ministére du Travail, 2017)
sont autant d’allégements de reégles collectives et juridiques qui appellent @ priori et en parallele une

atténuation du poids des normes temporelles de la vie quotidienne et hebdomadaire.

Pourtant, méme si elle nest plus aussi statistiquement écrasante, la norme d’une semaine de cinq
jours avec des durées de travail quotidiennes identiques, reste malgré tout persistante (Sautory &

Zilloniz, 2014). Le compromis fordien fixant la synchronisation des horaires des salariés autour du
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schéma standard 8 h 30-17 h 30 semble toujours étre la regle pratique la plus commune (Figure 2.3).
La norme sociale d’'un temps de travail standardisé a I'échelle de la journée et de la semaine parait

résister au délitement et & la diversification des régles juridiques sur le temps de travail.

FIGURE 2.3 — Répartition des types de journées travaillées, en France en 2010

| | | |
Salariés 50

Non-salariés 27

Ensemble 46
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[0 Standards  [Longues  E&]Demi-journées Décalées matin []Décalées aprés-midi soirée [l Décalées nuit [=]Fragmentées Courtes

Source : Insee, enquéte Emploi du temps 2009-2010 ; (Sautory & Zilloniz, 2014)

Lecture : 50 % des journées travaillées des salariés sont effectués durant des horaires standards.
Champ : journées travaillées d'actifs occupés ayant renseigné une semaine normale dans le semainier.

En deuxi¢me position des types de journées pratiquées on retrouve des journées longues?, autour
d’un profil moyen du type 7 h 30-20 heures. Ce type de journée induisant des déplacements avant la
période de pointe constituera pour nous une norme sociale périphérique et concurrente a la norme

centrale du type 8 h 30-17 h 30.

Ces normes sociales définissant des horaires de travail « normaux » s'observent de facon privilégiée
sur le lieu d’exercice de I'activité. Nous y situerons notre poste d’observation. Face a ces remarques,
nous pensons que sur le lieu d’exercice collectif du travail (Uentreprise), il devient possible de montrer
lexistence de normes sociales d’horaires de travail qui révelent ce que sont des horaires de travail
acceptables, au sens d’horaires acceptés et non sanctionnés par le collectif de travail. Deés lors, nous
imaginons que ces normes sociales canalisent le champ des possibles des horaires effectivement
praticables, a 'image de normes juridiques qui contraignaient, avant la flexibilisation des horaires,
ces mémes pratiques de fagon hautement plus explicites. En outre, nous pensons qu’il existe une
seconde norme sociale, dite périphérique, qui n'a plus ici pour fonction de sanctionner ceux qui ne

la respectent pas mais bien de récompenser ceux qui y adhérent.

1. Par une méthode d’appariement optimal les auteures définissent les journées dites « standards » par une durée de travail
de prés de huit heures en moyenne. Elles débutent a 8 h 20 et se terminent a 17 h 30, avec pour la grande majorité une pause
méridienne de 1 heure 20 minutes en moyenne.

2. Les journées dites « longues » se caractérisent par une durée de travail élevée de 10 heures 40 minutes en moyenne
(graphique 3-2). Elles commencent plus tot (7 h 35) et finissent plus tard (19 h 55) que les journées standards, et sont un
peu moins souvent entrecoupées de pauses. Les journées longues représentent une journée travaillée sur cing (20 %).
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A partir de ces considérations, nous émettons hypothése quien régle générale (Cest-a-dire chez
beaucoup d’entreprises ou administrations publiques) une arrivée matinale, avant '’heure de pointe,
est associée a des symboles et des valeurs positives, tandis que de 'autre coté une arrivée tardive,
apres 'heure de pointe, est associée a des symboles et des valeurs négatives. Entre ces deux poles
symboliques, une arrivée en heure de pointe prend tout son sens « d’horaire normal ». Dit autrement
et sur le plan des représentations de I'éthique du travail, un individu qui arrive avant les autres au
travail est percu par ses pairs et ses péres comme un salarié dévoué, celui qui arrive en méme temps

que tout le monde est sérieux et discipliné et celui qui arrive aprés est un « flaneur ».

Nous estimons que ces schémes de valeurs et de représentations ont, sous U'effet du « miroir du
regard des autres » (Mead, 1934), a la fois un pouvoir incitatif et coercitif sur les choix d’horaires
de travail effectués par les individus. Selon nous, ces schemes de valeurs produisent deux normes
sociales d’horaires de travail complémentaires. Premi¢rement, si horaire n’est plus explicitement et
officiellement prescrit, nous pensons quil existe une probabilité importante pour que ce soit a présent
le collectif de travail qui s’assure implicitement du respect « d’horaires normaux » en sanctionnant
les brebis égarées qui arriveraient trop tard. Deuxi¢émement, a coté de ces mécanismes de controle
social, nous pensons qu’il existe également une norme périphérique des horaires de travail qui se

fonde quant a elle sur la promotion sociale des personnes arrivant plus tot que les autres.
La croyance en I'existence de ces deux normes sociales, 'une récompensant les arrivées matinales et 'autre

sanctionnant les arrivées tardives, nous conduit a vérifier notre derni¢re hypothese de recherche : les

normes sociales d’horaires de travail empéchent les salariés d’arriver au bureau apres 'heure de pointe.

84



Pour une étiologie de ['heure de pointe

Conclusion du chapitre 2

Dans ce chapitre, afin d’identifier les déterminants d’un horaire de déplacement domicile-travail
en heure de pointe, nous nous sommes intéressés aux stratégies des salariés décidant de leur horaire
de travail et qui sont donc & priori libres d’éviter les périodes de pointe. Pour sonder ce champ
d’investigation nous avons défini un cadre théorique permettant d’isoler les potentiels déterminants
d’un choix d’horaire de travail. Parmi une infinité de facteurs justifiant probablement un choix
d’horaire de travail, nous nous sommes inspirés de facon conjointe des travaux de la 77me-Geography
(Higerstrand, 1970) et de la Sociologie Compréhensive (Weber, 1922), pour ne retenir finalement
que trois angles d’attaque qui doivent nous permettre de comprendre pourquoi les salariés décident

d’arriver au travail durant ’heure de pointe.

En nous inspirant de I'école scandinave de la 77me-Geography, nous avons admis que le choix d’horaires
de travail relevait pour beaucoup de contraintes de couplage et de préférences individuelles. Selon ces
deux premiers segments explicatifs, les salariés choisissant leur horaire de travail peuvent le faire par pure
préférence individuelle et/ou étre contraint de choisir un horaire qui leur permette de se « coupler » avec
autrui (sur ou en dehors du lieu de travail). Ces contraintes de couplage doivent se lire au sens d’une
stratégie contrainte car elles nécessitent d’étre a 'heure a un « rendez-vous » au sens large du terme,

Cest-a-dire de se trouver dans un lieu & un moment précis et pour une durée généralement convenue.

Afin d’expliquer un choix d’horaire de travail, I'originalité de la thése réside surtout dans le fait
d’associer aux logiques utilitaristes (contraintes/préférences) de la Time-Geography, certaines logiques
axiologiques (normes sociales) de la Sociologie Compréhensive. Au sein de la Time-Geography, il
semble en effet manquer un pan des logiques d’actions individuelles pouvant expliquer le choix d’'un
horaire de travail (Schwanen, 2008). Les études et les recherches qui integrent la notion de normes
sociales en tant que facteur explicatif d’un horaire d’arrivée au travail sont encore extrémement rares
(Thorauge, 2016 ; Schwanen, 2008). De plus lorsqu’elles intégrent ces segments explicatifs, elles
n’abordent en fait quindirectement les normes en tant que manifestation de valeurs pouvant étre
communes. Au-dela d’'une communauté de représentations symboliques, les études s'intéressent
plutot a Pexpression agrégée de croyances personnelles vis-a-vis d’'un horaire de travail. De notre
cOté, tout comme ces derniers, nous ne pourrons faire 'économie de discuter de 'appropriation et

de I'expression individuelle des normes sociales d’horaires de travail. Cependant nous retournerons
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aussi temporairement le paradigme de I'individualisme méthodologique pour étudier le poids de la

norme horaire en tant qu’agrégat qui pése assez uniformément sur I'ensemble des salariés.

FIGURE 2.4 — Récapitulatif du cheminement de recherche : du probléme de ['heure de pointe
aux hypotheses de recherche

Logiques d'action Phénomeéne Probléme

individuelles sociologique collectif
de synchronisation d'ingénierie

du trafic

Contraintes

de couplage

« Choix» d'horaire Simultanéité des

. . . Heure de pointe
de travail en horaires pratiqués

dans les transports

Préférences

heure de pointe? par les salariés

Normes sociales [ '
| | Source : Auteur

En miroir de ce cadre théorique tridimensionnel nous avons défini nos trois hypotheses de
recherche. La premiere hypothese vise & apporter des éléments de réponse & notre question de
recherche, de la fagon peut-étre la plus intuitive : si les salariés arrivent au bureau durant 'heure de
. e ’ . . b de . .
pointe alors qu’ils peuvent décider de leur horaire Cest parce qu’ils restent toutefois contraints (par
des contraintes de couplage) de le faire. Dit avec plus de précision, nous pensons que bien que de
plus en plus de salariés puissent a présent choisir leur horaire de travail, il subsiste dans la vie au
travail, et en dehors, des contraintes de couplage qui les poussent a débuter leur journée en méme

temps que tout le monde.

Selon une conception un peu moins courante, la seconde hypothéese de recherche s'intéresse au poids
des préférences individuelles face aux horaires d’arrivées au travail en heure de pointe. Les préférences
des individus, prises indépendamment de toutes contraintes de couplage peuvent-elles générer des
arrivées en heure de pointe ? On a coutume de dire que les déplacements en période de pointe sont le
reflet de mobilités subies, mais rarement de mobilités choisies. Notre seconde hypothése de recherche
exposera 'idée a contre-courant selon laquelle les salariés qui peuvent décider de leur horaire sans

contrainte de couplage préférent arriver au travail avant, mais aussi pendant, 'heure de pointe.

Notre troisieme hypothése de recherche apparait en réponse au fait que les salariés choisissent d’arriver
pendant ou avant 'heure de pointe, mais quasiment jamais apres, des lors qu'ils sollicitent leurs préférences

individuelles. Pour expliquer les fondements de ce constat, nous dépassons le paradigme de la rationalité
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instrumentale, des préférences et des choix individuels, pour ouvrir la boite de logiques plus cachées et
silencieuses, mais qui ont selon nous un pouvoir explicatif important vis-a-vis des choix d’horaires de
travail : les normes sociales. C’est pourquoi au cours d’une derniére étape, nous chercherons a vérifier si
les normes sociales d’horaires de travail empéchent les salariés d’arriver au travail apres 'heure de pointe.
A présent, la formulation de nos hypothéses de recherche va orienter les décisions 4 prendre quant aux
méthodes de collecte de données et a la nature de I'échantillon a choisir. En effet, il est par exemple
probable que nous ne puissions pas investiguer selon les mémes méthodes les normes sociales qui
canalisent discrétement un choix d’horaires de travail et les contraintes et préférences qui justifient

explicitement la pratique d’un horaire de travail.
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Chapitre 3

Présentation du terrain d'étude
et de la méthodologie d'enquéte

« Les enquétes quantitatives sont en fin de compte i la sociologie un peu ce que le scanner est &

la médecine » (Boudon, 2012, p. 150)

« La statistique saisit le matériau de ces pratiques et non leur forme ; elle repére les éléments
utilisés et non le « phrasé » dii au bricolage, a l'inventivité « artisanale », a la discursivité qui

combinent ces éléments tous « recus » et couleur muraille » (de Certeau, 1980, P. X)
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Introduction au Chapitre 3

Lobjectif du troisieme chapitre est de présenter le terrain d’étude et les choix méthodologiques retenus
pour répondre 4 nos hypothéses de recherche. Tout d’abord, nous allons revenir sur les conditions
(These CIFRE!) dans lesquelles cette recherche a été effectuée afin de détailler 'impact que peut avoir
cette situation sur sa conduite. Nous décrirons ensuite les spécificités de notre terrain de recherche
situé au coeur du pdle d’activité de la Plaine Saint-Denis. Les 12 000 salariés de nos huit entreprises
, , . 1 o C ,
partenaires ont la particularité d’étre principalement des cadres qui réalisent de longs trajets en

transport collectif pour se rendre a leur bureau.

Cette double caractéristique de notre population d’enquéte colle bien avec les exigences de notre
question de recherche. D’une part, le fait que nos enquétés soient fortement utilisateurs des transports
collectifs correspond a notre souhait d’étudier les horaires de travail des usagers des transports collectifs
en lien avec 'heure de pointe dans les transports. D’autre part, pour décrypter les logiques d’action
fondant un choix d’horaire de travail, il est plus efficace d’interroger des cadres car c’est généralement
la catégorie de salariés qui bénéficie le plus d’horaires flexibles et qui a donc potentiellement le plus

d’informations a fournir sur les raisons présidant au choix de 'horaire d’arrivée au travail.

Par la suite nous détaillerons les rouages de notre méthodologie d’enquéte mixte. Dans un premier
temps, nous allons revenir sur la construction et 'administration de notre enquéte quantitative par
questionnaire. Nous expliquerons, entre autres, comment les concepts de « contraintes de couplage »
et de « préférences individuelles » ont été opérationnalisés dans notre questionnaire aux fins de
vérification de nos deux premicres hypotheses. Apres avoir expliqué comment nous identifierons
les déterminants d’un horaire de travail, nous reviendrons aussi sur la méthode nous permettant de

définir les bornes horaires de I'’heure de pointe dans notre recherche.

Lenquéte quantitative nous fournit un trés grand volume d’informations (3 358 réponses a une trentaine de

questions), aussi bien sur la description des horaires déclarés que sur la compréhension des facteurs pouvant

1. Une Convention Industrielle de Formation par la Recherche est une subvention accordée par l'Association Nationale de la
Recherche Technique (ANRT) pour le compte d’une entreprise privée ou publique pour l'accomplissement d’une recherche de
doctorat. L'objectif est de développer la recherche publique-privée et de positionner les doctorants en situation professionnelle.
Elle repose sur une collaboration entre un doctorant, une entreprise, un laboratoire et 'ANRT.
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expliquer ces pratiques. Cependant les allers et retours entre les lignes de calcul et les données ne permettent
pas toujours de comprendre et d’exhiber les raisons qui se cachent derriére le choix d’un horaire de travail.

Les différents entretiens conduits aupres des responsables RH (7) et des salariés (29) des entreprises
ont permis d’apporter des matériaux de recherche supplémentaires offrant de nouvelles perspectives
d’explication du phénomene étudié. Face aux chiffres abstraits, ils illustrent des contours plus vivants
et concrétisent des comportements humains que la logique mathématique ne saurait dévoiler. Ils
permettent donc 2 la fois de nuancer notre analyse des contraintes et des préférences justifiant un
choix d’horaire de travail, mais aussi et surtout de répondre a notre derniere hypothese de recherche

sur le poids des normes sociales dans la pratique d’horaires de travail.

1.La présentation du terrain a la Plaine Denis

Classiquement, la démarche scientifique exige que le chercheur choisisse son terrain d’observation
une fois la problématique et I'objectif théorique fixés. Le terrain d’observation serait en quelque
sorte un zoom sur un univers intéressant, ¢ est-a-dire sur une zone qui permet « priori de répondre
plus précisément a la problématique. Mais dans le cadre de notre thése CIFRE, la démarche fut
différente. A notre arrivée au sein de SNCF en juillet 2014, le projet « d’étalement des pointes »
était déja lancé, un premier terrain d’expérimentation avait d’ores et déja été ciblé : le pdle d’activité
de la Plaine Saint-Denis situé au nord de Paris et desservi par deux gares RER exploitées par SNCF
Transilien. Ce terrain opérationnel pour SNCF Transilien s'est transformé en une opportunité pour

lancer nos investigations.

Notre problématique nécessite que nous nous intéressions aux comportements de salariés usagers
des transports collectifs dont I'horaire de travail n’est pas réglementairement fixé par 'employeur.
Gréce a la collaboration de certaines entreprises du pole d’activité tertiaire de la Plaine Saint-Denis,
nous avons pu pénétrer les coulisses de 'organisation du travail et de la vie quotidienne de salariés
bénéficiant de flexibilité dans leur choix d’horaire de travail. De cette fagon nous avons accédé a
'antichambre des choix d’horaires de travail. Dans cette sous-section et avant de parler des méthodes
déployées pour enquéter les responsables RH et les salariés sur les déterminants des horaires de

travail pratiqués, nous allons détailler les caractéristiques de notre terrain d’étude et des salariés qui le
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composent. Cette description nous permettra de dire comment certaines spécificités de notre terrain
sont des clés qui ouvrent les portes de la fabrique d’un choix d’horaire de travail en heure de pointe.
Sous certains aspects notre terrain de recherche résonne bien avec les exigences de notre question de
recherche mais nous verrons aussi que d’autres éléments viennent, au contraire, limiter la portée et

'adéquation des résultats que nous exposerons a partir de notre terrain.

1.1.L'histoire d'une collaboration entre transporteur,
collectivités locales et employeurs : la Commission 3T
(Trajet, Trafic, Temporalités)

Nous allons brievement revenir sur les fondements opérationnels de notre activité professionnelle
chez SNCEF Transilien qui ont conduit a la définition et & 'animation de notre terrain de recherche.
En effet, notre thése a été réalisée dans le cadre d’une convention CIFRE avec SNCF Transilien, un
des deux opérateurs de transports collectifs de la région Ile-de-France. Au cours de nos trois années
a la Direction Générale de Transilien nous avons suivi et animé le projet « d’étalement des pointes ».
Ce projet s’est concrétisé par une collaboration avec huit entreprises localisées sur le pole d’emploi
de la Plaine Saint-Denis. Cest par cette entrée opérationnelle que nous avons construit notre terrain

d’investigation pour mieux comprendre les déterminants d’'un choix d’horaire de travail.

1.1.1.Genése de la Commission 3T

Au début de lannée 2013, la Directrice Générale de SNCEF Transilien assiste & une réunion de restitution
de Pexpérience du décalage des horaires de cours a I'Université de Rennes II visant & étaler les flux a
I'hyperpointe dans le métro'. Clest ce retour d’expérience positif qui a incité le transporteur francilien a
dupliquer ce projet en région parisienne. Quelques semaines plus tard, au courant du mois de mars 2013,
SNCEF Transilien « lance un pavé dans la mare » en indiquant a la presse son intention de s'accorder avec
les entreprises franciliennes pour qu’elles décalent les horaires d’embauche de leurs salariés (Image 3.1)

afin de mieux répartir la charge de voyageurs dans les RER entre les heures creuses et les heures de pointe.

1. Pour un exposé des résultats et enseignements de « l'expérimentation hyperpointe » a Rennes on pourra se référer a :
COULOMBEL N., EL-MAHRSI K., MUNCH E., 2017, Evaluation du décalage des horaires de 'Université, (dir. De PALMA A., DANTAN
S.) Big data et poltiques publiques dans les transports, Economica
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IMAGE 3.1 - La Une du Parisien sur l'idée du décalage des horaires
de travail pour étaler les flux aux heures de pointe

ql
Adapt(.er les horaires dés er‘l-treprises .au tr;a‘fic
Trains bondes: 'idee
chocdelaSNCF

Pour tenter de mettre un terme a la surcharge des trains aux heures de pointe, la SNCF souhaite
s'accorder avec des entreprises pour qu'elles décalent les heures d’embaliche des salariés. e s

Source : Le Parisien, édition du 28 mars 2013, p. 1

Lidée differe néanmoins de I'expérience rennaise et est originale en ce sens ol la proposition de
SNCEF Transilien s'oriente vers les horaires de travail des salariés franciliens et non pas des étudiants.
En France, Grenoble, Poitiers, Montpellier, Rennes, ont instauré depuis 2000, en accord avec les
transporteurs et les présidents d’universités, un décalage de début de cours de 'ordre d’une quinzaine
ou d’une trentaine de minutes selon les différentes UFR! mais aucun territoire ne s'est encore attelé

avec succes a des décalages d’horaires de travail au sein d’entreprises privées.

Cette proposition s'appuie pourtant sur des constats criants : le trafic voyageur en Ile-de-France
augmente de 3 % en moyenne par an depuis 20 ans et le phénomeéne va perdurer si ce n’est saccentuer
(+6,8 % entre le 1 semestre 2015 et le 1 semestre 2016). Tandis que 'offre de transport atteint des
plafonds, elle est surdimensionnée en heures creuses (les rames sont remplies en moyenne a 40 %)
mais insuffisante pour les heures de pointes (200 %?). Chaque acteur patit de cette situation. Pour
le transporteur, la saturation est cause de retard et d’incidents, mais, au premier chef, le voyageur est
dans une situation d’inconfort et arrive stressé et fatigué sur son lieu de travail. Devant ce constat, la
solution ne résiderait non plus uniquement dans une amélioration de I'offre, arrivée a un seuil critique,

mais dans un travail de fond sur la demande et sa répartition temporelle au cours de la journée.

1. Unité de Formation et de Recherche

2. Le taux de charge d'un train est calculé en fonction du nombre de places assises disponibles. Sil y a autant de voyageurs
que de sieges dans le train, l'offre est équivalente a la demande et le taux de charge vaut 100 %. Un taux de charge de 200 %
signifie qu‘il y a deux fois plus de voyageurs que de siéges dans un train.
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SNCEF Transilien décide alors de cibler un premier territoire d’expérimentation pouvant servir
d’incubateur 4 un projet de décalages d’horaires de travail. A I'image de I'échelle d’un campus
universitaire, un pdle d’activité groupant plusieurs grands établissements de travail générant des
flux volumineux et simultanés sur le réseau de transport SNCF Transilien est identifié. Mais plus
qu'un calcul technique, le ciblage de ce pdle économique reléve pendant de longs mois d’un dialogue
politique tripartite entre le transporteur, la collectivité locale concernée et une association locale
regroupant les intéréts des entreprises. Le 14 novembre 2014, la Commission 3T (Trajets, Trafics,

Temporalités) est inaugurée au siege de Plaine Commune a Saint-Denis.

1.1.2. Les objectifs et le fonctionnement de la Commission 3T

Le terrain sélectionné est le pole d’activité de la Plaine Saint-Denis, regroupant environ 40 000
emplois. Ce secteur se situe a proximité immédiate de deux gares SNCE, La Plaine — Stade de France
(RER B) a I'Est, et Stade de France — Saint-Denis (RER D) a 'Ouest. Le territoire est d’autant plus
intéressant qu’il a connu une véritable explosion, récente, en termes d’emplois. D’autre part sa desserte
par les RER B et D vient d’étre renforcée et elle a atteint un niveau de fréquence de passage maximal'
en période de pointe (un train toutes les 6 minutes pour le RER D entre 7 heures et 10 h 13, un
train toutes les trois minutes pour le RER B entre 7 heures et 9 h 35). Pour améliorer les conditions
de déplacements des travailleurs en heures de pointe, des politiques temporelles de gestion de la

demande de déplacements paraissent par conséquent tout a fait indiquées.

La Commission 3T (pour Trajets, Trafics et Temporalités) s’est batie avec la conviction suivante :
SNCEF Transilien ne peut lutter seule contre le phénomene d’heures de pointe et doit impliquer des
entreprises de secteurs d’activité différents dans une démarche territoriale et collaborative. Cette
conviction a pu se concrétiser grice a « Plaine Commune Promotion », association d’employeurs
chargée du développement économique du territoire, 'appui de la communauté d’agglomération

« Plaine Commune » et 'impulsion du transporteur SNCF Transilien.

1. Pour des raisons de sireté ferroviaire, il n'est plus possible d'augmenter encore la fréquence de passage des RER sur ces
lignes aux heures de pointe.
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IMAGE 3.2 — Inauguration de la Commission 3T, le 14 novembre 2014

Lecture : sont présents le Directeur Général de SNCF Transilien, le Maire de Saint-Denis,la
représentante des entreprises volontaires et Présidente de la Commission 3T, lePrésident
de Plaine Commune Promotion, et le Président de la communauté d’agglomération Plaine
Commune.

La Commission 3T rassemblera pendant trois années et a raison d’assemblées trimestrielles, des
représentants de la collectivité locale, de la Chambre de Commerce et d’Industrie de la Seine
Saint-Denis, du Syndicat des Transports d’Tle-de-France. Mais elle permettra surtout d’engager des
discussions et des travaux avec des représentants de huit entreprises volontaires a la Plaine-Saint Denis
pour co-construire et expérimenter des solutions visant a étaler la concentration des déplacements

en heures de pointe en RER par le décalage des horaires d’embauche de leurs salariés.
Ses membres se sont accordés sur les quatre objectifs principaux de la Commission :
- Alimenter une réflexion d’ensemble sur le sujet de la saturation aux heures de pointe ;

- Co-construire un recensement des solutions possibles a partir de I'analyse des logiques
individuelles et collectives sous-tendant a la fois les pratiques actuelles d’horaires de travail

mais aussi de potentiels leviers de changements ;
- Mettre en pratique les solutions envisagées sur le territoire de la Plaine Saint-Denis ;

- Former une communauté d’acteurs sensibilisés aux enjeux de la saturation.
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Pour atteindre les objectifs opérationnels recherchés, la Commission 37T sappuie sur une démarche
collaborative visant a créer des synergies entre les différentes parties prenantes de la question de la saturation
des transports collectifs en heure de pointe et de la simultanéité des horaires de travail. Néanmoins,
face a ces intentions on ne pourra faire I'économie de reprocher a ce groupe de travail d’avoir écarté les
premiers concernés des débats : aucun représentant des salariés des entreprises volontaires n'est invité
a la table des discussions pour réfléchir a la question de la qualité de leur déplacement quotidien et de

leur horaire d’embauche.

D’autre part, la sélection du territoire de la Plaine Saint-Denis révele une certaine ambiguité vis-a-
vis des objectifs de désaturation des RER a 'heure de pointe. En effet, les RER B et D amenant la
majorité des salariés de la Plaine Saint-Denis sont comparativement a d’autres trongons du réseau
transport ferré lourd francilien assez peu chargés a 'heure de pointe. Puisque la majorité des travailleurs
de la Plaine Saint-Denis habitent Paris ou transitent par Paris avant d’arriver a la Plaine Saint-Denis
(APUR, 2015), ils s'inserent dans des flux en « contre-pointe ». C’est-a-dire qu’ils circulent a 'inverse
de la grande majorité des flux observés durant la période de pointe du matin et du soir : le matin
les trains et RER saturés sont ceux qui vont de la banlieue au cceur de 'agglomération, vers Paris
intra-muros, le soir ce sont les transports qui vont de Paris vers la banlieue. Dés lors, les flux orientés
vers la Plaine Saint-Denis et ayant majoritairement pour origine la ville de Paris le matin sont -
comparativement aux flux centrifuges - nettement moins soumis a des phénomeénes de saturation a

'heure de pointe du matin.

Ces remarques dévoilent incontestablement des écueils affectant 'efficacité de la démarche et de
la finalité opérationnelle d’écrétement des flux aux heures de pointe par le décalage des horaires
d’embauche des salariés de la Plaine Saint-Denis. Cependant du point de vue de nos objectifs de
recherche, les travaux engagés avec des salariés d’entreprises tertiaires du pole d’activité de la Plaine
Saint-Denis fournissent un terrain d’investigation fertile en vue d’améliorer notre compréhension

des logiques individuelles justifiant un choix d’horaire de travail.
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1.2.L'Ile-de-France, le péle d’activité de la Plaine Saint-
Denis, les entreprises membres de la Commission 3T :
résonnances avec la problématique

Nous choisissons d’exposer les spécificités de notre terrain et des salariés qui le composent selon trois
échelles. Premiérement, notre terrain de recherche se situe en Ile-de-France et cette région regorge déja
de nombreuses spécificités qui, du point de vue des comportements de déplacements, des maniéres
de travailler et plus généralement des modes de vie, se révelent particulierement propices a I'étude
des choix d’horaire de travail en heure de pointe (Boulin & du Tertre, 2000). Deuxi¢mement notre
terrain de recherche se situe sur un péle d’activité tertiaire tres fréquenté par des populations de cadres.
Or nous verrons que cette catégorie de salariés se révélera étre un groupe d’étude de premier choix
pour dénouer les logiques d’action justifiant un choix d’horaire de travail. Les huit entreprises et les
salariés que nous avons pu enquéter constituent une sous-population de 12 000 salariés appartenant
a la population des 40 000 travailleurs présents sur le secteur de la Plaine Saint-Denis. Enfin, nous
étudierons les particularités de cette sous-population a la lumiére des exigences demandées par nos

objectifs de recherche.

1.2.1.LIle de France et la question choix des horaires de travail

Selon une premiére échelle distinctive nous devons d’abord considérer que notre terrain de recherche se
situe en Ile-de-France et qu'il posséde certaines particularités propres i ce territoire. LTle-de-France fait
partie des dix-huit régions administratives frangaises. Elle est elle-méme découpée administrativement
en huit départements qui sont fréquemment regroupés selon leur proximité a la Ville de Paris' (75).
La grande couronne est composée de la Seine-et-Marne (77), les Yvelines (78), 'Essonne (91) et le
Val-d’Oise (95). La petite couronne rassemble les Hauts-de-Seine (92), la Seine-Saint-Denis (93)

dans lequel se trouve notre terrain de recherche, et le Val-de-Marne (94).

1. Paris détient a la fois le statut de département et de commune.
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CARTE 3.3 — La région Ile-de-France et son découpage administratif
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Réalisation : Frangois Adoue (2016)

Mais plus que son découpage administratif, ce sont les caractéristiques socioéconomiques' de la région
qui vont avoir un impact sur la facon dont ses actifs occupés travaillent, se déplacent et a fortiori
sont concernés par la question des horaires de travail. En Ile-de-France, on comptabilise plus de
6,2 millions d’emplois soit plus de 23 % des emplois du pays regroupés sur 2 % du territoire de la

France métropolitaine. La région capitale est donc un territoire extrémement dense économiquement.
Le dynamisme économique de la région

La vie quotidienne en région parisienne est plus orientée vers le travail que dans les autres régions
francaises. Le taux d’activité de la population francilienne s’éléve 2 61,3 % alors qu'il n’est en Province
que de 55 % (population de 15 ans et plus)®. Les actifs occupés franciliens créent plus de richesses et
bénéficient de revenus plus élevés que la moyenne des actifs francais sur 'ensemble du pays. Le revenu
disponible mensuel médian par ménage est de 1 865 euros en Ile-de-France contre 1 682 euros en

moyenne en France métropolitaine®.

1. La trés grande majorité des statistiques socioéconomiques franciliennes qui seront exposées par la suite proviennent d'un
document édité par la Chambre de Commerce et d'Industrie d'Ile-de-France : « Les chiffres clés de la région ile-de-France 2017 ».
2. Source : Insee Enquéte Emploi en continu 2015.

3. Source : Insee Enquéte Emploi en continu 2015.

4. Le revenu disponible d'un ménage comprend les revenus d'activité (nets des cotisations sociales), les revenus du patrimoine,
les transferts en provenance d’autres ménages et les prestations sociales (y compris les pensions de retraite et les indemnités
de chémage), nets des impots directs.

Champ : revenus fiscaux déclarés par les ménages.

Source : Insee-DGFiP-Cnaf-Cnav-Ccmsa, Fichier localisé social et fiscal, 2013.
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Les emplois franciliens sont donc naturellement plus spécialisés dans des secteurs d’activité hautement
rémunérateurs : 41 % des entreprises franciliennes relévent d’activités tertiaires immatérielles' alors
que dans 'ensemble de la France Métropolitaine, seules 29 % des entreprises s'insérent dans cette
catégorie d’activités en 2015 Les actifs occupés franciliens sont aussi plus diplomés que leurs
homologues provinciaux : 33 % des actifs occupés franciliens ont un dipléme universitaire du 2™
degré, quand en Province ce ne sont que 19 % des actifs occupés qui ont obtenu un diplome de
second cycle universitaire. Les franciliens bénéficient également de plus d’emplois salariés puisque

91,2 % des actifs occupés franciliens sont salariés.
L'ile-de-France : la région des cadres

Enfin, et Cest certainement I'indicateur qui résume le mieux les particularités socioprofessionnelles de
la région, I'Tle-de-France compte en part relative deux fois plus de cadres et de professions intellectuelles
supérieures que la Province. Les cadres franciliens occupent la premiére position des catégories
socioprofessionnelle représentées dans la région avec 28 % des effectifs en emploi. En Province, ce sont

les employés qui sont majoritaires et les cadres ne représentent que 14 % de la population active occupée.
yes q ) q

En tant que région et capitale économique, I'Tle-de-France est donc un terrain concentrant un grand
nombre de professions intellectuelles et d’encadrement. Cette surreprésentation des cadres n’est pas
sans conséquence du point de vue de notre question de recherche. En effet, la catégorie des cadres et
des professions intellectuelles supérieures est classiquement le groupe de salariés qui bénéficie le plus
d’horaires de travail flexibles. Comme nous I'avons vu dans le Chapitre 1, en Tle-de-France 43 %
des cadres peuvent décider de leurs horaires de travail, alors que pour 'ensemble des actifs occupés
franciliens ce ne sont que 23 % des personnes qui bénéficient de marges de manceuvre pour choisir
leurs horaires (Bouleau & Leroi, 2016). Ainsi I'Tle-de-France, en offrant un terrain densément peuplé
par des populations cadres, nous permet d’observer plus aisément des catégories de salariés qui vont
étre plus susceptibles de nous apporter des éléments de réponse sur les logiques d’action justifiant

un choix d’horaire d’arrivée au travail.

D’autre part et vis-a-vis de 'intérét social de notre recherche, il se trouve que les cadres franciliens sont
une catégorie de population particulierement sensible 4 la question de la coordination temporelle de
leurs activités quotidiennes et demandeur d’une meilleure organisation des temps sociaux (Godard,

2003). Les cadres sont fréquemment aussi bien des « sur-occupés » professionnellement que dans

1. On retrouve dans cette catégorie les activités dinformation et de communication, financiére et d’assurance, immobiliéres,
scientifiques, techniques, administratives et de soutien
2. Sources : Insee, répertoire des entreprises et des établissements (Sirene), Banque de France, 2015.
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la vie sociale en dehors du travail. Ils développent alors des stratégies de synchronisation entre leurs
diverses activités quotidiennes qui sont souvent tres élaborées (Thoemmes, 2012 ; Tremblay &
Génin, 2009) : planifier des sorties, des réunions associatives ou des soirées au spectacle demande

une bonne organisation temporelle.

De plus, les temps de trajet entre le domicile et le travail sont percus par ces catégories d’actifs
comme des « temps interstitiels » qui sont particulierement désagréables. En effet, d’apres les « carnets
Stiglitz » de ’Enquéte Emploi du Temps 2010, les cadres et professions intellectuelles sont les seuls
professionnels qui classent le trajet du matin vers le travail parmi les trois activités les plus désagréables
de la journée (Ricroch, 2011). Cela peut aussi se comprendre dans la mesure o les cadres sont tres
peu nombreux 2 avoir des trajets domicile-travail courts : seuls 12 % y consacrent 15 minutes ou

moins (OMNIL, 2013a).

En nous intéressant aux horaires de travail des Franciliens et a leur déplacement durant 'heure de
pointe, nous nous intéressons donc a une population qui, au travers de sa surreprésentation de cadres,

parait plus fortement concernée par la problématique de 'heure de pointe.

Des trajets domicile-travail plus longs et plus fréquents en transport collectif

De fagon plus générale, les Franciliens font figure d’exception en France : la part modale des transports
collectifs est de 20 % (OMNIL, 2013b) tandis quelle ne vaut que 8 % au niveau national (CGDD,
2010). D’autre part la durée des déplacements domicile-travail est singuli¢rement plus longue en Tle-
de-France que dans le reste de la France métropolitaine. Ces derniers durent en effet 41 minutes en

moyenne en [le-de-France (OMNIL, 2015b) contre 20 minutes en moyenne en France (CGDD, 2010).

Les salariés franciliens sont confrontés & des durées de déplacement singuli¢rement élevées et a un
usage plus important des transports collectifs. Llle-de-France constitue donc une cible pertinente

de I'étude des comportements des salariés usagers des transports collectifs.

1.2.2.Le pole d’activité de la Plaine Saint-Denis : un catalyseur des
particularismes franciliens

Le péle d’activité de la Plaine Saint-Denis fait partie des 39 péles d’emploi recensés en Ile-de-France
par I'Atelier Parisien d’Urbanisme (APUR). Ces zones d’emploi ne sont pas des regroupements

d’unités géographiques (Iris, commune, etc.), mais de carreaux de 100 m de coté. Les 39 pdles
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retenus regroupent au moins 10 000 emplois, ont une densité supérieure a 100 emplois/hectare et

présentent un nombre d’emplois supérieur au nombre d’actifs résidents.

Ces poles d’emploi ont la particularité d’étre des espaces généralement assez monofonctionnelles. Cest-
a-dire que sur plusieurs hectares ne sont rassemblés que des batiments qui servent d’établissements
de travail et pas ou peu de logements. En ce sens les poles d’emploi sont des « générateurs » de flux
volumineux aux heures de pointe du matin puisqu’il n’y a que trés peu d’actifs qui résident au sein
ou a proximité de ces zones (APUR, 2015). Ces poles d’emploi peuvent également étre définis en
tant que territoire particulierement dense : les 39 péles d’emploi francilien concentrent 43 % de

Pemploi sur seulement 1 % du territoire régional.

La Plaine Saint-Denis a la particularité de faire partie des six poles d’activités les plus denses de la
région, aux cOtés de La Défense, de Nanterre Centre, de Gare de Lyon Bercy, de Roissy, et de Chessy. La
densité d’emplois y est supérieure 2 600 emplois/hectare (Carte 3.4). Historiquement la zone d’activité
de Saint-Denis est une zone industrielle et d’entreposage mais depuis I'an 2000, avec I'implantation
du Stade de France et 'amélioration de la desserte des RER B et D, les friches industrielles se sont
transformées en zone d’activité tertiaire. Entre 2000 et 2016, plus d’1 million de m? de bureaux se
sont construits sur la zone! et font ainsi de la Plaine Saint-Denis un des principaux poéles franciliens
regroupant des activités tertiaires et des populations de cadres. Par rapport a I'ensemble des poles
franciliens, les cadres sont surreprésentés sur ce pole d’activité. Ils représentent 40,2 % des emplois

alors qu'ils ne représentent sur la moyenne des pdles que 34,9 % des emplois.

1. Données fournies par le service « Immobilier » de Plaine Commune.
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CARTE 3.4 — Les 39 péles d’emploi de la région Ile-de-France
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terrain de recherche

La répartition des 39 537 salariés de la Plaine Saint-Denis, outre une surreprésentation des catégories
de cadres et de professions intellectuelles, présente également une surreprésentation des usagers des
transports collectifs. Alors qu'a I'échelle de I'Tle-de-France, ce sont 41 % des déplacements domicile-
travail qui sont réalisés en transports collectifs (OMNIL, 2013b), 77 % des salariés travaillant a la
Plaine Saint-Denis empruntaient les transports collectifs pour se rendre au travail en 20132, Cette
forte part modale des transports collectifs s’explique largement par le fait que la zone est trés bien
desservie par trois lignes du réseau ferré lourd (Ligne 13 du métro, RER B et D) ce qui incite les
salariés a ne pas faire usage de leur voiture (Korsu, Massot, Orfeuil, 2012) pour aller dans une zone
ou les routes sont par ailleurs fortement congestionnées en début et fin de journée. En plus d’étre de
fervents pratiquants des TC, les salariés de la Plaine Saint-Denis ont aussi des trajets domicile-travail
plus longs que la moyenne. En effet, seul 37 % des salariés de la Plaine résident 2 moins de 10 km

de la zone. Dans 'ensemble des poles d’emploi franciliens, ce sont en moyenne 50 % des salariés

qui résident 2 moins de 10 km de leur lieu d’emploi.

En résumé, la composition socioprofessionnelle et les pratiques de mobilité observées sur le secteur de la
Plaine Saint-Denis décrivent un territoire qui accentue et catalyse les principales particularités franciliennes
qui intéressent notre question de recherche. Notre pdle d’emploi centralise plus de salariés-cadres que la

moyenne francilienne et plus de longs trajets en transport collectif. A partir de ces surreprésentations, nous

1. Connaissance locale de l'appareil productif
2. Ces chiffres sont issus des résultats d’'une enquéte administrée pour le PDIE (Plan de Déplacements Inter-Entreprises) de
la Plaine Saint-Denis en 2013, a partir d'un échantillon de 2 724 enquétés.
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ensons que la focalisation de nos recherches sur ce territoire se préte bien a I'étude des déterminants d’'un
q

choix d’horaires de travail en heure de pointe pour les salariés usagers des transports collectifs.

IMAGE 3.5 — Vue d’une passerelle de la Gare RER D Stade-de-France
Saint-Denis a 9 h 03, le 3 février 2017

Crédit Photo : Christophe Recoura — Revue Générale des Chemins de Fer

1.2.3.Le terrain d'investigation : les huit entreprises
membres de la Commission 3T

Nos recherches et nos enquétes de terrain s'appuient sur I'exploitation d’'un questionnaire et d’entretiens
semi-directifs conduits aupreés de responsables des Ressources Humaines et de salariés d’entreprises
tous membres de la Commission 3T. Ces huit entreprises basées a la Plaine Saint-Denis fournissent un
contingent de 12 038 salariés. Parmi ces huit établissements, on trouve six des dix plus grands employeurs

delazone'. Ainsia eux seuls nos établissements de travail rassemblent 30 % des salariés du pole d’activité.

Nos entreprises se trouvent sur un secteur géographique trés restreint. Elles sont pratiquement toutes

situées au sein d’un triangle délimité par des infrastructures de transport : au Nord I'autoroute A86,

1. Calcul de lauteur a partir du répertoire des entreprises SIRENE a date du 1* janvier 2017.
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a Pouest la ligne du RER D, a l'est la ligne du RER B (Carte 3.6). Deux entreprises sont situées a
'ouest de cette zone dans le « secteur Pleyel » mais elles ne seront pratiquement pas intégrées dans
nos analyses puisqu’elles pésent moins de 3 % des réponses au questionnaire et aucun entretien n'a

pu étre conduit aupres de ses salariés.

CARTE 3.6 — Localisation des établissements membres de la commission 3T

Source : BDD GEO SIRENE. Répertoire des entreprises mis & jour au premier janvier 2017.
BD ORTHO de I'IGN. Photo de 2011.

Note : Filtre - établissements de 50 salariés minimum

Parmi nos huit établissements de travail, on trouve deux si¢ges sociaux de grands groupes d’activités
tertiaires. Pour conserver 'anonymat des entreprises, les secteurs d’activité des entreprises ne peuvent
malheureusement pas étre détaillés. Nous pouvons néanmoins signaler que les secteurs d’activité de
la Banque, des Assurances, des Télécommunications et des « Services Publics » caractérisent notre

échantillon de huit entreprises.
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TABLEAU 3.7 — Effectifs des entreprises membres de la Commission 3T

Entreprises Effectifs
Assurances 4900
Banque 1 98
Banque 2 30
Etablissement Public 1 2728
Etablissement Public 2 884
Etablissement Public 3 702
Etablissement Public 4 1425
Télécom. 1271
Total 12038

Source : Responsables des ressources humaines des différents établissements (2015)

Selon ce dernier niveau de focalisation, nous accentuons encore une fois le poids et la représentativité de
certaines caractéristiques de salariés-navetteurs qui intéressent au premier chef nos objectifs de recherche.
Nos établissements de travail se situent tous & moins de 10 minutes a pied d’une gare de RER'. La part
modale des transports collectifs pour les salariés de nos entreprises est alors peut-étre encore plus élevée
que celle observée sur 'ensemble de la zone d’activité. Aussi, le pole d’activité de la Plaine Saint-Denis
est clairement une zone 4 dominante d’activités tertiaires mais nous y comptabilisons tout de méme
35 % d’emplois qui relévent des secteurs de I'industrie, de la construction, du commerce, du transport
et de I'entreposage. Avec notre focalisation sur nos 8 établissements, ce sont 100 % des activités qui
concernent le domaine tertiaire et pres de la moitié de nos salariés qui travaillent dans des siéges sociaux.
Il y a donc de fortes probabilités pour que nous disposions d’une population comptant encore plus de

salariés appartenant aux catégories professionnelles intellectuelles et d’encadrement.

Lintérét et l'originalité de notre approche sur la question des horaires de travail et que nous avons
pu travailler directement avec des entreprises volontaires. Généralement, lorsqu’on sonde les salariés
sur leurs horaires de travail, 'enquéte aborde la vie du salarié prise dans son ensemble. Le travail en
entreprise n’est qu'une dimension parmi d’autres et qui reste d’ailleurs bien souvent obscure puisque le
q q q
chercheur n’a que tres rarement connaissance de 'identité de 'employeur de 'enquété. Or dans notre
cas, au fil des trois années de recherche et de collaboration avec les entreprises, nous avons accumulé
, , . . .
une connaissance assez fine de 'organisation et du fonctionnement des entreprises dans lesquelles
nos salariés enquétés passent leur journée. Ainsi par rapport a 'ensemble des recherches qui ont pu

sonder en profondeur la question des déterminants d'un choix d’horaire de travail (cf. Chapitre 2),

1. Analyse des isochrones a pied réalisée a partir du site internet : www.geoportail.gouv.fr
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notre approche privilégiera une entrée par le monde de 'entreprise et de la vie quotidienne au travail,
peut-étre plus que par les autres spheres de la vie quotidienne (loisirs, famille...).

Pour nous, le fait de connaitre et de pouvoir observer 'entreprise d’appartenance de nos enquétés
est un avantage indéniable pour comprendre un choix d’horaire d’arrivée au travail. Néanmoins
notre terrain de recherche présente des inconvénients qui biaisent inévitablement la fagon dont
nous pourrons répondre a notre question de recherche sur les raisons des choix d’horaires de travail
en heure de pointe. Effectivement, le fait que les RER amenant les salariés a la Plaine Saint-Denis
soient relativement peu saturés a ’heure de pointe du matin risque d’amenuiser la présence de choix

d’horaires de travail correspondant a des stratégies d’évitement de la période de pointe.

2.Méthode d’enquéte quantitative

Lenquéte quantitative se base sur 3359 questionnaires complétés par les salariés des entreprises
partenaires, entre avril et mai 2015. Elle s'intéresse aux habitudes de déplacements et aux horaires
de travail des salariés de la Plaine Saint-Denis. Elle s'inscrit dans notre problématique puisqu’elle
cherche a exposer les facteurs expliquant un horaire d’arrivée au travail sous 'angle de contraintes et
de préférences déclarées par les enquétés. Nous allons tout d’abord expliquer comment nous avons
construit notre questionnaire. Nous décrirons ensuite brievement la composition sociodémographique
et socioprofessionnelle de notre échantillon enquété. Dans une derniére sous-section, nous accorderons
un temps important aux prétraitements de 'horaire déclaré car ils soulévent des enjeux méthodologiques

complexes.
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2.1.Construction du questionnaire et caractéristiques
de l'échantillon

Dans un premier temps nous détaillerons les méthodes suivies pour formaliser et mettre sous forme
de questions les objectifs de recherche de 'enquéte quantitative. Nous passerons plus de temps sur
les variables explicatives de I'horaire d’arrivée au travail et ferons, pour le moment, I'impasse de la
description des variables a expliquer. Nous y reviendrons pour partie dans la sous-section suivante
mais aussi au fil de la présentation des résultats. Ensuite nous décrirons nos méthodes de constitution

de I’échantillon, et la composition du pool d’enquétés.

2.1.1.Elaboration du questionnaire

Le questionnaire vise une meilleure compréhension du phénomene d’heures de pointe matinal et
des logiques justifiant un choix d’horaire de travail. La construction et 'agencement des différentes

questions de I'enquéte servent cet objectif principal.

Lélaboration du questionnaire s'inspire de la construction des enquétes nationales et régionales
de déplacements (ENTD, EGT) mais surtout des enquétes Emploi du Temps et Conditions de
Travail de 'INSEE. A mi-chemin entre temps du transport et temps du travail, nous nous sommes
aussi inspirés de deux enquétes traitant précisément de la composante horaire des déplacements
en Ile-de-France (MAADIF!, MIMETIC?). D’autre part, nous avons bénéficié de la complicité de
I'Eurométropole de Strasbourg et de son Agence des Temps. Ils nous ont permis de consulter une
enquéte diffusée aupres des travailleurs du quartier du Wacken. Enfin nous avons sollicité plusieurs
chercheurs sensibles aux questions des temporalités pour améliorer et valider notre conception des
questions investiguant 'horaire d’arrivée au travail. Lensemble du questionnaire diffusé en ligne est

disponible en Annexe n° 1.

1. DE PALMA A. et FONTAN C., 2000, Enquéte MADDIF : Multi motif Adaptée a la dynamique des comportements de Déplacement
en fle-de-France, Rapport final du projet, Ministére des Transports, Prédit 1996-2000.

2. DE PALMA A. et alli, 2012, « Tarification des Transports Individuels et Collectifs a Paris - Dynamique de UAcceptabilité »,
Annexe volume 2 du rapport final rendu du Prédit.
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Le questionnaire comptabilise 38 questions divisées en 6 parties :
- les horaires d’arrivée au travail et ses raisons ;
- les caractéristiques personnelles ;
- le travail ;
- le trajet pour se rendre au travail ;
- Tévaluation du niveau de confort 4 bord des RER ;

- les solutions envisagées pour voyager plus confortablement durant 'heure de pointe.

A partir de cette construction ad-hoc, nous n'utiliserons pour notre analyse que les quatre premieres
parties. En effet, la partie sur le confort a I'intérieur des RER correspond plus aux conséquences de
I’horaire de déplacement qu’aux facteurs expliquant ce dernier. D’autre part, les solutions opérationnelles
q q
relevent de considérations qui n’intéressent pas immédiatement la présente thése (usage des différents
canaux d’'informations pour organiser son déplacement). Il faut aussi reconnaitre qu’il eut été difhcile
de présenter les résultats de cette derniére partie car les entreprises nont pas toutes accepté de proposer
un ensemble homogene de solutions. C'est ainsi qu'une entreprise a souhaité diffuser un questionnaire
différent des autres pour ce qui concerne cette dernicere partie. Notons par ailleurs que la constitution
q q
du questionnaire dans son ensemble a été soumise a I'aval des représentants d’entreprises. Certaines
. . 7, . . . b A M z
questions relatives au temps du déjeuner, la sieste ou encore le niveau de salaire n'ont pas pu étre diffusées

alors qu’elles revétaient certainement un intérét pour expliquer le phénomene étudié.

2.1.2.Les variables a expliquer : horaires de travail pratiqués,
possibles et désirés

Cette partie du questionnaire est au coeur de notre questionnement puisqu’elle regroupe I'ensemble des

variables que nous cherchons a expliquer et qui concernent directement ’horaire d’arrivée au travail :
(1) les horaires d’arrivée au travail au cours d’'une semaine-type
(2) Pamplitude et la fréquence des possibilités de changements d’horaires

(3) le souhait du changement d’horaires et les horaires désirés

Parce qu'elle renvoie & un vrai défi et des discussions méthodologiques, nous consacrerons une partie
a la fin de ce chapitre sur la construction et les prétraitements des déclarations d’horaires d’arrivée

au travail au cours d’'une semaine-type (1).
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Notons simplement que nous avons pris le parti de demander aux salariés de normaliser leurs réponses
afin de décrire leurs horaires d’arrivée au travail tels qu’ils peuvent se réaliser de la facon la plus
typique, au cours d’une semaine. Cette stratégie anticipe les comportements de réponse des enquétés.
En effet, si 'on demande expressément de décrire des pratiques réalisées la semaine précédente ou la
veille de 'enquéte — comme C’est généralement le cas dans les enquétes de déplacement - les enquétés
ont d’ores et déja tendance & normaliser les réponses dés lors qulelles s’éloignent de leur pratique

courante (Commenges, 2013).

Avec notre méthode, nous assumons le fait d’étudier des « pratiques-types » afin d’envisager les
horaires de travail tels qu’ils peuvent le plus fréquemment se réaliser au cours d’une semaine. Plut6t
que la précision de 'horaire renseigné, nous recherchons une plus grande représentativité de 'horaire
parmi 'ensemble des pratiques plus ou moins variantes des individus. Cependant I'originalité de

notre approche ne se situe pas forcément ici.

Loriginalité de notre enquéte réside plutdt dans 'appréhension d’un horaire d’arrivée au travail a la fois
en tant qu'élément figé (1) autorisant 'analyse statistique et a la fois en tant qu'élément prospectif (2) (3).
En sondant la faisabilité et la désirabilité de changements d’horaires, nous nous rapprochons de
nos objectifs opérationnels de décalages d’horaires de travail a I’heure de pointe du matin. Mais
lappréhension de la couche superficielle des horaires pratiqués n’est pas suffisante. Car changer un
horaire revient & changer un usage du temps et nécessairement les activités et les coordinations qui
se cachent derriére. Ainsi, avant d’envisager des modulations horaires, il est important de saisir les
raisons qui fondent la chronologie de 'horaire d’embauche. Ces raisons sont souvent a chercher a
un niveau individuel dans le programme quotidien des activités et dans I'agencement des activités
entre-elles (Mc.Nally, 2000 ; Goodwin & Kitamura, 1989 ; Higerstrand, 1970). Toutefois il nous
a semblé difficile de dégager des liens de causalité systématiques entre la maniére dont les personnes
organisent et occupent leur journée et leur horaire d’arrivée au travail. Nous avons plutét fait le

choix de demander directement aux personnes de caractériser les raisons déterminant leur horaire.
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2.1.3.Une variable explicative originale : les déterminants de 'horaire de
travail déclarés par les enquétés.

TABLEAU 3.8 — Question n® 24 : Classement des facteurs déterminant par ordre d'importance
votre horaire d’arrivée au travail

24*, Par rapport a votre semaine-type, sélectionnez, par ordre dimportance, les raisons qui déterminent
vos heures d'arrivée a votre établissement de travail ? Notez 1 la raison la plus importante, 2 la
deuxiéme raison la plus importante... Classez une raison uniquement si vous estimez qu’elle influence

votre heure d'arrivée. Vous pouvez ne classer qu’une seule raison.

Horaires fixés par 'employeur

Contraintes techniques, normes de production, délais a respecter
Horaires d’'un ou des collégues

Horaires des réunions

Horaires des partenaires économiques

Horaires de créche

Horaires d’école

Horaires des transports

Evitement des périodes ol le réseau de transport est trop congestionné
Horaires du conjoint

Activité extra-professionnelle (loisirs, sports...)

1707777777737 73°777

Préférences personnelles
Autre :

Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis - mai 2015

Cette question caricature certes les logiques déterminantes des horaires d’arrivée au travail. Dans la
réalité, les contraintes et les préférences ne se hiérarchisent et ne se distinguent que trés rarement aussi
clairement. Mais elle a néanmoins I'avantage de placer les individus dans une approche réflexive sur leur
propre pratique - dans une démarche les poussant a objectiver eux-mémes les raisons de leur horaire.
Le traitement que nous ferons de cette question est central dans la poursuite de notre exercice. Sur
le versant quantitatif, il nous permettra de mesurer quels sont les facteurs qui influencent le plus
fortement 'horaire d’arrivée au travail. De plus, en associant les raisons invoquées a la chronologie
des arrivées au travail, nous pourrons in fine expliquer (en partie) ce qui fait que certains travailleurs
arrivent plus en heure de pointe que d’autres. Alors que les répondants pouvaient choisir de classer
entre une et treize réponses, ils en ont sélectionné en moyenne un peu moins de trois. Au début du
chapitre 4 nous étudierons bri¢vement la maniere dont les individus ont classé et associé les différentes

raisons. Cependant pour faciliter I'interprétation et 'insertion des résultats dans notre cadre d’analyse
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nous ne retiendrons apres ce détour que la raison classée en premicre position. De cette maniere
> . . . ’ . L . . / A1

nous pourrons assurer que I’horaire de travail pratiqué est justifié par la raison invoquée. A I'inverse,

il eut été extrémement risqué de dire que la pratique d’un horaire de travail eut été justifiée par une

raison classée en 2° ou 3¢ position par exemple.

Cette assertion a un poids important car en parallele des horaires faisables et désirés, nous cherchons
a vérifier dans une dimension statique si les horaires pratiqués relévent de « contraintes de couplage »
ou de « préférences individuelles ». Si les contraintes peuvent s'additionner entre elles pour conduire
simultanément a la détermination d’un horaire (et ainsi quelque peu amoindrir I'idée méme du
classement), il est en revanche impossible de considérer qu'une préférence, classée derriere une
contrainte de couplage puisse effectivement déterminer I'horaire de travail. Pour bien comprendre
cette regle nous devons des a présent préciser comment nous avons associé les contraintes de couplage
et les préférences définies dans notre cadre théorique (Chapitre 2) & des modalités de réponse élaborées

dans notre questionnaire.

2.1.4.Regroupement des raisons influencant l'horaire de travail :
contraintes de couplage ou préférences ?

Les contraintes de couplage qui déterminent un horaire d’arrivée au travail peuvent se situer dans

les trois spheéres de la vie quotidienne et collective du travailleur (Tableau 3.9) :

La sphere productive met en scéne I'individu en tant que facteur de production de 'entreprise.
S’il interagit avec autrui ici Cest plus parce que I'entreprise interagit avec ses partenaires
économiques et organise son activité pour maximiser son profit. C’est certainement le niveau

de contraintes de couplage le plus éloigné de la vie quotidienne des travailleurs.

La sphere professionnelle implique directement I'individu au sein de son collectif de travail.
Il doit alors répondre & des objectifs de synchronisation avec ses collegues a travers des horaires

fixes de travail, ou encore des horaires de réunions.

La sphére sociale concerne les interactions synchrones que 'individu peut avoir avec autrui
en dehors du travail. Les raisons de 'horaire d’arrivée au travail peuvent ici étre déterminées
aussi bien par des liens familiaux qui demandent de se coordonner avec les enfants et/ou le

conjoint que par des liens avec des inconnus qui demandent de se coordonner vis-a-vis des
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horaires de circulations des transports publics ou encore d’ouverture des magasins. Si cette sphére

correspond aux liens avec autrui en dehors du travail, elle correspond également grandement
p P g g

a des mécanismes de synchronisation institutionnalisés qui ont souvent peu de choses a voir

avec un rapport immédiat a autrui (horaires d’écoles, de creches, etc.).

TABLEAU 3.9 — Tri des raisons justifiant ['horaire de travail selon qu’elles relévent de contraintes

de couplage ou de préférences individuelles

Sphéres de la . . . .
P < 1 Acteurs directement en jeu | Raisons de l'horaire
vie quotidienne
. L'entreprise et son Normes de production
Productive . ) . . o .
environnement économique Horaires des partenaires économiques
(]
[=2] . . . ’
ko Horaires fixés par 'employeur
Q.
g Professionnelle Lindividu et son entreprise Horaires des réunions
< Horaires des collégues
w
(]
T . .
= Horaires de créche
S
- . 7.
S Horaires d’école
o . Lindividu et son .
Sociale . . Horaires des transports
environnement hors travail
Horaires du conjoint
Activité extra-pro.
o . e Evitement de 'HPM
Préférences| Individuelle Lindividu .
Préférences personnelles

Source : Auteur

Par opposition, les préférences relévent d’aspirations purement individuelles qui ne sont pas contraintes

par des objectifs de coordination avec autrui. Pour la premiére raison invoquée, I'objectif recherché

est méme opposé a la coordination avec autrui, puisqu’on cherche dans ce cas-1a a ne pas se déplacer

en méme temps que les autres, c’est-a-dire a éviter I'heure de pointe du matin.

Dans le second cas, la préférence individuelle est nettement plus floue, on sait juste que cela répond

un objectif personnel, que 'on imagine agréable. Une des difficultés principales étant qu’une

inclination personnelle pourrait tout a fait s'orienter vers une contrainte de couplage, tel 'horaire

du conjoint par exemple.
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Nous émettons alors 'hypothese que les répondants cochent « préférences personnelles » uniquement
lorsque cette préférence se référe a un objectif qui ne fait pas partie des autres réponses proposées

(comme par exemple le fait de préférer se lever plus tot ou plus tard le matin).

Cette distinction entre les différentes spheres de la vie quotidienne, les différents objectifs de synchronisation
avec autrui ou de satisfaction purement individuelle est certainement nécessaire pour faciliter 'analyse
des raisons justifiant un horaire d’arrivée au travail. Néanmoins, il est important de garder a 'esprit
quen réalité, ces différentes sphéres et objectifs de planification de la vie quotidienne se concilient, se
brouillent plus qu’ils ne se distinguent aussi nettement. De plus, les roles et les positions sociales des
individus, mémes s’ils ne peuvent servir de facteurs explicatifs directs pourront néanmoins agrémenter

la lecture des contraintes de couplage et des préférences individuelles justifiant 'horaire.

2.1.5.Les variables de contréle classiques : l'identité sociale,
professionnelle et le déplacement

Les autres variables présentes dans 'analyse seront toutes des variables de contrdle qui permettront
d’associer les horaires d’arrivée au travail, les schémas de contraintes et/ou de préférences, a certaines

catégories de population.

Ces catégories de population sont envisagées selon trois angles définissant I'identité du répondant
en comparaison de son horaire de travail. Les angles pouvant influencer I'horaire de déplacement
domicile-travail (Saleh & Farrell, 2005 ; Yoshimura & Okumura, 2001 ; Small, 1982 ; McCafferthy

& Hall, 1982) se réferent a la vie quotidienne en société et en famille, au travail et dans les transports.
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Le premier angle permet de définir les individus dans la sphére de la vie sociale et familiale a travers

les variables suivantes :

- lazone de résidence, le sexe, I'dge, le statut marital, le nombre d’enfants, le niveau de diplome'.

Le second décrit leur identité au travail a travers des questions relatives 2 :

- la catégorie socioprofessionnelle?, leur entreprise d’appartenance, la fréquence du télétravail,

leur régime horaire théorique, le régime horaire pratiqué’.

Le troisieme dessine leur profil de navetteur et leur trajet pour se rendre au travail :

- modes de déplacements utilisés*, chainage des modes, voyage long en RER ou non,

durée totale du trajet.

Par souci d’exhaustivité nous aurions pu retenir d’autres variables de contréle a partir de 'exploitation
de notre questionnaire mais nous avons choisi de limiter le nombre de variables explicatives a celles
se révélant singulierement utiles. Les variables non retenues sont celles qui & partir d’analyses de
corrélation et de modélisation préliminaires n'améliorent pas ou trop peu notre « modele explicatif »

de '’horaire d’arrivée au travail.

Alors qu’elles ont théoriquement un pouvoir explicatif de I'horaire d’arrivée au travail, certaines
variables présentes dans notre questionnaire se révelent redondantes. Lge des enfants et le fait de
déposer plus ou moins fréquemment des enfants a I'école sont des variables extrémement colinéaires

au fait d’avoir coché la raison « horaires d’école ». Lintégration de ces deux variables n’eut donc pas

1. Pour le niveau de diplome, les diplomés ayant un niveau BAC ou inférieur étant peu nombreux, ils ont été regroupés au
sein d'une méme catégorie.

2. Pour cette catégorie, la classification retenue est une classification originale. Elle correspond a la composition de notre
échantillon sur-représentée par des professions cadres mais aussi aux désidératas des responsables des entreprises qui ont
souhaité valider la conception du questionnaire. Pour 5 des 6 modalités, on peut néanmoins apposer par équivalence et entre
parenthéses le découpage classique des catégories socioprofessionnelles de UINSEE : - cadre dirigeant (Cadre et profession intellectuelle
supérieure) — cadre (Cadre et profession intellectuelle supérieure — agent de maitrise (Profession Intermédiaire) — employé (Employé) -
technicien (Ouvrier)

3. Pour le régime horaire théorique et le régime horaire pratiqué de l'autre c6té, les 5 modalités de réponse initiales ont été
agrégées en 3 modalités de réponse plus explicites. La distinction finale est la suivante : les horaires administrés de fagon
fixés, au sein d'une plage de 3 heures maximum, libre. Du coté des horaires pratiqués, on retrouve les horaires pratiqués de
facon fixes (+/- 15 minutes maximum), au sein d'une plage (de 3 heures maximum) et aléatoires.

4. Les modalités retenues pour l'analyse des modes de transports utilisés pour se rendre au travail illustrent notre volonté
d’étudier l'impact d'un mode par rapport a un autre sur la composante horaire du déplacement. Ainsi, par rapport aux enquétes
classiques nous n‘avons pas étudié le mode principal de déplacement. Nous avons plutét tenté de distinguer les déplacements
qui sollicitent uniquement transports collectifs (TC) ou le transport personnel motorisé (TPM) des déplacements qui combinent
'usage des TC et des TPM. Les modalités étudiées pour cette variable se regroupent alors de la fagon suivante :

- Uniquement TC (Usage de Bus, Navette Privée, Tram, Métro, RER, Train de banlieue, régionaux ou nationaux possiblement
combinés avec des modes légers comme le vélo, la marche, la trottinette)

- Uniquement TPM (Usage du Véhicule Particulier ou utilitaire, Scooter, Moto ou Mobylette)

- TC et TPM (usage combiné des TC et des TPM dont la concrétisation la plus courante se manifeste par le fait de laisser sa
voiture a un « parking-relais » a coté d'une gare avant de prendre le train ou le RER).

- Autres (Usage unique ou combinaison de Marche, Vélo, V'lib, Auto’lib, Trotinette, Skateboard, Covoiturage, Taxi)
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apporté d’information supplémentaire a notre étude. Il en va de méme pour le fait de participer
plus ou moins fréquemment & des travaux en équipe qui est tres fortement colinéaire a la raison
« horaires des réunions ». D’autres variables sont retirées de I'analyse car elles sont trop colinéaires
a des variables voisines. C’est précisément le cas pour toutes les questions qui ont été « doublées »
avec une formulation différente afin de vérifier la compréhension et la probité des réponses cochées.
Il y a également un certain nombre de variables a partir desquelles nous aurions pu attendre un
pouvoir explicatif de I'horaire d’arrivée au travail mais qui se révelent trop faiblement opérantes,
indépendamment de leur lien avec d’autres variables : le type de contrat de travail (CDI, CDD,
intérim, apprentissage...) le taux d’occupation de 'emploi (temps plein ou temps partiel en %)

n’expliquent que trés peu la chronologie de I'arrivée au travail.

Enfin, il est intéressant de noter que le détail du déplacement effectué (ligne empruntée, mode précis,
nombre de correspondances...) n'améliore pas I'explication de 'horaire visé de début de journée.

La durée du déplacement et les grands types de modes de transport utilisés (véhicule particulier,

transport collectif et le reste) semblent suffisants.

2.1.6.Passation du questionnaire

La passation du questionnaire et sa mise en ligne sur 'Internet a pu se réaliser grace a la sous-traitance
de l'institut de sondage IPSOS. Sa passation a également été facilitée par le partenariat tissé avec
les entreprises de la Commission 3T. En effet, le questionnaire a remplir en ligne a été transmis aux
salariés par I'intermédiaire de chacune des entreprises. Les entreprises pouvaient choisir une période
de passation de deux semaines entre le 7 avril 2015 et le 22 mai 2015. Au début de la période de
passation choisie, la direction des établissements de travail partenaires envoyait une invitation a
répondre au questionnaire a 'ensemble de leurs travailleurs disposant d’une adresse mail au nom
de lentreprise (permanents comme intérimaires). Le courriel' était identique pour chacune des
entreprises. Mais les répondants étaient automatiquement affiliés a leur entreprise d’appartenance
a partir d’un lien internet différencié pour chaque entreprise. En acceptant I'invitation, les salariés

étaient orientés vers une page web contenant le questionnaire a remplir de maniere anonyme.

Par la suite, deux mails de relance ont été envoyés aux salariés, 'un, une semaine apres le début de

la campagne, et le dernier deux jours avant la fin des deux semaines de campagne.

1. Pour plus de détails sur le contenu du courriel invitant les salariés a répondre au questionnaire, se référer a 'Annexe n°2.
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Le fait de distribuer le questionnaire par I'intermédiaire de 'employeur a permis de contacter aisément

Iensemble des salariés. Toutefois, méme si le questionnaire était anonyme, certains salariés ont pu
4 b R A b

se censurer et mesurer leur réponse par peur d’un hypothétique regard ou controle de 'employeur,

notamment vis-a-vis de questions concernant leur vie au travail. Il s'agit 1 d’un biais que nous ne

pouvons immédiatement vérifier mais sur lequel nous nous repencherons par la suite.

2.1.7.Taux de réponse

Sur 'ensemble des 12 038 salariés contactés, 3 358 ont répondu au questionnaire dans sa totalité. Le
taux de réponse pour I'ensemble de notre population enquétée est légerement inférieur a 30 % mais il

refléte de grandes disparités selon 'entreprise d’appartenance du salarié (Tableau 3.10).

La plupart des établissements de travail affichent des taux de réponses oscillant entre 20 et 50 %.
Seul « Public 1 » affiche un taux de réponse extrémement bas, de I'ordre de quelques pourcents. Sur
les 2 728 salariés que compte I'établissement, seuls 85 ont répondu au questionnaire. Ce résultat
sexplique par la méthode de communication du questionnaire chez Public 1 puisque 'enquéte a été

mise a disposition sur « 'intranet » plutot qu'envoyée directement sur les boites mails des travailleurs.

TABLEAU 3.10 — Taux de réponse au questionnaire selon ['entreprise

Entreprises Effectifs Questionnaires remplis | Taux de réponses
Assurances 4900 1069 21,8%

Banque 1 98 43 43,9%

Banque 2 30 11 36,7%
Etablissement Public 1 2728 85 3,1%
Etablissement Public 2 884 485 54,9%
Etablissement Public 3 702 345 49,2%
Etablissement Public 4 1425 721 50,6%

Télécom. 1271 599 47,1%

Total 12038 3358 27,9%

Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis - mai 2015 (3 358 répondants).

Lecture : 47,1 % des travailleurs de « Télécom » ont répondu au questionnaire.
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Globalement, le taux de réponse avoisinant les 30 % est assez satisfaisant pour un questionnaire de
recherche dont le remplissage nécessitait une vingtaine de minutes. Cette remarque peut déja nous

donner une idée sur le profil des personnes ayant répondu au questionnaire :

- elles doivent avoir un minimum de « temps libre » au travail. Il n’est pas donné a tout
le monde de pouvoir prendre vingt minutes sur sa journée de travail, au bureau.

- elles doivent se sentir concernées par la problématique des déplacements domicile-travail
et des horaires de travail et donc probablement avoir des déplacements plus pénibles que

la moyenne.

2.1.8.Apurement de la base de données

Maleré les bons chiffres de participation, la longueur et la complexité de certaines questions ont
g g q
parfois engendré des réponses aberrantes. Ces observations ont dii étre retirées de la base de données

pour ne pas fausser l’interprétation des réponses a certaines questions.

Précisément, deux observations ont été exclues de la base de données car elles présentaient des durées
de trajet domicile-travail aberrantes de 6 h 10 et de 11 h 30. Par ailleurs le chainage des modes de

transport était également incohérent (cinq bus différents, la voiture, le vélo, etc.).

Quatre autres observations ont été retirées de la base de données car les individus avaient renseigné
plus de cinq changements de modes de transport pour se rendre sur leur lieu de travail. Elles avaient
également renseigné des chainages incohérents du type (taxi-covoiturage-scooter-voiture). Lors du
remplissage du questionnaire en ligne, 23 questions sur 38 nécessitaient des réponses obligatoires. Les
questions qui nous intéressent le plus sont donc obligatoirement remplies par les enquétés. Cependant
le codage informatique n'a pas toujours permis d’évincer les non-réponses, car non assimilées comme
telles (., 0, «espace vide »...). 58 personnes n’ont renseigné aucun horaire d’arrivée au travail, c’est-a-
dire pour aucun jour de la semaine. Cette variable étant la variable d’étude centrale du questionnaire,
les réponses de ces individus ont elles aussi été sorties de la base de données. Pour les mémes raisons,
nous avons été contraints de sortir 12 questionnaires de la base de données car ils ne contenaient
aucune réponse sur les déterminants de I’horaire d’arrivée au travail. Aprés apurement de la base de

données, I'échantillon étudié regroupe préliminairement 3 282 individus.
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2.1.9. Caractéristiques de l'échantillon

Avant d’exposer de premiers résultats sur les horaires déclarés, il nous a semblé important de préciser
les particularités de notre échantillon d’enquétés. En effet, les horaires et les interprétations que nous
pourrons en faire sont « priori extrémement liés a la plus ou moins forte prépondérance de certaines
catégories de population dans notre échantillon. Il devient donc nécessaire de présenter dés a présent

les caractéristiques sociodémographiques de notre échantillon.

Pour réussir a le caractériser - plutodt que de I'analyser de fagon absolue - nous avons souhaité le
comparer a ce qui pourrait étre considéré comme sa « population de référence ». Les salariés que
. /7 . . ’ A . b 7 . \ .
nous avons interrogés ont la particularité d’étre issus d’'un nombre d’établissements trés restreint
(huit) qui sont concentrés sur une petite zone géographique. Comparer les caractéristiques de nos
enquétés aux caractéristiques générales des salariés travaillant en Ile-de-France devrait alors permettre
de voir quelles sont les particularités de nos enquétés et d’exposer les catégories de population les

mieux représentées par notre enquéte.

Afin de comparer notre échantillon de salariés 4 la population de salariés travaillant en le-de-France,
nous avons principalement exploité les données « redressées »' de 'Enquéte Globale Transport 2010
(EGT 2010). Cette enquéte de grande ampleur réalisée environ tous les 10 ans depuis les années 1970
a 'avantage de contenir a la fois des informations sur les caractéristiques sociodémographiques des
individus franciliens ainsi que sur leurs déplacements quotidiens locaux. Parmi ces 32 241 individus
enquétés par 'TEGT 2010, nous avons choisi d’étudier uniquement le profil de la population des actifs
occupés franciliens. Apres filtrage, nous comparons finalement notre échantillon de 3 282 réponses
4 un échantillon d’actifs occupés travaillant en le-de-France de 15 856 personnes.

Néanmoins notre population de référence (EGT 2010) ne saurait étre parfaitement comparable a

notre échantillon d’enquétés :

- D’une part, TEGT ne prend en compte que les salariés travaillant en Tle-de-France et résidant
en le-de-France alors que dans notre enquéte, un peu plus de 10 % des salariés résident en
dehors de la région francilienne. D’apres les données de 'INSEE issues du fichier « Mobilités
Professionnelles » (MOB PRO 2010), 6,0 % des salariés travaillant en Ile-de-France résident en
dehors de la région. Pour étre parfaitement homothétique a notre population enquétée, il man-

querait donc 6 % de résidents non franciliens a la base de données de 'EGT.

1. Les données de I'EGT sont redressées a partir du recensement de la population de 2008, selon la taille des ménages, le type
de logement, le sexe, l'age, la CSP et l'occupation principale des répondants.
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- D’autre part, nous présentons ici les statistiques de I'ensemble des actifs occupés
franciliens alors que dans notre enquéte ne sont étudiés que les salariés, et sont donc
exclus les « indépendants » et les « agriculteurs ». Cependant cet écart dans le tri des
catégories socioprofessionnelles n'a pas d’incidence. En effet, nous avons testé I'effet de
Pexclusion des « indépendants » et des « agriculteurs » de la base de données de 'TEGT

7 1 Je d . . . . . d l . 0
et avons constaté que cela n’induisait quasiment pas (variation de plus ou moins 0,2 %
maximum) de différence par rapport a la distribution statistique observée pour I'en-

semble des caractéristiques des actifs occupés.

Certaines variables de contrdle indiquant potentiellement des particularités de notre échantillon
n’ont quant a elle pu trouver de point de comparaison dans 'EGT. Pour ces variables qui concernent
principalement la vie au travail, nous avons dit comparer nos statistiques a d’autres sources
d’information sur le travail en Ile-de-France. C’est ainsi que pour la fréquence du télétravail, le
degré de liberté dans la fixation des horaires et la régularité des horaires pratiqués en Ile-de-France
nous nous sommes appuyés sur un document de PTAUIdF' (Bouleau & Leroi, 2016) qui s'inspire

de données issues de TENTDz? 2008.

1. Institut d’Aménagement et d’Urbanisme d’Ile-de-France.
2. Enquéte Nationale Transport et Déplacements.
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TABLEAU 3.11 — C(aractéristiques de 'échantillon provenant du questionnaire (3282 répondants)

Variables Modalités Actifs IdF  / Echantillon
Paris 19,4 % 24,3 %
Zone de résidence Petite Couronne 34,4 % 31,1 %
Grande Couronne 40,2 % 34,0 %
Province 6,0 % 10,7 %
Homme 49,0 % 50,3 %
Sexe
Femme 51,0 % 49,7 %
Moins de 25 ans 4,2 % 4,7 %
25-34 ans 25,5 % 21,4 %
Age 35-44 ans 31,6 % 29,6 %
45-54 ans 26,0 % 29,3 %
55 ans et plus 12,8 % 16,0 %
Célibataire 22,1 %
Concubinage 15,2 %
Statut marital Marié(e)/pacsé(e) 55,4 %
Divorcé(e) 6,3 %
Veuf(ve) 1,0 %
0 38,7 % 48,4 %
Nombre d’enfants ! 156 % LER
2 24,2 % 24,1 %
3 ou plus 21,5 % 10,3 %
BAC ou moins 52,0 % 21,5 %
Niveau de diplome Premier cycle universitaire 14,9 % 28,1 %
Second et troisieme cycle universitaire 33,1 % 50,4 %
Technicien (Ouvrier) 14,6% 3,7%
Employé 27,8% 8,3%
CSP Agent de maitrise (P. intermédiaire) 27,8% 8,9%
Cadre (cadre et prof. intellectuelles) 29,7% 76,0%
Cadre dirigeant 3,1%
Assurances 31,8%
Banque 1 1,3%
Banque 2 0,3%
Entreprise Public 1 2,6%
Public 2 14,5%
Public 3 10,2%
Public 4 22,0%
Télécom. 17,3%
Non 82% 74,2%
Travail a domicile Oui, cela peut arriver mais pas toutes les semaines 12% 16,3%
Oui, toutes les semaines 6% 9,4%
. Horaires fixés 77% 43,6%
f;g::i:z;a"e Plagt? hora.n're d'arrivée 27,5%
Horaires libres 28,9%
o . Arrivées a horaires fixes 67% 70,0%
Flex1.b1llte horaire Durant une plage 25,0%
pratiqueé - -
Horaires aléatoires 5,0%
Uniquement TC 38,7% 65,6%
Type de mode utilisé Um:quement TPM ) . 45,4% 9,1%
Uniquement Autres (marche, vélo, covoit...) 11,7% 1,7%
Combinaison TPM et TC 4,3% 23,6%
Durée totale du trajet | Domicile-travail 41 minutes 58 minutes
. 0 ou moins de 20 minutes 65,1%
Durée d'usage du RER Plus de 20 minutes 34,9%
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La plus grande particularité de notre enquéte menée au sein de sieges sociaux ou de centres d’affaires
de grands groupes est que la population enquétée est surreprésentée par des professions cadres. Sil'on
integre les cadres dirigeant a la catégorie des cadres, ce sont 79,1 % des enquétés qui sont concernés
par ces postes a responsabilités alors que seul 29,7 % des salariés franciliens occupaient de tels postes
en 2010. Cette surreprésentation constitue un biais important a notre enquéte. Cependant ce biais
n'est pas génant vis-a-vis de 'orientation de notre problématique. En effet, afin d’étudier les facteurs
expliquant un horaire d’arrivée au travail du point de vue du salarié, il est important d’étudier les
pratiques des salariés qui peuvent choisir leurs horaires de travail plutot que celles des salariés ayant

des horaires fixés par leur employeur.

Or, il se trouve que les professions cadres sont généralement celles qui bénéficient le plus fréquemment
d’horaires flexibles par rapport aux autres catégories de salariés (Bouleau & Leroi, 2016). Et d’apres
I'enquéte Emploi de 'INSEE les cadres sont la seule catégorie socioprofessionnelle pour qui la part de
travailleurs en horaire flexible continue d’augmenter (Bouffartigue, 2012). En effet, les autres catégories
professionnelles ont toutes subit sur la derni¢re décennie une accentuation du contrdle horaire de leur
employeur. Parce quils sont de plus en plus nombreux a « décider » de leurs horaires, les cadres sont

donc ceux qui ont le plus d’informations & nous fournir sur les déterminants d’horaires de travail.

Par rapport ala composition de la population des travailleurs franciliens, la majorité des autres particularités
de notre échantillon peuvent s'expliquer par le fait premier de la surreprésentation de cadres. Théoriquement
nous estimons que cest en bonne partie parce que nous avons plus de cadres que nous avons également
plus d’individus diplémés de P'enseignement supérieur, plus de personnes sans ou avec peu d’enfants,

plus de Parisiens et de Provinciaux, plus d’individus de 45 ans et plus, mais aussi plus de télétravailleurs.

En outre, on observe que les populations cadres se déplacent en moyenne plus longtemps pour se rendre
au travail que les autres catégories de travailleurs (Baccaini, Sémécurbe, Thomas 2007 ; Omnil 2013). Ceci
expliquant alors aussi en partie que la durée du déplacement domicile-travail pour se rendre a la Plaine
Saint-Denis (58 minutes) soit relativement plus élevée que pour la moyenne francilienne (41 minutes)
mais néanmoins identique a la durée moyenne du déplacement domicile-travail dont le mode principal
sont les transports collectifs (58 minutes) (Adoue, 2016). Toutefois, il est clair que tous les biais ne peuvent
étre uniquement le fruit de la surreprésentation de travailleurs qualifiés. Le contexte et la localisation de

notre terrain d’étude ont forcément un impact sur les particularités des comportements de mobilité.

En premier lieu il faut noter que les entreprises enquétées ont (au moment de I'enquéte), pour la
plupart d’entre elles, déménagé sur le secteur de la Plaine Saint-Denis il y a moins de 5 ans. Alors

que leurs anciens locaux étaient situés soit dans I'Ouest francilien soit dans 'Ouest parisien, certains
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salariés qui habitaient jadis pres de leur bureau ont choisi de ne pas déménager et se trouvent donc
trés éloignés de Saint-Denis. Ainsi, la relativement récente arrivée des entreprises dans un secteur
en dehors de I'agglomération centrale et encore assez peu attractif pour la domiciliation des cadres

pourrait également expliquer la longueur observée des trajets domicile-travail.

Comme nous I'avons exposé plus haut, le terrain est bien desservi en transport en commun, notamment
par deux lignes de RER différentes. La disponibilité et I'efficacité (vitesse et desserte) de loffre de
transport en commun disponible sur le terrain d’étude expliquent alors en partie que la quasi-totalité

(89, 2 %) de nos enquétés déclare se rendre au travail en transports collectifs.

Toujours est-il qu'en pratique les salariés de notre zone d’étude sont certainement un peu moins
nombreux a emprunter les transports collectifs que la part observée dans notre échantillon. Les
résultats d’une enquéte administrée pour le PDIE' de la Plaine Saint-Denis en 2013 indiquaient
a 'époque, a partir d’un échantillon de 2 724 enquétés, que 77 % des travailleurs empruntaient
les transports collectifs pour se rendre au travail. Cette différence de résultats entre deux enquétes
administrées sur le méme terrain® nous laisse penser que certaines propriétés particulieres de notre

échantillon sont dues a la conception et a I'orientation de notre questionnaire.

Lorsque les salariés ont regu le courriel les invitant a répondre au questionnaire, il était indiqué que ce
questionnaire émanant de SNCF Transilien « vise a identifier les solutions adéquates pour diminuer la

fréquentation en heure de pointe et vous permettre de voyager tous les jours dans de meilleures conditions ».

La distribution des profils de répondants au questionnaire, en particulier 'extréme majorité de
répondants empruntant les transports collectifs, doit donc aussi étre expliquée par un « biais de volonté
a répondre au questionnaire » diffusé par SNCF Transilien. Effectivement, par rapport a I'objectif
du questionnaire, les personnes ayant accepté d’y répondre ont logiquement plus de probabilités
d’emprunter les transports collectifs. Il en va d’ailleurs de méme pour le complément de justification
que nous pouvons apporter a la prépondérance de combinaisons de trajets en voiture et en transports
collectifs. Car au-dela du fait d’emprunter les transports collectifs, les répondants devaient se sentir
concernés par la problématique des déplacements domicile-travail et donc probablement avoir des

déplacements plus compliqués que la moyenne francilienne.

1. Plan de Déplacements Inter-Entreprises
2. Lentreprise “Assurances”, pourvoyeuse de gros volumes de réponses, a également été enquétée pour le PDIE.
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2.2. Utiliser les horaires d’arrivée au travail a la Plaine
Saint-Denis et définir 'heure de pointe

Les horaires d’arrivée des travailleurs au sein de leurs entreprises ont été demandés pour chaque jour
de la semaine. Les enquétés renseignent ainsi 'horaire d’arrivée (heures et minutes) au travail pour
chaque jour d’une « semaine-type ». Tout I'enjeu de la description d’horaires d’arrivée au travail
est de concilier la diversité des pratiques (inter et intra-individuelles) avec la nécessité de rendre
compte de faits lisibles et interprétables. Le premier choix méthodologique consistant 3 demander
aux salariés de standardiser eux-mémes leurs horaires participe déja d’une réduction du phénomene
étudié. Mais cette simplification ne saurait étre suffisante. Notre besoin impérieux d’exploitation de la
donnée horaire nous conduit a effectuer nombre de prétraitements et tris sur les horaires renseignés.
Préliminairement, le matériau est trop brut pour I'exploiter statistiquement. Lobjectif de cette sous-
section est de présenter les horaires d’arrivées au travail au fil de leur calibrage tout en veillant 4 ne
pas trop s'éloigner de ce que peuvent étre les pratiques initiales et les périodes de saturation observées

dans les transports collectifs.

2.2.1.Les horaires habituels

Les horaires d’arrivée demandés pour une « semaine-type » correspondent a I’horaire habituellement
visé par les salariés (Wang 1996 ; Noland & Small, 1995 ; Mannering, 1989) plus qu'a celui qui
pourrait étre effectivement pratiqué et nécessairement plus variable. Les aléas et les changements
spontanés (retard des transports, imprévus...) ne peuvent étre pris en compte dans le questionnaire.
De plus 'emploi du temps demandé ne peut se référer qu'a une organisation habituelle des activités
quotidiennes et hebdomadaires. Les changements qui induiraient de nouvelles programmations
horaires (réunion a un horaire atypique, diner chez des amis, rendez-vous chez le médecin, etc.)
ne peuvent étre pris en compte. De cette facon ne sont étudiés que les horaires correspondant aux

routines temporelles des activités quotidiennes (Tableau 3.12).
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TABLEAU 3.12 — Typologie des activités quotidiennes

DANS L'ESPACE

HABITUEL

NON-HABITUEL
PROGRAMME

SPONTANE

HABITUEL

ROUTINE

Routine temporelle
programmée dans l'espace

Routine temporelle

avec oportunité spatiale

NON-HABITUEL
PROGRAMME

Routine spatiale
programmée dans le temps

ACTIVITE PROGRAMMEE

programmé avec liberté

spatiale

DANS LE TEMPS

SPONTANE

Routine spatiale
avec oportunité temporelle

Programmé avec liberté
temporelle

OPPORTUNITE

Source : Ramadier et Lee Gosselin, 2005

2.2.2.L'utilisation de l'horaire d'arrivée au travail le mardi

Sil'on considére 'ensemble des enquétés, 'horaire d’arrivée moyen au travail est quasiment le méme
pour tous les jours de la semaine (Tableau 3.13). Au niveau global, la variabilité inter-journaliere des

horaires de travail est quasiment nulle.

TABLEAU 3.13 — Distribution des horaires d’arrivée au travail selon les différents jours de la semaine

Statistique lundi mardi mercredi jeudi vendredi
Minimum 6 heures 6 heures 6 heures 5 heures 5 heures
Maximum 14 heures 13 heures 14 heures 12 h 30 14 h 30
1" Quartile 8 heures 8 heures 8 heures 8 heures 8 heures
Médiane 8 h 30 8 h 30 8 h 30 8 h 30 8 h 30
3e Quartile 9 heures 9 heures 9 heures 9 heures 9 heures
Moyenne 8 h 34 8 h 34 8h 34 8h 35 8 h 34
Ecart-type (n-1) | 42 minutes 42 minutes 42 minutes 42 minutes 42 minutes

Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis - mai 2015 (3 282 répondants)

Lecture : En moyenne, le jeudi, les enquétés arrivent @ 8 h 35, alors qu'ils arrivent a 8 h 34 les autres jours de
la semaine. Par ailleurs pour chaque jour de la semaine, l"écart moyen des horaires autour de la moyenne est
identique, il vaut 42 minutes.

On peut aussi s'intéresser 2 un niveau individuel a la variabilité des horaires de travail au cours d’une

semaine type. On observe que plus de trois quarts des travailleurs arrivent tous les jours de la semaine
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au méme horaire au travail. Ils sont par ailleurs moins d’1 % 4 avoir renseigné cing horaires de travail
g q

différents selon les jours de la semaine (Figure 3.14).

FIGURE 3.14 — Répartition du nombre d’horaires différents déclarés par chaque individu
au cours d’'une semaine-type

2,7% _\0,8%

m]l m2 m3 m4 5

Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis
mai 2015 (3 282 répondants)

Lecture : 77,3 % des enquétés ont renseigné le méme horaire pour tous les jours de la semaine-type. 13,9 %
des enquétés ont renseigné 2 horaires différents pour les 5 jours d’'une semaine-type de travail. Ils ont pu
renseigner le méme horaire pour 4 jours et un autre horaire pour 1 jour, tout comme le méme horaire pour

3 jours et un autre horaire pour les 2 jours restants.

A partir de ces informations globales et individuelles, l'objectif est ici de ne retenir qu'un seul horaire par
individu, au lieu des cinq renseignés. Nous cherchons a réduire 'information contenue dans les horaires
déclarés car nous souhaitons croiser cette information avec d’autres variables et cela de nombreuses fois
au cours de notre exposé. Ainsi, a la lumiére de 'extréme similitude des horaires pratiqués au cours de

la semaine, il y a un intérét  ne pas surcharger les analyses de redondances inutiles.

Nous avons finalement le choix entre retenir un horaire moyen a la semaine et sélectionner un horaire
pour un jour de la semaine. Choraire moyen n’a de sens que pour les personnes ayant renseigné
des horaires différents, soit 22,7 % des enquétés. De plus, en retenant 'horaire moyen, on rendrait
potentiellement compte pour ces personnes, d’un horaire qui n'a aucune forme de réalité. Par exemple,
une personne arrivant une fois & 10 heures et les quatre autres jours & 8 heures aurait un horaire

moyen équivalant a 8 h 24, ce qui ne correspondrait & aucune de ses pratiques.
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Il semble plus pertinent de retenir un horaire renseigné pour un jour de semaine et de concentrer les
analyses sur ce dernier. En visant toujours un maximum de représentation, il paraitrait intéressant

de retenir 'horaire du mardi car c’est le jour ou le plus grand nombre d’enquétés se rendent sur leur

lieu de travail (Tableau 3.15).

TABLEAU 3.15 — Taux de présence au bureau selon les différents jours de la semaine

Statistique lundi mardi mercredi jeudi vendredi

Nombre d’enquétés

présents 3 154 3214 2 962 3200 3028

Taux de présence 95,7 % 97,6 % 89,9 % 97,1 % 91,9 %

Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis - mai 2015 (3 282 répondants)

Lecture : Seuls 89,9 % des enquétés se rendent & leur bureau le mercredi. A l'opposé le mardi ce
sont 97,6 % des enquétés qui se rendent au bureau.

La sélection du mardi comme jour d’étude a également un sens du point de vue de la périodicité de la
fréquentation des réseaux de transports. Parallélement aux déplacements pour se rendre au travail, le mardi

et le jeudi sont traditionnellement les jours ot les réseaux de transports en commun sont les plus fréquentés.

2.2.3.Des déclarations arrondies

Une fois le jour d’étude sélectionné, I'objectif est de rendre la distribution des horaires d’arrivée au
travail plus lisible et interprétable. A partir des déclarations brutes d’horaires d’arrivée au travail, on
visualise difficilement comment les arrivées au travail se répartissent dans le temps. Cette difficulté

provient d’un biais introduit par les déclarations d’horaires de travail.

Lorsqu'on demande aux personnes de renseigner un horaire, ils ont tendance a arrondir I'horaire
a Péchelle de I'heure pleine, du demi ou du quart (de Palma & Fontan, 2001 ; Armoogum &
Madre, 1997). Ces effets sobservent également dans notre enquéte (Figure 3.16). Sur la période
6 heures-10 heures du matin alors qu'il est possible de renseigner 240 modalités de réponses différentes
(4 heures soit 240 heures-minutes différentes), trois quarts des horaires déclarés d’arrivée au travail

sont des réponses en « et quart », « et demi » ou « pile ».
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FIGURE 3.16 — Distribution brute des horaires déclarés d’arrivée au travail un mardi typique
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Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis - mai 2015 (3 202 répondants)

Lecture : 14,7 % des enquétés ont déclaré arriver a 9 heures au travail le mardi au cours d’une semaine-
type. 3,6 % ont déclaré arriver a 7 h 30. 2,2 % a 8 h 05, 3 % a 8 h 10 et 6,1 % a 8 h 15. Chaque intervalle
représente une modalité de réponse qui a été mentionnée au moins une fois par les enquétés. C'est pour cela
que la distance entre 6 h 30 et 7 heures est presque 4 fois plus faible que celle observée entre 9 heures et
9 h 30. Entre 9 heures et 9 h 30, 11 horaires différents d’arrivée au travail au travail ont été mentionnés

alors qu’entre 6 h 30 et 7 heures seuls 4 ont été mentionnés : 6 h 36, 6 h 40, 6 h 45 et 6 h 50.

Afin de mieux visualiser la répartition temporelle des horaires de début de travail et de corriger ce biais
déclaratif, nous proposons de regrouper les horaires déclarés par tranche horaire de 30 minutes. Ce
découpage permettra a priori de lisser les effets liés aux arrondis des déclarations tout en conservant
une granularité suffisante pour distinguer différents horaires d’arrivée au travail. Nous choisissons
ce découpage car cest celui qui correspond le mieux a la distribution brute de nos horaires déclarés.
Dans la littérature, ce découpage de 30 minutes est fréquemment utilisé (Dreyfus, 2005 ; Saleh &
Farrell, 2005 ; Small, Noland, Chu, 1999) mais selon la richesse des données a disposition on peut
aussi bien observer des pas de temps d’'une durée inférieure (Abkowitz, 1981 ; Small, 1981) que

des tranches calibrées sur une heure ou plus (Bouleau & Leroi, 2016 ; Ben Elia & Ettema, 2011).
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2.2.4.Regroupement des horaires déclarés par tranche de 30 minutes

Méme si un type de découpage peut toujours se justifier par rapport a un autre, dans certains cas
Pexplication des choix atteint ses limites. En effet, I'objectif étant de lisser les pics de déclarations
au niveau des heures et des demi-heures, seul importe le fait d’avoir des tranches de 30 minutes
incluant uniquement un pic, soit au niveau de la demi-heure, soit au niveau de 'heure. Mais une
fois cette régle établie, il n’y a, a priori, aucune raison qui justifierait d’établir un découpage du type
« 8 heures-8 h 29 » plutdt que « 8 h 01-8 h 30 ». La seule raison objective nous poussant  retenir le
découpage « 8 heures-8 h 29 » est que cela permettra la comparaison avec les résultats de 'Enquéte

Globale Transport séquencée sur le méme modéle.

FIGURE 3.17 — Distribution des horaires déclarés d’arrivée au travail le mardi,
par tranche de 30 minutes
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Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis - mai 2015 (3 202 répondants)

Lecture : 26 % des enquétés déclarent arriver généralement entre 9 heures et 9 h 29 au
travail le mardi.

Sur la Figure 3.17 le profil des horaires d’arrivée au travail décrit un pic d’arrivée entre 8 heures et 9 h 29
puisque 74, 4 % des enquétés arrivent au cours de cette période. Aux marges de cette derniere, ils sont
plus nombreux a arriver de fagon matinale, puisqu'ils sont 16 % 2 arriver avant 8 heures contre 11,6 %

a arriver apres 9 h 29.

Mais pouvons-nous interpréter si aisément la distribution des horaires d’arrivée au travail des

travailleurs enquétés ? Par exemple, devons-nous considérer que la période de pointe est la tranche
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8 heures-9 h 29 ou faut-il envisager d’autres pistes ? Plus que la répartition intrinséque des horaires
renseignés ci-dessus, ce sont bien les horaires d’arrivée au travail a la lumiére de la concentration des
déplacements qu’ils génerent qui nous intéressent. Afin d'interpréter et d’analyser opportunément
les différentes tranches horaires nous allons comparer ces horaires avec la distribution des horaires
de fréquentation des transports amenant les travailleurs sur la zone. Par la suite, afin de préciser la
représentativité de ’heure de pointe d’arrivée au travail a la Plaine Saint-Denis nous la comparerons

également a 'heure de pointe moyenne d’arrivée au travail en Ile-de-France.

2.2.5.La distribution des horaires d'arrivée aux gares RER
de la Plaine Saint-Denis

Quatre cinqui¢mes des enquétés arrivent au travail en empruntant le RER B ou D. Ils sortent des RER
aux gares de la Plaine Stade-de-France ou Stade-de-France Saint-Denis. Pour autant les répondants
au questionnaire empruntant les RER B ou D ne représentent respectivement que 11 et 16 % de

Iensemble des voyageurs sortant a ces gares durant la matinée.

Nous souhaitons alors comparer la distribution des horaires d’arrivée au travail des enquétés avec
le profil horaire des sorties dans les gares situées a proximité. La temporalité des arrivées au travail

correspond-elle au pic de sorties en gare ?
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GRAPHIQUE 3.18 — Distribution minute par minute des horaires de sortie d la
gare de Stade-de-France Saint-Denis, un mardi moyen en 2015
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Source : Données de validation en sortie de gare pour l'ensemble des mardis ouvrés
de lannée 2015. Pole TVV-SNCF Tiansilien.

Lecture : A 9 h 01, on a comptabilisé en moyenne au cours de l'ensemble des mardis ouvrés de

l'année 2015, 127 sorties en gare de Stade-de-France Saint-Denis. C'est la minute la plus fréquentée.

En comparaison, a 9 h 44 nous avons comptabilisé en moyenne 43 sorties, ce qui représente 33 %

de la fréquentation maximale.

Sinous revenons a I'analyse brute des déclarations d’horaires d’arrivée (Figure 3.16), nous observons
que le mode des horaires déclarés est 9 heures. Or ce mode se retrouve également dans les pratiques
puisque les minutes les plus fréquentées en sortie de gare sont bien celles avoisinant 9 heures (Graphique
3.18). La similitude est encore plus frappante lorsqu’on s'intéresse aux horaires de sorties en gare
réparties en tranche de trente minutes. 62,5 % des sorties le matin s’effectuent entre 8 heures et

9 h 29 (Figure 3.19). Ce chiffre est proche des 72,4 % de répondants au questionnaire ayant déclaré

arriver entre 8 heures et 9 h 29 sur leur lieu de travail.
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FIGURE 3.19 — Distribution des horaires de sortie a la Gare Stade-de-France
Saint-Denis, par tranche de 30 minutes
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Source : Données de validation en sortie de gare pour 'ensemble des mardis ouvrés

de lannée 2015. Pole TVV-SNCF Tiansilien.

Lecture : A la gare Stade-de-France Saint-Denis, 22,6 % des sorties effectuées en matinée
(6 heures-11 heures) les mardis ouvrés de [‘année 2015 s’effectuent entre 9 heures et 9 h 29.

Ces similitudes valent également pour la gare du RER B ou1 68,8 % des voyageurs sortent de la gare entre

8 heures et 9 h 29.

A la lumiére des données de validation en sortie de gare du RER D (figure 3.17), nous pouvons a
peu de chose pres, établir les mémes observations que celles établies A partir des horaires déclarés
d’arrivée au travail de nos enquétés’ : le pic de fréquentation se concentre entre 8 heures et 9 h 29.
Cependant ce pic de sorties en gare ne décrit pas forcément le pic de saturation observée dans les
trains amenant les travailleurs sur la zone. Etant donné que les trains sont également occupés par des
voyageurs qui ont d’autres destinations que la Plaine Saint-Denis, il se peut que les moments ot les
trains sont les plus chargés ne correspondent pas aux moments ot les sorties a la Plaine Saint-Denis

sont les plus volumineuses.

1. Pour étre tout a fait rigoureux et afin de comparer la similitude des horaires d'arrivées en gare et au bureau, il faudrait
avancer les périodes d’observation des sorties en gare d'a peu prés cing minutes par rapport aux périodes d’observation des
arrivées au bureau. En effet, il peut s'écouler jusqu’a dix minutes entre la sortie en gare et l'arrivée sur le lieu d'une des huit
entreprises partenaires.
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2.2.6.Les périodes les plus chargées a l'intérieur des RER en direction de
la Plaine Saint-Denis

La situation a I'intérieur des trains de la ligne B et de la ligne D n’est pas comparable. Sur la ligne D,
a proximité de Saint-Denis, il n’y a quasiment pas de problemes de saturation dans les trains a 'heure
de pointe du matin et cela dans les deux sens de circulation'. Sur la ligne B, la situation est surtout
problématique dans le sens Nord-Sud, de la banlieue Nord vers la Plaine Saint-Denis. Mais la majorité
des travailleurs s'arrétant a la Plaine Saint-Denis le matin viennent de Paris et circulent donc dans le
sens Sud-Nord” En conséquence, nous tentons de vérifier si la concentration des arrivées déclarées entre
8 heures et 9 h 29 correspond a la temporalité des périodes les plus chargées dans les RER B amenant

les travailleurs sur la zone de la Plaine Saint-Denis, dans le sens des flux venant de Paris (Sud-Nord).

GRAPHIQUE 3.20 — Charge des RER B et descentes a la Plaine Stade-de-France —
flux venant de Paris par tranche de 30 minutes
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Source : Direction des services SNCF Transilien - Comptage manuel RER B durant un jour ouvré de 'année 2014

Lecture : Entre 8 h 30 et 8 h 59, nous avons comptabilisé en moyenne, pour 'ensemble des circulations
arrivant entre 8 h 30 et 8 h 59 a la Plaine Stade-de-France, 558 voyageurs présents dans les trains

alors que les trains ne possédent que 540 places assises.

Le graphique 3.20 montre qu'en moyenne les trains les plus remplis arrivent entre 8 heureset 8 h 59 a

la Plaine Stade-de-France. Cela ne correspond pas tout a fait a la concentration des périodes d’arrivées

1. Direction des services SNCF Transilien - Comptage manuel RER D, 2015.
2. RATP Dev - PDIE Plaine Saint-Denis - 2013
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au travail déclarées dans le questionnaire, puisque les trois périodes les plus fréquentées se situent
entre 8 heures et 9 h 29. Cette différence peut et doit encore une fois étre associée au fait que nos
enquétés ne correspondent pas a l'ensemble des personnes descendant a la Plaine Stade-de-France.
Mais elle doit aussi étre associée au fait que la charge des trains est un phénomeéne cumulatif qui
résulte des montées et descentes de voyageurs qui ne descendent pas tous a la Plaine. La temporalité
de la charge des trains a destination de la Plaine ne dépend qu’en partie des horaires des descentes
a la Plaine. On voit par exemple que pour la période 8 h 30-8 h 59, seule la moitié de la charge des
trains en Gare du Nord est constituée de voyageurs descendant a la plaine Stade-de-France (282

descendants/558 a bord).

Lanalyse de la correspondance entre la temporalité des horaires déclarés d’arrivée au travail et la
temporalité de la charge des trains amenant sur le lieu de travail est en ce sens plus complexe que
celle opérée a partir des sorties en gare. Cela étant dit, le décalage d’une période de 30 minutes entre
les pics d’arrivée au travail et la pointe de charge des RER a I'arrivée 4 la Plaine Stade-de-France peut
également s'expliquer par le fait que la temporalité de la charge des trains est forcément antérieure a
la temporalité des arrivées a I'établissement de travail. En effet, il peut s’écouler jusqu'a une dizaine
de minutes entre I'arrivée 4 la Plaine Stade-de-France et 'arrivée 4 I'établissement de travail puisqu’il

faut ajouter le temps de marche pour rejoindre 'établissement.

Silon cherche a identifier les périodes d’arrivées au travail qui générent le plus de saturation dans les
transports, il faut plutot regarder les périodes saturées dans les trains en les retardant d’une période.
Ainsi une forte concentration dans les trains arrivant sur le pole d’emploi entre 8 heures et 8 h 59

correspond plus probablement a une arrivée au travail durant la période 8 h 30-9 h 29.

2.2.7.L'heure de pointe d'arrivée au travail en ile-de-France
(8 h 30-9 h 29)

Ce ciblage de la période de pointe d’arrivée au travail a la Plaine Saint-Denis est en accord avec
la distribution des horaires d’arrivée au travail en Ile-de-France. D’aprés la derniére édition de
I’Enquéte Globale Transport (2010), le pic des arrivées au travail se situe bien entre 8 h 30 et 9 h 29
(Graphique 3.21).
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GRAPHIQUE 3.21 — Répartition des horaires d’arrivée au travail en transports collectifs
en Ile-de-France, en 2010
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Source : Réalisation de Laurent Proulhac et de l'auteur.
Enquéte Globale Transport 2010, & partir des déclarations de 10 167 actifs occupés
qui se sont rendus sur leur liew de travail, la veille de l'enquéte.

Lecture : En 2010, 24,3 % des actifs occupés franciliens dont le mode principal sont les transports
collectifs déclarent arriver sur leur lieu de travail entre 9 heures et 9 h 29. En deuxiéme position des
périodes les plus fréquentées, ce sont 19,3 % des travailleurs qui ont déclaré étre arrivés au travail
entre 8 h 30 et 8 h 59.

A la lumiere des comparaisons a I'échelle du quartier mais aussi de 'ensemble de la région, nous
décidons que les enquétés rejoignant leur établissement de travail entre 8 h 30 et 9 h 29 sont
considérés comme arrivant au moment du pic et voyagent ainsi durant 'heure de pointe. A partir de

maintenant, nous retiendrons que la période 8 h 30-9 h 29 est 'heure de pointe d’arrivée au travail.

2.2.8.Validité des horaires déclarés par rapport aux horaires pratiqués

Mémessi les horaires déclarés d’arrivée au travail semblent en accord avec un certain nombre d’observations
et d’enquétes de déplacement, rien ne nous prouve que les déclarations d’horaires de travail correspondent
aux horaires effectivement pratiqués par les enquétés. Nous craignons notamment que les travailleurs
aient avancé leur horaire d’arrivée au travail. Le questionnaire est certes anonyme mais il a été distribué
par I'intermédiaire de 'employeur et dans I'esprit des enquétés un doute pourrait subsister quant a un

éventuel controle des horaires déclarés par la hiérarchie. Par peur d’hypothétiques controles ou sanctions
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de la part de leur hiérarchie, les travailleurs auraient alors eu tendance a dire qu’ils venaient un peu plus

tot que ce qu'ils ne font en réalité.

Lentreprise « Assurances » a accepté de nous fournir le relevé des horaires d’arrivée au travail de I'ensemble
de ses salariés durant le mois de janvier 2016. A partir de la datation des validations des badges aux
tourniquets situés aux différentes entrées de I'entreprise, nous allons pouvoir confronter les horaires

déclarés des salariés aux horaires effectivement pratiqués.

Cette confrontation s'effectue sur un échantillon important de notre population d’enquétés. Les salariés
« d’Assurances » sont issus de 'entreprise la plus représentée dans notre enquéte avec 31 % de poids
dans notre total d’enquétés. D’autre part, un peu plus d’1/5¢ des salariés « d’Assurances » ont répondu
au questionnaire, soit plus de 1 000 répondants sur les 4 900 travailleurs comptabilisés au sein de
Pentreprise. En parallele, nous disposons pour les vingt jours ouvrés du mois de janvier de plus de
80 000 horaires d’entrées dans 'entreprise. Chaque semaine a & peu prés le méme poids en termes de
volume d’entrées et les jours de la semaine suivent bien la périodicité classique de la fréquentation des

lieux de travail' (du mardi et jeudi plus travaillés au mercredi et vendredi plus chomés).

Nous comparons les données de badges sur les horaires d’arrivée au travail le mardi aux horaires déclarés

d’arrivée au travail ce méme jour dans notre enquéte.

On compte pour chaque mardi entre 4 257 et 4 644 arrivées, soit entre 87 % et 95 % des salariés recensés
chez « Assurances ». Lhoraire moyen relevé pour chaque mardi est sensiblement identique et varie de plus ou

moins une minute. Le systtme informatique des relevés horaires commence a 6 h 30 et sarréte a 10 heures.

1. Statistiques moyennes des fréquentations quotidienne et hebdomadaire disponibles en Annexe n°® 3
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GRAPHIQUE 3.22 — Distribution des horaires d’arrivée chez Assurances le mardi
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Source : Réalisation de auteur. Données provenant des tourniquets

aux entrées de ['entreprise pour les quatre mardis du mois de janvier 2016

Lecture : A 9 h 01, 218 personnes entrent dans le batiment, G 9 h 24 ce sont 259 personnes qui entrent
en moyenne au cours des mardis du mois de janvier 2016. Les relevés horaires par minute ont été lissés

par des moyennes mobiles d’ordre 3 afin de faciliter la lecture du graphe.

Sur le Graphique 3.22 on revoit les pics que nous liions a des biais de déclaration. Ces pics apparaissent
souvent peu de temps avant « 'heure pile » ou « la demi ». Nous voyons également que les deux pics
les plus élevés correspondent a des arrivées a 9 h 26 et 9 h 01. Nous distinguons enfin les petits pics
espacés de 6-7 minutes correspondant a 'espacement des arrivées des RER D qui ameénent la grande
majorité des travailleurs chez « Assurances ». Il reste cependant peu aisé d’établir des comparaisons

avec les horaires déclarés en sappuyant sur ce niveau de finesse des horaires effectifs d’arrivées.

Le regroupement des horaires d’arrivée par tranche de 30 minutes nous permet de les comparer plus

aisément aux horaires déclarés d’arrivée au travail par 1/5¢ des travailleurs de 'entreprise.
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FIGURE 3.23 — Comparaison des horaires pratiqués aux horaires déclarés
par les salariés d’Assurances
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Source : Réalisation de auteur. Données provenant des tourniquets aux entrées de l'entreprise pour les quatre
mardis du mois de janvier 2016 et données issues des déclarations de l'enquéte Saint-Denis — mai 2015

Lecture : 18,7 % des salariés enquétés ont déclaré arriver au travail entre 8 heures et 8 h 29 alors

que seuls 14,3 % des salariés arrivent effectivement durant cette période.

A partir de la Figure 3.23, nous constatons que les horaires déclarés d’arrivée au travail respectent dans
leur ensemble la distribution des horaires pratiqués d’arrivée au travail. Cependant, notre crainte se
vérifie en partie puisque les tranches apres 9 heures sont sous-déclarées alors que les tranches entre

8 heures et 8 h 59 sont sur-déclarées.

Si ce constat se vérifiait dans toutes les entreprises cela conforterait bien notre définition des horaires
de pointe 2 la Plaine Saint-Denis. Si la période 8 heures-8 h 29 est aussi fréquentée que la période
8h30-8 h 59, elle est probablement légérement sur-déclarée et mérite d’autant plus d’étre considérée
en amont de 'heure de pointe plutdt qu'a 'intérieur de la pointe. Ce constat nous améne finalement

a asseoir le regroupement des horaires déclarés selon cinq tranches horaires.

2.2.9.L'heure de pointe et les flancs de la pointe retenus pour notre étude

Dans la littérature scientifique analysant les horaires de déplacement par rapport au pic de fréquentation,
I'horaire peut étre classé de différentes facons. Comme nous I'avons vu plus haut, I'horaire peut
étre découpé selon des pas de temps homogenes (10 minutes, 30 minutes, une heure...). Il semble

néanmoins que lorsque 'objectif des recherches se porte sur la compréhension des comportements
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justifiant un horaire de déplacement, le découpage s'oriente trés fréquemment vers la problématique
de la congestion. Les horaires sont alors découpés autour de la période centrale de pointe en trois
modalités selon qu’il soit positionné avant, pendant ou apres la période de pointe (He 2013 ;
McCafferthy, 1982). Si elle a 'avantage de simplifier la lecture des interprétations, cette méthode

ne nous semble pas adéquate vis-a-vis des objectifs que nous poursuivons.

Premiérement, nous verrons que les logiques justifiant un horaire d’arrivée au travail entre 8 h 30
et 8 h 59 ne sont pas les mémes que celles justifiant une arrivée entre 9 heures et 9 h 29. Il est donc
important pour I'analyse sociologique de 'horaire de ne pas trop agréger les périodes d’arrivée au

risque de chercher a expliquer un « magma » de pratiques trop hétérogeénes.

Deuxiemement, la plupart des travaux de recherche s'intéressant aux temporalités de la congestion
en heures de pointe se concentrent sur « les heures de la cloche » alors que nous nous concentrons
sur « 'heure de pointe ». C’est-a-dire que la majorité des études considérent les périodes de pointe
comme étant la tranche 6 heures-9 heures ou 7 heures-10 heures et integrent ainsi la totalité de la
cloche de la distribution des déplacements. De cette maniére ils questionnent la possibilité de reports
d’horaires de déplacements aux extrémités de la cloche, soit trés tot, soit treés tard durant la matinée.
Notre angle d’attaque est différent puisque nous envisageons plutdt des possibilités de 1égers reports

vers les « flancs » de la pointe plutdt que de grands changements d’horaires vers les marges de la cloche.

Pour répondre a ces deux objectifs, nous distinguerons bien la période de pointe des périodes « hors
pointe » mais nous conservons notre découpage par tranche de 30 minutes aussi bien a I'intérieur
de la pointe qu'en dehors. Néanmoins par souci de relative concision et ayant égard a la distribution
quasi-normale de nos horaires déclarés, nous décidons de regrouper les horaires extrémes au sein de

deux périodes semi-ouvertes : « Avant 8 heures » et « 9 h 30 et apres » (Figure 3.24).
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FIGURE 3.24 — Distribution des horaires déclarés d’arrivée au travail
selon 5 tranches horaires et par rapport a ['heure de pointe
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Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis - mai 2015 (3 202 répondants)

Lecture : 26 % des enquétés déclarent arriver généralement entre 9 heures et 9 h 29 au travail le
mardi et 22 % entre 8 h 30 et 8 h 59, soit 48 % durant 'heure de pointe.

Si cette partition ne respecte pas la symétrie habituelle de la forme des pics de demande, C’est parce
> R e e . A R ) . , ,
quelle révele un biais important de notre enquéte. La période d’avant pointe est surreprésentée.
En particulier, la période 8 heures-8 h 29 a un poids trés important par rapport au poids qu’elle
« devrait » avoir. Si les horaires déclarés collaient plus justement aux périodes de fréquentation des
gares 4 proximité des entreprises ou généralement aux horaires d’arrivée au travail en Ile-de-France,

cette période peserait pour 15-20 % des horaires d’arrivée.

Son poids de 24, 4 %, nous I'avons vu, peut en partie étre justifié par un biais déclaratif poussant
les enquétés a avancer leur horaire d’arrivée. Cependant ce seul biais ne saurait expliquer a lui tout
seul un tel écart. Nous le verrons en détail plus tard mais il se trouve qu'une entreprise importante
de notre échantillon a fixé, pour la quasi-totalité de ses salariés, un horaire d’embauche a 8 h 05 et

entraine ainsi de nombreuses arrivées durant la tranche 8 heures-8 h 29.
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3.Méthode d’enquéte qualitative

Lenquéte qualitative se base sur 29 entretiens semi-directifs avec des salariés et 7 avec des responsables
des ressources humaines. Ces entretiens servent a contextualiser les pratiques et illustrent ainsi des
statistiques quelques fois trop abstraites pour projeter les usages et les stratégies qui fondent le choix
d’un horaire de travail. En premier lieu, nous exposerons notre méthode de sélection des interviewés.
Nous verrons que les personnes avec qui nous avons discuté sont plus sensibles que la moyenne
aux questions qui nous préoccupent. Par ce biais, ils offrent une syntheése de « problématiques
personnelles » qui seront éclairantes pour notre étude. Nous détaillerons ensuite la maniére dont nous
avons conduit I'entretien a partir de la méthode de lentretien compréhensif. Enfin nous préciserons
la facon dont nous avons analysé les entretiens pour compléter mais aussi nuancer certains résultats

généraux de 'enquéte quantitative.

3.1. Constitution et caractéristiques de 'echantillon

a constitution de I'échantillon d’enquétés pour la phase qualitative est divisée en deux types de
L titution de 'échantillon d’enquét la phase qualitat td deux types d

population. Bien que I'objectif soit de saisir les logiques d’action qui, du point de vue des salariés,
gouvernent la pratique d’un horaire de travail, il eut été risqué d’exclure complétement 'employeur
de la phase d’enquéte. C’est pourquoi a coté des interviews des salariés, nous échangeons également

avec les responsables RH de chacune des entreprises participant a la Commission 3T.

3.1.1.Recrutement des enquétés

Lentretien réalisé avec les RH permet de mieux comprendre la structure professionnelle dans laquelle
évoluent les salariés. Lintérét est d’éclairer les analyses effectuées par rapport aux pratiques des salariés

en les considérant dans un environnement de travail bien défini.
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Les entretiens réalisés avec les responsables RH sont au nombre de 7. Il y a un entretien de moins
5, . . . ) . . A
que le nombre d’établissements de travail partenaires car deux établissements appartiennent au méme

groupe et sont chapotés par le méme responsable RH.

Le processus de recrutement des salariés enquétés est lui totalement différent. Ainsi, nous avons décidé
de recruter les salariés interviewés a l'issue du questionnaire auquel ils ont répondu. Les personnes
interviewées ont donc participé a 'enquéte quantitative. Ce recrutement s'opére sur la base du volontariat
puisque les personnes qui le souhaitaient pouvaient (toujours en préservant 'anonymart) laisser leurs
coordonnées a la fin du questionnaire pour « approfondir ces réflexions ». Une centaine de personnes
se sont ainsi portées volontaires en envoyant un courriel a 'adresse dédiée. Par la suite, un courriel de

relance a été envoyé par nos soins pour aboutir a des contacts en face-a-face avec 25 enquétés.

3.1.2.Caractéristiques de l'échantillon et deuxiéme phase d’enquéte

Le recrutement sur la base du volontariat des personnes ayant répondu au questionnaire semble la
méthode la plus réaliste pour atteindre nos objectifs. Plus que de viser la représentativité des personnes
interrogées par rapport a 'ensemble des enquétés par questionnaire, elle vise 'auto-sélection des personnes

les plus concernées par la problématique des temporalités quotidiennes de travail et de déplacement.

Par conséquent, cette méthode induit d'importantes différences entre la composition sociodémographique
de I'échantillon interviewé et celle de I'échantillon enquété par questionnaire (Tableau 3.25). Notre
échantillon d’interviewés est composé de beaucoup plus de femmes, de parents déposant leur(s)
enfants a 'école, de personnes trés diplomées (2™ cycle universitaire), de cadres dirigeant, de
télétravailleurs, de salariés aux horaires libres et aussi de personnes qui ont de longs trajets en RER.
La surreprésentation de ces caractéristiques parmi les volontaires interviewés est certainement le
reflet de sous-catégories de population plus sensibles a la question de leur déplacement et de leur

programme d’activité quotidien.

Ces différences deviennent des déformations qui dans notre cas sont recherchées car il importe de
récolter le discours des personnes pour qui cette question est saillante et importe. Cette focalisation
rejoint notre choix du terrain puisque la région parisienne et les cadres franciliens représentent eux

aussi un sous-groupe pour qui la question des horaires de travail et de déplacement est trés prégnante.

Malgré ces surreprésentations, nous avons tout de méme interviewé des individus qui s'inscrivent dans

des catégories de population bien différentes. Cela permet de diversifier les analyses. Cependant nous
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n’avions & ce stade qu’'un seul individu de moins de trente ans, ce qui risquait de masquer les différences

de discours et de perceptions entre les différentes générations.

Pour pallier ce manque nous avons procédé a une deuxieme phase de recrutement a la marge du premier.
Cette fois-ci nous avons fonctionné par le biais de connaissances dans une entreprise pour recruter
de jeunes travailleurs qui eux n'ont pas répondu au questionnaire. 4 entretiens complémentaires ont

ainsi été réalisés a la fin du mois de juin 2016, amenant finalement le nombre total d’interviews a 29.
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TABLEAU 3.25 — (aractéristiques des personnes interviewées (29 interviews)

Variable Modalités Questionnaires | Entretiens
Horaire d’arrivée Travail 8 h 34 8 h 53
Paris 24,3 % 24,1 %
Zone de résidence Petite Couronne 31,1 % 31,0 %
Grande Couronne 34,0 % 31,0 %
Province 10,7 % 12,1 %
Homme 50,3 % 37,9 %
Sexe Femme 49,7 % 62,1 %
15-24 ans 4,7 % 6,9 %
25-34 ans 21,4 % 20,7 %
Age 35-44 ans 29,6 % 27,6 %
45-54 ans 29,3 % 31,0 %
55 ans et plus 16,0 % 13,8 %
Célibataire 22,1 % 20,7 %
Concubinage 15,2 % 17,2 %
Statut marital Marié(e)/pacsé(e) 55,4 % 41,4 %
Divorcé(e) 6,3 % 20,7 %
Veuf(ve) 1,0 % 0,0 %
0 48,4 % 34,5 %
, 1 17,1 % 17,2 %
Nombre d’enfants > 24,1 % 20,7 %
3 ou plus 10,3 % 27,6 %
BAC ou moins 21,5 % 10,3 %
Niveau de diplome Premier cycle universitaire 28, 1% 17,2 %
Second et troisiéme cycle universitaire 50, 4 % 72,4 %
Technicien (Ouvrier) 3,7 % 0,0 %
Employé 8,3 % 6,9 %
csP Agent de maitrise (P. intermédiaire) 8,9 % 3,4 %
Cadre (cadre et prof. intellectuelles) 76,0 % 69,0 %
Cadre dirigeant 3,1% 20,7 %
Assurances 31,8 % 27,6 %
Banque 1 1,3 % 0,0 %
Banque 2 0,3 % 0,0 %
Entreprise Public 1 2,6 % 0,0 %
Public 2 14,5 % 24,1 %
Public 3 10,2 % 20,7 %
Public 4 22,0 % 6,9 %
Télécom. 17,3 % 20,7 %
Non 74,2 % 58,6 %
Trav. a domicile Oui, toutes les semaines 16,3 % 20,7 %
Oui, cela peut arriver mais pas toutes les semaines 9,4 % 20,7 %
Horaires fixés 43,6 % 20,7 %
Cadre horaire Plage horaire d'arrivée 27,5 % 24,1 %
théorique Ne sait pas 0,0 % 3,4 %
Horaires libres 28,9 % 51,7 %
e . Arrivées a horaires fixes 70,0 % 72,4 %
Flex1-b1h‘te horaire Durant une plage 25,0 % 24,1 %

pratiquee . o

Horaires aléatoires 5,0 % 3,4 %
Uniquement TC 65,6 % 58,6 %
e s Uniquement TPM 9,1 % 6,9 %
Type de mode utilisé Uniquement Autres (marche, vélo, covoiturage...) 1,7 % 6,9 %
Combinaison TPM et TC 23,6 % 20,7 %

Durée totale du trajet | Domicile-travail 58 minutes 53 minutes
o 0 ou moins de 20 minutes 65,1 % 55,2 %
Durée d'usage du RER | o\, e 20 minutes 34,9 % 44,8 %
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3.2.L'entretien semi-directif en complément
d'un questionnaire

Quiil s'agisse des entretiens réalisés aupres des responsables RH ou des salariés, les objectifs visés
étaient identiques : comprendre les logiques d’actions qui déterminent les horaires de travail. Dans
. , . 3. . .« . 5 . . 5, . .
un premier cas, le but était d’investiguer la politique de 'entreprise et les raisons d’éventuels principes
collectifs fixant les horaires des collaborateurs. Pour le cas des salariés, il s'agissait de creuser la diversité
des mécanismes individuels déterminant les horaires de travail mais aussi de vérifier la validité des

réponses univoques cochées dans le questionnaire.

3.2.1.Les entretiens avec les responsables des ressources humaines

Les enquétes qualitatives menées aupres des RH' ont une texture plus opérationnelle et exploratoire que
Penquéte menée aupres des salariés. En effet, les discussions avec les RH se sont déroulées rapidement
apres la création de la Commission 3T. Elles servaient a la fois & mieux connaitre le fonctionnement
des entreprises partenaires (organisation du travail, typologie des emplois et des salariés, histoire et
culture de 'entreprise) tout en explorant des pistes de recherche et de collaboration future avec ces
dernieres. Le terme « responsable des ressources humaines » est une dénomination générique mais
en réalité l'intitulé et les fonctions de personnes interviewées varient d’'une entreprise a une autre.
Pour un des petits établissements le dialogue s'est engagé avec le « directeur de 'établissement »
concerné, cependant la majorité occupait des postes liés a la gestion du personnel mais recouvrant
divers intitulés : directeur de 'environnement de travail, directrice des affaires sociales ou responsable

des ressources humaines.

Ces entretiens se sont déroulés entre le mois de février et de mai 2015. Selon la disponibilité des
interlocuteurs, les échanges ont duré de 43 minutes a 2 h 33. Les entretiens ont tous été enregistrés
et retranscrits en intégralité. Les points communs et les points divergents selon les différentes
entreprises ont ensuite été classés afin de décrire les « logiques générales » et les « particularités » dans

Porganisation du travail et les politiques d’horaires de travail.

1. Grille d’entretien en Annexe n° 4.
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3.2.2.Les entretiens avec les salariés

La structure de 'enquéte qualitative des salariés' suit le découpage réalisé pour I'enquéte quantitative. De
cette manicere elle se pose en complément de résultats ou d’enseignements dégagés par le questionnaire.
Le talon sociologique permettant de typifier les individus enquétés était demandé pour partie au début
de la discussion (ville de résidence) puis au fil des échanges lorsque les informations n’apparaissaient
pas naturellement. La premiére question sonde les horaires de déplacement et de travail de la journée
précédant lentretien en les positionnant dans 'ensemble du programme d’activités réalisé au cours
de la journée. Apres ce questionnement empirique, nous demandions aux enquétés si le planning
de la veille est représentatif de ce que pourrait étre leur journée « typique ». Si ce n'est pas le cas,

des explications sur la journée typique et les variations pouvant altérer leur routine sont demandés.

Au fil des descriptions, les enquétés justifient souvent d’eux-mémes les raisons de la chronologie de
leur déplacement ou de leurs activités. A mi-parcours de I'entretien semi-directif; il est proposé soit
d’énoncer (si cela n'a été déja fait naturellement), soit de reprendre avec eux les différentes raisons

(et leur classement) qui justifient leurs horaires d’arrivée au travail.

La deuxi¢me partie de 'entretien est plus dense et plus analytique. On cherche tout d’abord a
savoir si les enquétés sont satisfaits des horaires pratiqués et si non, de quelle fagon et pourquoi ils
souhaiteraient en changer. Cette question permet d’interroger les enquétés avec plus d’attention sur
le fonctionnement de leur entreprise et de leur vie au travail. C’est & ce moment qu’est abordée la

question de la norme et du regard des autres vis-a-vis d’un horaire d’arrivée au travail.

Enfin, a partir des deux dernieres questions, c’est la genése des routines individuelles qui est investiguée.
Il est ainsi question de la structuration des routines de déplacements et des horaires au moment du
déménagement des entreprises a la Plaine Saint-Denis. En dernier lieu, les enquétés sont invités a
narrer leur biographie. En découpant les différentes périodes de vie par rapport a des changements
familiaux, professionnels et géographiques nous souhaitons observer différentes pratiques d’horaires de
travail et ainsi mieux comprendre la justification initiale des horaires pratiqués. Les déménagements,
les naissances, les divorces, etc. sont autant d’événements qui induisent fréquemment des changements
voire des ruptures dans I'organisation des routines (Goodwin & Kitamura, 1989). De cette maniére,
ces moments clé de la vie exhibent les mécanismes réflexifs qui seront a la base de la structuration

de nouvelles routines et de potentiels nouveaux horaires de déplacements.

1. Grille d’entretien disponible en Annexe n® 5.

145



- Chapitre 3 -

Les entretiens se sont déroulés au siege du groupe SNCF dans de petites salles de réunion entre
janvier et juin 2016, soit environ un an apres la passation du questionnaire. Les entretiens ont tous

été enregistrés. La durée des entretiens varie de 32 minutes 2 2 h 13.

3.2.3.L'entretien compréhensif en complément d'un questionnaire

Pour I'ensemble des salariés sollicités, les entretiens réalisés s'organisent selon deux méthodes — la
premiere plutdt biographique (Demaziére et Dubar, 1997) et la seconde davantage compréhensive
(Kaufmann, 1996). Cette seconde méthode est certainement un des canevas qui laissent le plus de
souplesse au chercheur dans sa mani¢re de conduire une enquéte par entretiens. Parmi les grandes
orientations de cette méthode conceptualisée par Jean-Claude Kaufmann, on retrouve 'intention
de se rapprocher le plus possible de I'information mais aussi de /informateur, cest-a-dire 'enquété.
Jean-Claude Kaufmann recommande alors d’essayer de recruter des individus qui seront 8 méme de
transmettre le plus d’informations pertinentes plutdt que de rechercher un échantillon forcément
représentatif de notre population. C’est entre autres pour cette raison que nous avons choisi d’entendre

des personnes qui étaient volontaires pour discuter de la question des horaires de travail.

Durant les entretiens, nous avons également tenté de rompre la hiérarchie enquéteur-enquété, en
élaborant une grille d’entretien malléable autorisant le plus possible la conversation, le bavardage.
Par ailleurs tout en étant a 'écoute de 'enquété, nous montrions de temps a autre notre engagement

sur tel ou tel sujet afin d’appeler également I'engagement de I'interviewé sur des questions précises.

Une fois les entretiens réalisés, la saisie et 'analyse du matériau se construisent a la fois a partir de la

prise de notes accumulées pendant I'entretien et a partir de la retranscription partielle des entretiens.

Pour les salariés, le matériau retranscrit est alors sélectionné en tant qu’élément alimentant la réponse
a notre question de recherche. Les verbatim sont choisis sur la base du critere « Cest intéressant ».
De cette maniere, les verbatim éclairent directement notre questionnement sur les logiques d’action
déterminant un horaire d’arrivée au travail. Une fois les verbatim sur papier, ces derniers sont triés
en fonction des sous-questions (correspondant a des chapitres ou a des sections de la thése) auxquels

ils permettent de répondre.
La plus grande particularité de notre méthode de traitement de 'enquéte qualitative réside dans le

fait que ce matériau vient en appui ou en complément des résultats montrés a partir de 'enquéte

quantitative. La problématique, nos hypotheses de recherche et plus généralement I'ossature de notre
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thése ont été construites a partir du traitement croisé des enquétes quantitatives et qualitatives. Pour
autant, le traitement de 'enquéte quantitative a précédé I'enquéte qualitative. Lanalyse des discours
a permis 2 la fois de renforcer ou de relativiser les résultats du questionnaire mais surtout de combler

les interstices souvent laissés vacants par les questions fermées du questionnaire.

3.2.4.La comparaison des réponses dans le questionnaire et durant l'entretien

Dans l'autre sens, entretien a également permis de vérifier la probité des réponses formulées dans
le questionnaire. Notre grille d’entretien souleve a intervalle régulier des questions qui avaient été
précisément formulées dans le questionnaire. De cette maniére et avec 'accord des interviewés, nous
avons, pour chaque personne rencontrée, comparé les réponses formulées au cours de I'entretien
avec les réponses inscrites dans le questionnaire. Nous nous sommes focalisés sur la vérification des
questions les plus centrales du questionnaire : 'horaire d’arrivée, les raisons déterminant I'horaire,

la possibilité de changer I'horaire et le souhait de changer d’horaire.

Parmi les 29 interviewés, 25 ont également répondu au questionnaire. Parmi les 25 personnes ayant
a la fois répondu a 'enquéte quantitative et qualitative, 18 personnes ont pu étre retrouvées dans la
base de données des réponses aux questionnaires'. La comparaison de leurs réponses formulées durant
entretien avec celles cochées dans le questionnaire fourni des enseignements qui nous permettent

d’évaluer le degré de confiance & accorder a certains types de réponses.

Premiérement, les horaires déclarés d’arrivée au travail au cours d’une semaine-type dans le questionnaire
correspondent, pour 14 des 18 interviewés, aux horaires signalés durant 'entretien (a plus ou moins
15 minutes pres). Deux personnes ont renseigné des horaires plus tardifs dans le questionnaire et

trois des horaires plus matinaux.

Deuxiemement, le classement des raisons justifiant 'horaire d’arrivée au travail dans le questionnaire
colle plus difhicilement au classement déclaré durant Pentretien. Seule la moitié des interviewés
ont classé la méme raison en premiere position dans le questionnaire et durant I'entretien. Certes,
lorsque les horaires d’écoles ou les préférences personnelles sont classés en premiere position, les deux

méthodes d’enquéte fournissent des résultats concordants. Sur la grille du degré des contraintes fixant

1. A partir du croisement des réponses au talon sociologique durant Uentretien (commune de résidence, age, nombre d’enfants,
entreprises d’'appartenance, mode de transport utilisé, télétravail...) 5 personnes présentaient un profil trop peu différenciant
pour permettre de les retrouver dans la base de données.
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un horaire de travail, les horaires d’écoles et les préférences personnelles se situent probablement aux
deux extrémités. Ainsi lorsqu’on est absolument contraint ou a 'opposé, lorsqu’on choisit librement
son horaire, 'expression des raisons justifiant ’horaire d’arrivée au travail est assez claire. Mais pour
le reste, 'altération du classement des raisons en fonction du mode d’enquéte est tres fréquente et
tout aussi aléatoire. Il ne semble pas se dégager de logiques permettant d’expliquer qu'une raison
était plus difficilement classable qu'une autre, tant 'ensemble des autres raisons a pu étre ordonné de
fagon variable. Par ailleurs, la raison « horaires fixés » sélectionnée dans le questionnaire correspond
en réalité et pour deux des interviews, a 'horaire du chef ou du manager. Il sagit bien la de deux
facteurs explicatifs différents puisque, dans ces cas détaillés, le manager ne dicte pas explicitement
un horaire a suivre mais ce sont plutdt les enquétés qui semblent vouloir « instinctivement » suivre la
méme pratique horaire que leur chef. Aussi, la raison « Autre » classée dans le questionnaire correspond

pour deux interviews aux horaires de la nourrice qui s'occupe des enfants avant le début de I'école.

Ces comparaisons nous indiquent qu’il faut prendre beaucoup de précautions et de recul lors de
Ianalyse et I'interprétation des raisons justifiant 'horaire d’arrivée renseigné dans le questionnaire.
D’autre part, les questions relatives a la faisabilité et la désirabilité d’un changement d’horaires ont
montré au cours des discussions qu’elles menaient plus fréquemment a des réponses du type « je ne
sais pas bien » ou « ¢a dépend » que dans le questionnaire. Toutefois lorsque les personnes avaient
renseigné vouloir changer d’horaire, les horaires désirés recueillis dans le questionnaire correspondent

toujours a la mention faite durant 'entretien.
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Conclusion du Chapitre 3

Lobjectif du troisieme chapitre était de présenter le terrain d’étude et les choix méthodologiques
retenus pour ce travail de recherche. La premiére originalité de la méthode de recherche réside dans le
fait de se concentrer sur I'étude d’un terrain symptomatique de notre probleme de recherche. En effet,
le secteur d’activité de la Plaine Saint-Denis regroupe une population d’actifs occupés surreprésentée
par des cadres qui utilisent fortement les transports collectifs pour leur déplacement domicile-travail.
Parce que les cadres sont généralement la catégorie de salariés qui bénéficient le plus d’horaires flexibles
(cf. Chapitre 1), & partir de ce terrain de recherche nous avons alors plus de chances d’obtenir des

informations sur les logiques individuelles qui gouvernent un choix d’horaire de travail.

Apres avoir décrit les particularités de notre terrain d’investigation, nous avons détaillé notre méthode
d’enquéte. Nous avons opté pour une méthode mixant enquéte quantitative et enquéte qualitative.
La méthode mixte est un mouvement désormais fort dans la recherche sur la mobilité (Chrétien,
2017 ; Drevon, 2016 ; Adoue, 2016). La mobilité est un objet d’étude complexe fait de pratiques
actuelles, mais aussi de potentiels (Kaufmann & Jemelin, 2004 ; Rémy, 2000) qui intégrent plus ou
moins la logique utilitariste et plus ou moins d’autres formes de rationalité axiologique, mais qui

sont toujours intrinsequement liés.

Vis-a-vis de notre objet de recherche, la complexité et I'intrication des logiques fondant un choix
d’horaire de travail semblent aussi présentes (Thorauge, 2016). Pourtant, lorsque la question des
horaires de travail est soulevé en face de la problématique des congestions en heure de pointe, les
méthodes d’enquétes mobilisées pour exhiber les logiques utilitaristes et/ou axiologiques fondant
le choix d’un horaire de travail sont toujours quantitatives (Thorauge, 2016 ; Schwanen, 2008). A
Iopposé de ces travaux appartenant au domaine de I'économie des transports, les travaux en sociologie
de la mobilité sur la planification de I'horaire d’une activité mobilisent quant a eux de fagon quasi

systématique les méthodes d’enquétes qualitatives par entretien (de Coninck, 2015 ; Juan, 2015).

Selon nous une méthodologie d’enquéte mixte permet de révéler une plus large partie de la réalité
et de la complexité de notre objet d’étude. Pour certains pans des axes d’explications du phénomene
étudié, la méthode d’enquéte qualitative permet d’expliquer davantage ce qui a été trouvé par les

résultats quantitatifs. De cette facon, nous utilisons un design explicatif (Cresswell & al, 2006) de
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I'enquéte qualitative pour illustrer avec plus de précision les résultats quantitatifs rendant compte des
rationalités instrumentales (contraintes/préférences) qui gouvernent un choix d’horaires de travail.
Mais pour d’autres pans explicatifs, les deux méthodes d’enquétes ne sont pas directement « emboitables ».
Les deux méthodes d’enquétes deviennent alors complémentaires et permettent de prendre en compte
q
plusieurs niveaux d’analyse d’'un méme phénomeéne qui nécessitent des données de natures différentes
(Green et al., 1989). Cest pourquoi les résultats de ces deux types d’enquéte se distribueront de fagon
hétérogéne dans les chapitres qui suivent. Les chapitres 4 et 5 seront principalement alimentés par les
8 q
résultats du questionnaire car ils font appel & des mécanismes relevant de la rationalité instrumentale
(les contraintes et les préférences) ; les verbatim ne serviront que de miroirs éclairant ou déformant
les analyses chiffrées. Sur I'autre versant, dans le chapitre 6, les verbatim tiendront une place centrale
y
puisque seule la narration individuelle permet de comprendre en profondeur le role des normes et

des représentations dans la pratique d’un horaire de travail.

150



Chapitre 4

Les contraintes de couplage :
de la sirene de l'usine aux cloches
des interactions quotidiennes

« Je n’ai pas de contraintes auprés d’une épouse ou d’enfants. Du coup j'ai pas de petites cloches
qui sonnent pour me dire : dis donc faudrait peut-étre que tu viennes t'occuper de tes enfants. »

Gérard, la cinquantaine, divorcé sans enfant, cadre, résidant dans le 91, arrivée vers 10 heures.
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Introduction au chapitre 4

Le troisi¢éme chapitre de ce travail a décrit notre terrain de recherche et nos méthodes d’investigation.
Lobjectif de ce chapitre est d’apporter un premier élément de réponse a la problématique et aux
hypothéses de recherche en nous appuyant sur les résultats de notre questionnaire et des entretiens
réalisés aupres de salariés. Apres avoir montré de facon assez contre-intuitive que la flexibilisation
des horaires de travail n'induit pas la diversification mais plutot la normalisation des horaires en
région parisienne (chapitre 1), nous cherchons a vérifier s’il existe encore des « contraintes » qui
poussent les salariés 2 normaliser leurs horaires et a arriver au travail durant 'heure de pointe. Au
sein de ce chapitre, nous nous concentrerons sur les éléments factuels qui limitent les possibilités
de choix d’un horaire de travail. Nous faisons ainsi 'hypothese que les salariés ne bénéficient qu’en
apparence de plus de libertés et que ce sont toujours des contraintes de couplage qui les poussent
a voyager en heure de pointe. Nous amenuiserons donc volontairement une partie des logiques
d’action (préférences individuelles, normes sociales) qui peuvent expliquer que les salariés flexibles

continuent de se déplacer en heures de pointe.
Le propos est articulé autour de trois sections.

Dans un premier temps, nous nous demanderons si les employeurs de notre zone d’étude dictent
de facon explicite et uniforme les horaires de travail de leurs salariés. Nous verrons les limites
d’une explication de I'horaire d’embauche des salariés sous I'unique prisme des caractéristiques et
prérogatives de leur employeur. Ce constat nous aménera alors a aller chercher des raisons au niveau
de l'organisation individuelle des salariés. A partir des réponses au questionnaire et de la trentaine
d’entretiens, nous étudierons les déterminants qui, d’apres les salariés, expliquent le choix de leur

horaire d’arrivée au travail de fagon générale.

Dans une deuxiéme section, nous nous intéresserons plus précisément aux raisons qui semblent justifier
un horaire d’arrivée au travail durant ’heure de pointe. Nous isolerons la nature des contraintes de
couplage qui poussent les salariés a se déplacer durant 'heure de pointe. Puis nous étudierons dans
quelle mesure est-ce que la typification sociologique des enquétés peut expliquer une arrivée au travail
durant I'heure de pointe. Le résultat central de cette section confirmera notre hypothese de recherche.
Il mettra en avant le fait que méme si les contraintes au travail semblent en apparence se libérer, il
subsiste des contraintes de couplage aussi bien dans la sphere professionnelle que personnelle. Nous
montrerons alors que ce sont trois principales contraintes de couplage (horaires des réunions, horaires

d’école, horaires du conjoint) qui aiguillonnent la simultanéité des arrivées en heures de pointe.
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Enfin dans une derniére section, et afin d’envisager la faisabilité de modulations d’horaires de travail,
nous étudierons la malléabilité des divers impératifs exposés mais aussi la flexibilité associée a certaines
catégories de population. En étudiant la faisabilité de décalages d’horaires de travail, nous tenterons de

proposer des conclusions opérationnelles pour agir sur la chronologie des déplacements domicile-travail.

1.Les impératifs quotidiens enserrant le choix
d'un horaire de travail

Lobjectif de cette section est de définir la nature et 'importance relative des impératifs qui simposent
quotidiennement aux salariés et qui participent de leur « choix » d’horaire d’embauche. Historiquement
ces impératifs ont plutdt puisé leur source du coté de I'établissement de travail et de 'employeur
(Thompson, 1967). Au départ, nous chercherons a vérifier si les entreprises étudiées continuent ou
non de déterminer de fagon collective 'horaire de début de journée de leurs salariés. Nous nous
rendrons rapidement compte que la vision romantique des cloches de I'usine synchronisant 'afflux

des salariés n'a plus beaucoup de sens.

Nous regarderons alors ce qui peut justifier 2 un niveau plus désagrégé la chronologie des arrivées dans
les entreprises : si vous travailliez dans des bureaux de grands groupes en région parisienne, quelles
raisons objectives pourraient expliquer votre horaire de début de journée ? Clest la question que nous
avons choisi de poser aux salariés qui sont effectivement employés dans ce cadre de travail. A partir de
ce questionnement, nous étudierons de facon privilégiée les déterminants d’un horaire sur lesquels les
individus n’ont & priori que peu de marges de manceuvre. De cette maniére, nous essaierons de vérifier

s'il subsiste des contraintes de couplage qui déterminent 'horaire visé par les salariés.
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1.1.Un horaire de travail implicitement dépendant
de U'employeur

Nous nous demandons si nous pouvons interpréter les horaires de travail pratiqués par les salariés sous le
prisme des caractéristiques de son entreprise d’appartenance ; cest-a-dire de facteurs dont dépendent de
facon homogene tous les salariés d'une méme entreprise. Notre échantillon d’entreprises enquétées est
suffisamment varié pour repérer des différences d’horaires pratiqués imputables a 'organisation et aux
caractéristiques respectives des entreprises. Nous verrons que parmi ces caractéristiques, la réglementation

horaire en vigueur dans 'entreprise joue un role certain mais qui aujourd’hui s'avére paradoxal.

1.1.1.Les horaires de travail dépendent de l'activité
et de la culture d’entreprise

Pour notre échantillon d’entreprises, nous souhaitons étudier a partir de deux variables d’intéréts
en quoi 'appartenance a une entreprise plutdt qu’a une autre peut induire une certaine distribution
des horaires de travail. La premiére variable définit le domaine d’activité de I'entreprise. La seconde
sintéresse directement aux modalités de synchronisation des horaires puisqu’elle se réfere au régime

horaire théorique et réglementaire en vigueur dans I'entreprise.

Lanalyse croisée de ces variables est mise en relation avec la concentration et la position des horaires
déclarés dans les différents établissements enquétés. Nous cherchons a évaluer pour chaque entreprise le
moment des arrivées (plutot vers 8 heures ou plutdt vers 9 heures par exemple) et la concentration des
arrivées (plutot ramassée autour d’un horaire ou au contraire trés dispersée). Le croisement entre position
et dispersion des horaires et caractéristiques de établissement doit nous permettre de dire si les entreprises

dictent (encore) 'uniformisation et le positionnement des horaires de travail. Et si oui, de quelle fagon ?

Sur le tableau 4.1, 'horaire moyen et I'écart-type des horaires déclarés dans les différentes entreprises
nous donnent une idée de la fagon dont le type d’activité influence la position et la dispersion des

horaires pratiqués.
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TABLEAU 4.1 — Caractéristiques horaires et organisationnelles des entreprises

Dénomination | Assurances | Banque 1 | Banque 2 | Public 1 | Public 2 | Public3 | Public 4 | Télécom.
Horaires 8h37 8h48 8h50 8h30 8h25 8h38 8h13 9ho1
moyens

Ecart-type 40mn 28mn 29mn 38mn 40mn 37mn 34mn 35mn
Profil P
. Cadres Employés | Cadres Cadres Cadres Cadres Cadres Cadres
dominant
Activité Direction . Direction . . . |Ressources | Direction . . . | Service aux
. . Formation | , . Ingénierie . L Ingénierie .
dominante nationale régionale humaines | générale entreprises
3 PL
Hpra.1re fa\ge . . Tableau | Tableau de | Tableau de | Tableau .
théorique variable Libre Libre d . . . d . Libre
dominant (7h-9h30) e service | service service e service

Installationa |, 2015 2014 1998 2013 2013 2004 2010

Saint-Denis

Nombre de 4900 98 30 2728 884 702 1425 1271
salariés

Nombre de 1069 43 11 85 485 345 721 599

répondants

Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis - mai 2015 (3 202 répondants)

Dans notre cas d’étude, le type d’activité de production ou la branche d’activité produit bien des
profils horaires particuliers. Par exemple, pour les entreprises qui relévent du secteur bancaire, méme
siles employés disposent de libertés contractuelles dans la maniere d’organiser leur emploi du temps,
les horaires d’arrivée au travail restent trés concentrés peu de temps avant 'ouverture des agences
bancaires 2 9 heures. Méme si les salariés de « Banque 1 » et « Banque 2 » recensés ci-dessus travaillent
hors des agences bancaires, ils doivent se coordonner avec le caeur de leur activité commerciale : le
service en agence. La chronologie et 'unicité des horaires dans les établissements bancaires semblent
tout a fait marquées. « Banque 1 » et « Banque 2 » sont les deux établissements qui ont la plus faible

dispersion des horaires d’arrivée au travail avec un écart-type inférieur a 30mn.
Cette concentration apparait comme fondamentalement liée aux rouages de I'activité :

« En fait, nous on est calés sur les horaires d’ouverture des agences, ce n’est pas une obligation

écrite mais de fait quand les agences ouvrent on est censés étre en soutien. »

Responsable RH Banque 1.

Toutefois, en avangant dans la discussion, le directeur de I’établissement de travail nous explique
que cette pratique horaire généralisée n'est peut-étre plus si fondée aujourd’hui. Elle se batirait

principalement autour d’une histoire commune a 'ensemble de Iactivité bancaire :
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« Nous on est encore trés marqués par ['ére des hold-up qui n’existent plus mais c'était pendant
trés trés longtemps une cause de présence. ('est-a-dire qu’on était la si jamais il se passait quoi
que ce soit, pour aller les soutenir, les aider... Aujourd’hui, on a plus ce probléme mais pour

autant c’est resté trés ancré. »

Responsable RH Banque 1.

Le responsable de « Télécom. » parle, lui, d’'une culture commune sans que cela se réfere forcément au
passé et a 'histoire. Pour lui la culture d’entreprise est plus liée a I'4ge moyen des collaborateurs mais elle

joue ici encore un rdle prépondérant sur la différenciation des horaires pratiqués dans les entreprises :

« Les horaires d’arrivée au sein d’une entreprise sont liés a la culture d’entreprise. Cette culture
d’entreprise pouvant elle-méme étre liée a ['dge des collab. J'ai une amie qui travaille dans la banque,
ils mettent tous des cravates, nous non. Les gens sont plus vieux, les horaires plus standardisés. »

Responsable RH Télécom.

Le responsable des Etablissements Publics 2, 3 et 4 (ces établissements appartiennent 4 la méme société)
revient lui sur la construction historique et culturelle des horaires pratiqués dans ses établissements.
Mais dans le cas de ces établissements publics, elle est intimement liée a la définition du cadre horaire
théorique et donc de I'horaire explicitement prescrit a 'ensemble des salariés. Lorsque je lui demande
pourquoi 'horaire a été fixé 2 8 h 05, il exprime la charge historique du tableau de service, plutot

que la fixation de I'horaire en tant que tel :

« Justement par rapport a cela, en fait c’est assez marqué dans le temps, si on regarde par
exemple depuis qu’[Etablissement public 4] existe, le tableau de service n’a pas bougé de 5
minutes. On n'est pas agence de com. ! Pendant longtemps le tableau de service c’était le docu.

de référence, il fallait pas arriver 5 minutes en retard. »

Responsable RH Public 2,3 et 4.

Dans ce cas, C’est le régime horaire théorique qui parait déterminer collectivement les horaires dans
Iétablissement, plus que le type d’activité proprement dit ou la culture d’entreprise. Il convient
donc d’étudier I'impact des différentes méthodes d’administration et de contréle de 'horaire dans

les entreprises afin d’en distinguer les effets sur les horaires pratiqués par les salariés.

1.1.2.Plus besoin de la pointeuse pour arriver en méme temps au travail

Etablissement public 2, 3 et 4 appartiennent a la méme société. Au sein de cette société, le cadre

réglementaire des horaires de travail, tel qu'il est rédigé dans le réglement intérieur, sappuie sur un
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« tableau de service » homogene que chaque salarié est 2 priori tenu de respecter. En réalité, dans deux
des trois entités, ce tableau de service n'a plus d’application pratique et les salariés organisent leur journée
selon leurs objectifs personnels ou managériaux. Ils ne sont pas réellement tenus d’arriver tous en méme

temps. Il en va d’ailleurs de méme chez « Public 1 ».

Pour autant chez « Public 4 » I'application réglementaire de ce tableau de service a horaires fixes
a toujours une réalité concréte. Les salariés de « Public 4 » sont tenus d’arriver au travail a 8 h 05.
Cet horaire est certes matinal par rapport aux horaires pratiqués dans les autres entreprises mais il a

avantage de générer des déplacements en amont de 'heure de pointe.

FIGURE 4.2 — Distribution des horaires déclarés chez Public 4

43,2%
HEURE DE POINTE
25,2%
21,0%
8,8%
. 1‘7%
——
Avant 8h 8h_8h29 8h30-8h59 9h_9h29 9h30 et aprés

Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis - mai 2015 (704 réponses)

Sur la figure 4.2, nous découvrons que dans les pratiques il est toujours possible de dévier du cadre
réglementaire puisqu’approximativement un tiers des enquétés de cet établissement arrive apres
'horaire « 1égal ». En effet, si les salariés souhaitent changer d’emploi du temps, ils peuvent convenir
d’un avenant a leur contrat de travail, sous réserve d’un accord hiérarchique. La concentration des
horaires d’arrivée au travail entre 8 heures et 8 h 29 reste cependant révélatrice du cadre réglementaire

et applicatif particulier a cet établissement.
pp p

Sil'on met de coté les établissements bancaires, il n’y a que dans I'établissement du groupe « Télécom »

que 'on peut retrouver une concentration d’horaires d’arrivée au cours d’'une demi-heure comparable

A celle de « Public 4 ».
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FIGURE 4.3 — Distribution des horaires déclarés chez Télécom.

43,2%
HEURE DE POINTE
23,0%
21,0%
8,4%
4’4% .
Avant 8h 8h_8h29 8h30-8h59 9h_9h29 9h30 et aprés

Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis - mai 2015 (554 réponses)

Sur la figure 4.3, 43,2 % des salariés de « Télécom » déclarent arriver entre 9 heures et 9 h 29 ; soit
une concentration d’arrivées au travail sur une tranche d’'une demi-heure, identique a celle observée
chez « Public 4 » entre 8 heures et 8 h 29 (figure 4.2). Pourtant le régime horaire théorique en vigueur
dans ces deux établissements s'oppose radicalement : d’un c6té, chez « Public 4 » les salariés sont
encore largement soumis au controle de leur horaire d’arrivée au travail alors que de I'autre coté, les
salariés de « Télécom » sont, pour la quasi-totalité d’entre eux, libres de choisir leur horaire de travail.
Ils bénéficient en effet d’horaires de travail annualisés leur donnant la possibilité de moduler leurs
semaines comme leurs journées de travail de maniére moins normative. Il en résulte un horaire moyen
d’arrivée au travail nettement plus tardif chez « Télécom. ». Mais pour ce qui est de la concentration
des horaires d’arrivée, les arrivées sont étonnamment aussi ramassées dans le temps que lorsque

I’horaire est prescrit et identique pour tous.
Sil'on cherche bien a vérifier 'influence de I'entreprise sur la pratique des horaires de travail, il est
intéressant d’observer que :

- Dérablissement qui a la politique horaire la plus rigide et qui prescrit réellement des
horaires de travail uniformes (« Public 4 ») induit des arrivées concentrées avant 8 h 30.
- alopposé, I'établissement qui a la politique horaire la plus souple et qui ne prescrit pas

d’horaires de travail (« Télécom ») induit des arrivées concentrées apreés 9 heures et 9 h 29.

Menant alors a deux remarques plus générales :

- Lentreprise dont le régime horaire théorique correspond majoritairement a des horaires
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fixés par 'employeur induit des arrivées au travail avant 'heure de pointe. Lentreprise
dont le régime horaire théorique correspond majoritairement a des horaires libres induit
des arrivées pendant la pointe.

- Les salariés qui n'ont pas d’horaires fixés par leur employeur arrivent durant une période

tout aussi concentrée que ceux qui sont réglementairement contraints d’arriver en méme temps.

Premiérement, 'horaire prescrit ne force pas les salariés a arriver durant 'heure de pointe. Au
contraire, dans notre cas les horaires fixés correspondent a des déplacements en amont de 'heure de
pointe (arrivées au travail avant 8 h 30). Ce sont les horaires libres qui correspondent a des arrivées
durant 'heure de pointe (8 h 30-9 h 30). Deuxi¢mement, la flexibilité théorique des horaires n’est
pas synonyme de variété des horaires pratiqués. Dans notre cas, les horaires d’arrivée de « Télécom »
sont méme légerement plus concentrés que les horaires d’autres entreprises aux régimes horaires plus
rigides (Public 1, 2, 3). La possibilité laissée aux salariés de choisir leurs horaires de travail ne signifie
donc pas qu'ils vont les étaler dans le temps car ils seraient plus libres de leurs choix. A l'inverse, Ariane
Pailhé et Anne Solaz (2009) ont montré que pour les parents, I'intensification et la flexibilité du

travail générent de fortes contraintes d’organisation de la vie quotidienne et au total sa rigidification.

Ces observations confirment les enseignements de notre revue de la littérature empirique (Chapitre 1).
D’un point de vue opérationnel il parait donc vain de mettre en avant la flexibilisation des horaires

de travail pour favoriser un étalement des horaires de déplacement.

Si ces observations peuvent étre généralisées, il faut alors admettre qu'il existe d’autres impératifs qui
structurent un horaire de travail que celles définies par le cadre rglementaire et collectif de 'entreprise.
Aujourd’hui, l'organisation du travail dans les grandes entreprises s'appuie de plus en plus sur des
entités managériales désagrégées (de Coninck, 1995). Les régles deviennent directement dictées par
la hiérarchie immédiate et les modes de fonctionnement se construisent au sein de plus petits groupes
de travail. Il doit certes subsister des contraintes au travail qui structurent la synchronisation et la
concentration des horaires mais elles ne se mesurent probablement plus de fagon si immédiate. La

politique horaire de I'entreprise n’irradie plus aussi clairement la pratique horaire des salariés.

D’autre part, si les impératifs liés a activité de travail se disloquent vers des niveaux d’encadrement
moins hiérarchisés, il est aussi fort probable que des exigences liées 4 la vie hors-travail des salariés
. . . . bl . z
occupent une place de plus en plus importante dans les raisons qui structurent un horaire d’arrivée
au travail. Choraire serait alors non plus dicté uniquement collectivement par 'entreprise mais de

plus en plus par des régles, contraintes et choix opérés par les individus entre les différentes spheéres
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de leur vie quotidienne (Godard, 2007) : travail, transport, famille, vie sociale et personnelle, si la
responsabilité de 'organisation temporelle pése aujourd’hui sur le salarié, il doit arbitrer entre un
grand nombre de composantes pour batir solidement son horaire de travail. C’est dans cette optique
que nous avons demandé aux salariés des entreprises de classer par ordre d’importance les raisons

ui déterminent, selon eux, leur horaire d’arrivée au travail.
q

1.2.Les raisons de 'horaire indiquées par les salariés

On a rarement demandé aux salariés par questionnaire d’objectiver eux-mémes les raisons qui expliquent
qu’ils visent tel ou tel horaire d’arrivée au travail. Or, qui mieux que les individus pour expliquer
leur pratique ? Nous avons demandé aux individus de classer par ordre d’'importance les raisons qui
déterminent leur horaire d’arrivée au travail. Durant ce chapitre nous nous concentrerons sur les
raisons mentionnées qui relévent plus de contraintes. Plus précisément nous nous concentrerons
sur les contraintes de couplage qui déterminent un horaire d’arrivée au travail. Ces contraintes
de couplage (voir définition chapitre 2) peuvent étre congues comme tous les « rendez-vous » ou
activités qui mettent en jeu d’autres personnes et doivent se dérouler a un instant et selon une
durée généralement convenue. Méme si les préférences des individus (préférences personnelles et/
ou recherche d’évitement de la période congestionnée) sont mentionnées dans ce chapitre, elles ne

seront que trés peu abordées puisque faisant 'objet d’un développement détaillé dans le chapitre 5.

1.2.1.Les 13 raisons retenues pour expliquer U'horaire

Sans se soucier du classement qui leur a été affecté, la figure 4.4 résume la fréquence avec laquelle les

différentes raisons ont été sélectionnées par les enquétés pour expliquer leur horaire d’arrivée au travail.
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FIGURE 4.4 — Fréquence des raisons sélectionnées pour expliquer 'horaire
d’arrivée de travail

Préférences personnelles
Horaires des transports
Horaires des réunions
Evitement congestion
Horaires fixés

Horaires d'école

Horaire du conjoint
Normes de production
Horaires collégues
Activité extra-

Horaires de créche
Horaires des partenaires

Autres

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0%
Fréquence de citation

Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis - mai 2015 (3 202 répondants)

Lecture : 33 % des enquétés ont cité [‘évitement des périodes ol le réseau est trop
congestionné en tant que facteur déterminant leur horaire d’arrivée au travail.

La raison la plus fréquemment citée comme justifiant un horaire d’arrivée au travail est celle des
« préférences personnelles ». 44 % des interrogés ont mentionné les « préférences personnelles »
comme étant une des raisons qui jouent sur leur horaire d’arrivée au travail. Lévitement des périodes
congestionnées joue également un role dans la détermination de 'horaire pour un tiers des enquétés.
Les préférences qui ne relévent pas de contraintes de couplage avec autrui ont donc un poids
prépondérant dans les logiques qui président d'un horaire d’arrivée au travail. Entre ces deux raisons,
notons tout de méme I'importance des « horaires des transports » et « horaires des réunions » qui
jouent un role pour approximativement 40 % de I’échantillon. Plus bas, les « horaires de creches »

et « d’autres raisons » n’ont été mentionnés que tres peu de fois.

Le poids des « horaires des réunions » est assez déterminant alors que nous aurions pensé que la
synchronisation avec le collectif de travail se faisait par le biais d’interactions avec des collegues
immédiats (10 % de citations) et pas forcément sous la forme explicite de réunions. Par ailleurs
« les horaires des transports » sont plus fréquemment déterminants que le fait de rechercher a éviter
les périodes congestionnées. Cette observation s’explique certainement par le fait que beaucoup de
répondants viennent en train au travail, soit de banlieue lointaine, soit de régions et sont, en raison

de leur faible fréquence, extrémement dépendant de I'horaire de départ de leur train.
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ussi, il est évide ue les réponses des enquétés so andement orientées par les propositions
Aussi, il est évident les réponses des enquét nt grandement orient les pr ition
de raisons qui ont été listées. Nous devons a cet endroit apporter un éclairage sur les autres raisons
qui n'ont pu étre captées par le questionnaire fermé. Les entretiens réalisés apres le questionnaire

peuvent nous offrir certains éléments de réponse.

Les entretiens nous ont rapidement permis de mesurer un manque important parmi les douze raisons
listées dans notre questionnaire. Cest 'importance du manager direct communément appelé « n+1 ».
De par les horaires qu’il pratique lui-méme, il peut dicter implicitement les horaires a suivre. De plus,
selon sa philosophie managériale, il pourra faire comprendre qu'un horaire matinal est attendu. Ainsi,
plus que 'horaire de travail explicitement fixé par 'employeur, c’est alors le role du manager direct
qui est mis en avant pour expliquer 'horaire pratiqué. Sandrine nous explique a cet égard que lors
d’un précédent emploi, son chef direct avait un autre regard sur la question de I'horaire de travail et

que par conséquent, elle avait d’autres horaires que ceux qu’elle observe aujourd’hui :

« Lhoraire de travail, ¢a vient certainement de son boss. Y'en a qui sont plus cool. Lorsque je
travaillais chez (...) mon chef tolérait qu’on arrive aprés 9 heures. A ['époque, j'arrivais vers

9 h 30. Je pense que cela vient surtout de la personne avec qui on travaille. »

Sandrine, la cinquantaine, mariée sans enfant, résidant dans le 93, arrivée vers 9 heures.

D’autre part, un peu moins d’'un dixi¢me des interviewés ont signalé que leur horaire « visé » et
déclaré d’arrivée au travail incluait le fait de faire face a des retards et des imprévus potentiels. Pour
les personnes qui ont des engagements horaires  tenir en arrivant au travail (horaires fixés de travail,
réunion importante...), horaire visé devient dépendant du fait de « prendre de la marge » (Knight,
1974) pour parer a tout imprévu possible sur le trajet. Une des salariées ayant elle aussi justifié dans

le questionnaire son horaire d’arrivée au travail par la case « Autre », nous explique :

« Je viens en bus au travail et je choisis mon horaire de départ pas forcément pour arriver
pile a mon horaire fixé de travail, mais un peu avant car sinon je risque d’étre bloquée avec
le bus dans une rue a sens unique ot il y a systématiquement un camion poubelle a la méme

heure. Et dans ces cas-la, on se prend 20 minutes dans la vue et je me retrouve en retard. »

Hortense, la trentaine, divorcée avec enfant, agent de maitrise, résidant dans le 93,
arrivée vers 7 h 30.

Une des hypotheses centrales du questionnement sur la chronologie des arrivées au travail est de
considérer que la chronométrie ou la durée de travail quotidienne est constante. Sans cette hypothése,
difhicile d’isoler 'analyse du positionnement de la journée de travail. Toutefois, la position de la

journée de travail reste dépendante des fluctuations de la durée d’une journée de travail :
) Y J
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« Dans les métiers liés a la finance, on fait de plus grosses heures en fin de mois car on doit

faire nos clétures mensuelles. Je viens donc souvent plus tét a ces moments-la. »

Nathalie, la trentaine, mariée avec enfants, cadre, résidant dans le 91, arrivée vers 9 h 15.

Cela étant dit, une journée ne dure et ne durera toujours que 24 heures. Les journées de travail
sont elles aussi circonscrites, ne seraient-ce que par des contraintes physiologiques (sommeil,
alimentation...) ou encore le droit du travail (les salariés a temps plein ne peuvent travailler plus de
10 heures par jour). Aussi, méme si dans le Code du Travail rien ne précise globalement la durée de
travail minimale quotidienne a respecter, les journées de travail durent généralement au minimum
7 heures pour atteindre les 35 heures hebdomadaires légales. La conséquence de ce plancher tacite est
que des contraintes fixées le soir peuvent déterminer par effet miroir un horaire d’arrivée au travail
le matin. Par exemple, le fait de récupérer ses enfants a I'école & 16 h 30 a un effet aussi impactant

sur 'horaire d’arrivée au travail le matin que le fait de les déposer 2 8 h 30 :

« J'arrive plus tét le matin parce que quoi qu'il arrive je dois récupérer mes enfants le soir. J'ai
un peu pitié d'eux, les pauvres ils terminent ["école a 16 heures et je vais les chercher a 18 h 15

au mieux chez la nourrice. »

Eloise, la trentaine, mariée avec enfants, cadre, résidant en province, arrivée vers 8 heures.

« Tous les matins, je pars du domicile a 8 h 10, je dépose mes enfants a ['école a 8 h 20. J'arrive

au travail vers 9 heures ».

Teddy, la quarantaine, divorcé avec enfants, cadre, résidant a Paris, arrivée vers 9 heures.

Méme si les déterminants de 'horaire de travail positionnés exclusivement sur les activités vespérales
restent plus rares que les déterminismes immeédiats du matin, il convient de garder a I'esprit que les
raisons de l'horaire de début de journée peuvent puiser leur origine dans toutes les activités et les
créneaux de la journée. Lexemple du poids de 'horaire du déjeuner ou de 'ouverture de la cantine

étant A ce titre également de bonnes illustrations.

Ces remarques servent a rappeler que nous avons dt minimiser la complexité mais aussi 'imbrication

réelle des pratiques quotidiennes dont nous chercher a expliciter la temporalité.

LCunivers figé et circonscrit que nous décrivons dans cette these est & bien des égards imparfaitement
représentatif des temporalités mouvantes et imbriquées des salariés franciliens (Chrétien, 2017 ;
Ascher, 1997). Mais sans ces modeéles d’interprétation inéluctablement réducteurs, il nous serait
impossible de tirer pas a pas les ficelles de la fabrication des temps quotidiens.

En conséquence nous nous focalisons a présent sur les raisons qui ont été classées en premiere

position. Cest-a-dire que pour chaque enquété, nous nous intéressons a la raison qui structure le

plus fortement son horaire de début de journée.
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1.2.2.Les horaires fixes du travail et de l'école structurent bien U'horaire

Les salariés de la Plaine Saint-Denis ont en moyenne classé 2,8 raisons pour expliquer leur horaire
de début de journée. 92 % ont classé au maximum quatre raisons et 18 % n’en ont classé qu'une
seule. A présent, 4 travers la longueur des diagrammes en baton (Figure 4.5), nous distinguons la
fréquence avec laquelle chaque raison a été classée en premiere position. Nous percevons alors que

les raisons les plus citées ne sont pas systématiquement les raisons les plus déterminantes.

FIGURE 4.5 — Poids relatif du classement en 1¢ position pour chacune
des raisons sélectionnées

Horaires d'école
Horaires fixés

Autres

Evitement congestion
Preférences personnelles
Horaires des transports
Horaires de créche
Horaires des réunions
Horaires du conjoint
Horaires des collégues
Horaires des partenaires
Normes de production
Activité extra-professionnelle

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0%
Part de classement de 1ére position

Source : Enquéte heure de pointe et horaires de travail - Saint-Denis -
mai 2015 (3 202 répondants)

Lecture : 55,8 % des enquétés ayant retenu les horaires d’école en tant que facteur
déterminant leur horaire ['ont classé en 1 position.

Lorsqu'ils sont cités, ce sont les « horaires de travail fixés » et les « horaires d’école » qui sont les plus
fréquemment classés comme étant le plus déterminant. Plus de la moitié de ces citations sont classées
en premiére position. En effet, les parents de jeunes enfants, lorsqu’ils déposent ou recherchent leurs
enfants, n'ont d’autre choix que de se plier aux horaires fixés par le Rectorat. Plus généralement,
méme lorsque la dépose et/ou la recherche ne font pas partie de 'emploi du temps quotidien des
parents, la synchronisation familiale, notamment au domicile le soir, demeure un élément structurant

des horaires de travail.

« L'essentiel des contraintes c’est ['école pour les parents qui ont des enfants qui vont a 'école. »

Gérard, la cinquantaine, divorcé sans enfant, cadre, résidant dans le 91, arrivée vers 10 heures.
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« C'est vrai que tout est réglé par rapport aux horaires des enfants mine de rien. »

Gaélle, la trentaine, mariée avec enfants, cadre, résidant dans le 92, arrivée a 8 heures ou 10 heures.

Il en va de méme pour « les horaires de travail fixés » par 'employeur. Lorsqu’ils subsistent, ils
dominent dans 54,2 % des cas les autres formes d’impératifs ou de préférences qui peuvent participer
a la définition d’un horaire de travail. Comme le résume bien Laurent, lorsqu’on a des horaires fixés

par 'employeur, le calcul est assez simple :

« On a un tableau de service ici dans le bdtiment. On a pas de plage, bon c’est comme ca,

on fait avec. »

Laurent, la quarantaine, marié avec enfant, cadre, résidant en province, arrivée vers 8 h 10

Les préférences des individus ayant trait aux « préférences personnelles » et & « 'évitement de la
congestion » sont pour 38 % de chacune de ces citations classées en premiére position. Ce chiffrage
parait conséquent et montre que les préférences qui participent de la fixation d’un horaire de travail
sont loin d’étre relégués au second rang derri¢re les contraintes. Pour I'instant nous considérons
uniquement que ce sont des motifs qui ne relevent pas de contraintes de couplage et nous les

étudierons donc au chapitre 5.

Les « horaires des transports » font également partie des raisons qui sont fréquemment déterminantes.
Remarquons que pour certaines catégories de population résidant loin de leur lieu de travail ou qui
ont des chainages de déplacements complexes, 'horaire des trains peut avoir un impact tout a fait

déterminant :

« Avant, je prenais le 8 h 52 a Clamart qui est, il faut l'avouer, beaucoup moins chargé que
le 8 h 37. Mais ['ennui, c’est qu’avec le train de 8 h 52 mes correspondances s‘enchainaient
vraiment mal dans Paris. Du coup cette année, j'ai décrété que j'allais prendre le 9 h 07 ; en plus
cela me permet de déposer ma fille a 'école sans qu’elle ait besoin d’attendre trop longtemps

la sonnerie. J'arrive donc plutét vers 10 heures alors qu’avant j'arrivais vers 9 h 45. »

Gaélle, la trentaine, mariée avec enfants, cadre, résidant dans le 92, arrivée a 8 heures ou 10 heures.

« (Ca, c’est une grosse contrainte les horaires de train car je n'ai qu’un seul express et je ne peux

pas le rater. C'est pour ¢a que je suis extrémement précise sur mes horaires. »

Eloise, la trentaine, mariée avec enfants, cadre, résidant en province, arrivée vers 8 heures.

La part « d’horaires de réunions » déterminant en premiére position I'horaire d’arrivée au travail
est de 'ordre de 30 %. Pour 30 % des personnes ayant des réunions pouvant impacter leur horaire

de début de journée, la réunion contraint prioritairement 'horaire d’arrivée. En fait, le poids des
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horaires de réunions dans la détermination de 'horaire dépend beaucoup de la rigidité de la réunion

et du nombre de participants :

« Tous les mardis a 9 h 30 nous avons une réunion d’équipe. »

Jean, la trentaine, célibataire, cadre, résidant dans le 94, arrivée vers 9 h 30

« Lorsque l'horaire de la réunion dépend de beaucoup de personnes et qu’on ne peut pas faire

autrement, je m’organise. »

Virginie, la trentaine, mariée avec enfants, cadre, résidant dans le 91, arrivée vers 8 heures.

Mais le poids de I'horaire de réunion dépend aussi du positionnement hiérarchique de la personne
enquétée. Citons Gaélle, qui semble avoir de nombreuses responsabilités au sein de son entreprise

et qui fixe les horaires de réunions plutdt qu’elle ne les subit, 2 moins que...

« En fait, mon organisation hebdomadaire est toujours la méme du fait de mes contraintes
hors travail. La plupart de mes collégues ont connaissance de mon organisation, par exemple
le fait que le lundi je pars a 16 heures. De ce fait, souvent je demande a déplacer ['horaire des
réunions plutét que de changer mes horaires de travail pour étre a la réunion ; a moins que

ce soit une réunion organisée par la méga big boss (sic.), la je m’arrange avec mon époux ! »

Gaélle, la trentaine, mariée avec enfants, cadre, résidant dans le 92, arrivée a 8 heures ou 10 heures.

Avec un taux de citation en premiére position inférieur 2 20 % on retrouve enfin « I'horaire du
conjoint ». Comme I'explique bien Alexis, 'horaire du conjoint ne joue son role que lorsque d’autres

activités ou personnes « plus contraignantes » n'ont pas ou plus de poids dans I'emploi du temps :

« Depuis que nous n’avons plus d’enfant en dge de scolarisation, c’est vraiment ['horaire du

conjoint qui est devenu déterminant. »

Alexis, la cinquantaine, marié avec enfant, cadre, résidant dans le 91, arrivée vers 8 heures.

Cela étant dit, il est probable que les enquétés aient sous-estimé le poids de 'horaire du conjoint.
D’un coté, cela peut étre étrange d’admettre que son horaire, sa vie quotidienne, soient principalement
déterminés par la vie d’une autre personne. Et d’un autre c6té 'horaire du conjoint, méme lorsqu’il

joue un role important, est souvent filtré par le poids des habitudes et n’apparait pas de fagon explicite :

« Mon choix d’horaire de travail résulte d'un compromis de rythme de vie pour concilier, un
réveil a une heure raisonnable (qui soit a peu prés le méme que mon amie aussi) et puis le

soir bah quand méme... »

Yves, la vingtaine, en concubinage sans enfant, cadre, résidant dans le 93, arrivée vers 9 heures.
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Le poids des « horaires des collégues » apparait lui aussi comme sous-estimé. Limportance accordée
aux horaires des collégues est au moins aussi filtrée et déclassée que la signification accordée a 'horaire

du conjoint :

« J'ai pu moduler mon horaire de travail en fonction des horaires des trains. Mais bon, mon
choix s’est aussi fait un peu en fonction des horaires de mes collégues car je ne voulais pas

trop me décaler par rapport a eux. »

Laurent, la quarantaine, marié avec enfant, cadre, résidant en province, arrivée vers 8 h 10.

Au cours d’'un autre entretien, la raison de I'horaire des collegues était tellement évidente pour la
personne enquétée qu’elle n'a pu la formuler qu'aprés que nous orientions expressément la discussion

vers ce domaine :

« Mes clients, ce sont les salariés de mon entreprise. Donc bien sir, je dois étre la en méme

temps que les salariés pour pouvoir répondre a leur question. »

EloTse, la trentaine, mariée avec enfants, cadre, résidant en province, arrivée vers 8 heures.

Linterrogée a naturellement pensé plutdt a d’autres raisons qui lui semblaient plus déterminantes

que 'évidence intériorisée de la synchronisation avec les collegues.

elon le méme schéma, « les horaires des partenaires économiques » sont eux aussi tres peu déterminan

Selon| h les h d t q t t dét t
en premier lieu. On comprend cependant qu’ils ne soient pas forcément classés en premiére raison
des justifications de 'horaire pratiqué. Comme l'illustre Laurent, les plages de synchronisation avec
Ienvironnement économique et les partenaires hors de I'entreprise sont usuellement les plages les
plus centrales de la journée. Ainsi, 2 moins d’arriver relativement tard au