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Résumé: Les mobilités quotidiennes pour le travail oohicu de nombreux changements ces derniéres
décennies en France. Elles recouvrent aujourdesiformes multiples qui semblent liées, notamment,
a la diversification croissante des lieux de trbgaia I'éloignement entre lieu de résidence at te
travail) et de ses temporalités (transformation dghmes hebdomadaires, horaires décalés de
déplacements travail dans la journée). L'enquéagéments réalisée de 2012-2015 dans la Région
Rhéne-Alpes offre une base statistique permettuciadactériser les pratiques de mobilité atypieies
les profils des actifs concernés. Nous présentatgdtabord des éléments de méthode, puis analysons
les pratiques de cing catégories d’actifs a mebdilypique, définies par leur dimension spatiatiféa
sans lieu de travail fixe, travaillant a domicilein du domicile, en dehors de la région Rhdne-8)pe
puis temporelle (actifs arrivant tot sur le lieutdavail, repartant tard, s’y rendant en heure seeale
journée). L'impact des formes de mobilité domidilavail atypiques sur la mobilité quotidienne et le
activités réalisés apparait fort, tout comme llastiépendance automobile des actifs concernés. Les
mobilités développées apparaissent fortement doteésa

Mots-clefs: Actif, mobilité quotidienne, long déplacemenndoile-travail, lieu de travail non fixe,
horaires décalés, genre, profession, dépendanomabile, enquéte ménages déplacements régionale,
Rhoéne-Alpes.

Desynchronization of working time and dissociatiorof workplace.
Workers affected by atypical mobilities in the Rhore-Alpes region

Abstract: Daily commuting and mobilities linked to work hawedergone a lot of changes over the last
decades in France. Nowadays, they can take a vdeywariety of forms, whether they be related ®® th
growing diversification of the places of work, tlecreasing home to work distance or to its
temporalities (weekly work schedules, staggeredkingrhours and commuting trips). The Rhone-
Alpes household travel survey carried out betwe@h22and 2015 offers a statistical support to
characterise different atypical mobility behaviowsd the social, demographic, and professional
profiles of the active population concerned. Fingt, present the methodology. Then we present sesult
concerning five atypical work related trips groufefined by its spatial dimension: having no fixed
place of work, work far from home, work outside Rieone-Alpes region; and its temporal dimension:
arriving at workplace early in the morning, goirachk from workplace lately in the evening. The impac
of the atypical home to work trips on the daily ritibpand activities appears to be strong, as vedihe
automobile dependence of the concerned workinglptipos. The daily mobilities of these groups are
submitted to severe constraints.

Keywords: Active population, daily mobility, long commutingtaggered working hours, flexible
place of work, gender, profession, automobile ddpane, regional household travel survey, Rhone-
Alpes region.



Introduction

Le temps de travail, bien gu'ayant fortement dinéirau cours des dernieres décennies dans
I'ensemble des pays de 'OCDE, reste un marquepoitant des temps sociaux. Il continue a
imprimer de son rythme les temporalités quotidisnee raison de la part conséquente qu'il
occupe dans I'emploi du temps des actifs et du silecturant gu’il conserve dans
'organisation des activités (achats, accompagnérdes enfants, loisirs, etc.) (Quételard,
2010). Mais le temps de travail semble aujourditythmer différemment les temps sociaux.
Le rythme collectif du temps de travail, longtemipsarné par les flux d’ouvriers ou
d’employés entrant et sortant des usines ou desabxraux mémes horaires, fait place a des
rythmes plus individualisés. La synchronisation teaps de travail est mise a mal par le
développement d’horaires de travail dits atypiques,comparaison des horaires standards
effectués entre 8 h et 17 h, du lundi au vendrédivail en horaires décalés (t6t le matin, tard
le soir), fractionnés, trés variables d’un jour kautre, de nuit, le dimanche, voire pendant le
week-end ou les congés. En France, prés de deanésadur cing et trois non-salariés sur quatre
sont soumis au cours d’un mois a au moins un leodgrtravail atypique (Létroublon & Daniel,
2018).

Parallelement a cette désynchronisation des tempsdail, on assiste a une dissociation et un
éloignement des lieux du travail (Coudene & LeW1@®). A coté du lieu de travail fixe et
unique, apparaissent de nouveaux lieux : les @fffisr sites de I'entreprise — parfois trés
éloignés les uns des autres —, ceux des clients,aunasi le domicile, les tiers-lieux de travail
(espaces de coworking, télécentres, centres d'e$fai), voire les cafés, les hotels, les
transports collectifs. D’apres la derniere enquétiionale transports et déplacements, prés de
20 % des actifs ayant un emploi ne travaillent gass un lieu fixe et régulier: 11,6 %
travaillent dans un lieu variable, 5 % travailléndomicile, 4,6 % dans un lieu fixe mais
seulement un a deux jours par semaine (Francal$)20

Cette remise en cause de l'unité de temps et deslie lesquels ont été fondés les modes
d’organisation du travail depuis le XiXiecle améne a s’interroger sur I'évolution des ifitéb
guotidiennes liées au travail. Celles-ci ont pemndiamgtemps été associées au balai incessant
des navettes entre le lieu de résidence et lelédgravail aux heures de pointe et c’est, d’aieur
sur cette représentation que s’est construiteamdgrpartie I'offre de transport. Or, le processus
de fragmentation temporelle et spatiale du trawad en évidence par un nombre croissant
d’auteurs (Couclelis, 2003 ; Hubestal, 2008 ; Lenz & Nobis, 2007 ; Alexandetral., 2010)
laisse a penser qu’a coté de ces mobilités « tgsiguiées au travail, se développent d’autres
formes plus « atypiques » de mobilités. Si desamavse sont déja intéressés a certaines
catégories d’actifs a mobilités atypiques, il rediféicile d’avoir une vision d’ensemble de ce
phénomene. Combien d’actifs sont concernés panobedités ? Qui sont-ils ? Quelles sont les
incidences de ces mobilités atypiques liées auwailraur leur mobilité quotidienne ? Quels
enjeux soulevent-elles ? Cet article vise a réppadres questions a travers la présentation des
résultats d’une recherche basée sur I'exploitadimtienquéte déplacements régionale Rhone-
Alpes (Medde — Région Rhone-Alpes, 2016a, 2018b)ng groupes d’actifs, aux mobilités
atypiques sur le plan temporel comme spatial, éartiés : les actifs qui arrivent tot le matin
sur le lieu de travail, qui partent tard le souj tfavaillent dans des lieux variables, dans des
lieux éloignés de leur domicile, en dehors de tégion de résidence. Apres avoir fait un point
général sur I'état des connaissances des mokditgsques liees au travail (1) et présenté le
dispositif de 'enquéte déplacements régionale (ERRAne-Alpes (2), nous identifierons les

1 Nous remercions la région AURA pour la mise a disjpmn des fichiers de données de 'EDR Rhoéne-Alpes
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principales caractéristiques de ces groupes dsaetifles spécificités de leurs pratiques de
mobilité quotidienne (3), puis nous discuterons defux que représentent ces mobilités
atypiques liées au travail (4).

1. Désynchronisation des temps et dissociation désux de travail : quels impacts sur la
mobilité quotidienne ?

Des études basées sur I'exploitation de I'enquétierrale transports de 1994 montraient que
les actifs travaillant sur un lieu unique avec dhesaires fixes du lundi au vendredi ne
représentaient que la moitié de la population actr France (Orfeuil, 1995). Les mobilités
atypiques liées au travail ne correspondent domscgpan phénomene nouveau, mais il est
difficile aujourd’hui d’en connaitre I'ampleur eteth avoir une vision globale. D’une part, si
ces mobilités sont enquétées dans les enquétesalal transport, elles sont peu étudiées, les
exploitations restant logiquement centrées sumiesilités vers un lieu de travail fixe et
régulier afin d’identifier les comportements leagpfréquents en termes de modes de transport
utilisés, d’horaires, de durées et d’origines-aedions (Francgois, 2010 ; Roux, 2012). D’autre
part, les travaux portant sur les mobilités atypgjliées au travail restent marginaux et
s'intéressent, soit a leur dimension spatiale (ki a leur dimension temporelle (1.2), mais
rarement aux deux.

1.1 Dissociation des lieux du travail et diversitées formes de mobilités atypiques

Sous l'effet de la tertiarisation, de I'évolutioesdmodes d’organisation des entreprises, de
I'essor des technologies numériques, de 'augmientaes codts de I'immobilier d’entreprise,
du développement de I'emploi non salarié et desésrd’emploi précaires, on assiste a une
diversification croissante des lieux ou le travast réalisé : sites de l'entreprise, des
fournisseurs, des clients, travail a domicile, @aibdans des lieux trés éloignés du domicile
(Crague, 2005 ; IAU lle-de-France, 2016).

En France, les enquétes nationales transport pemhed’avoir quelques repéres sur ce
phénomene de dissociation des lieux de travailegééla distinction qu’elles établissent entre
différentes catégories de lieu de travail. Ainsinsl les enquétes de 1981 et 1993, étaient
identifiés : le lieu de travail fixe hors du donhégile lieu de travail variable hors du domicile,
le travail a domicile. On constate ainsi dés 19@@xgrcer son activité professionnelle dans
un lieu qui n'est pas le lieu fixe habituel eshlaie constituer une exception, puisqu’un actif
sur quatre est concerné et que ce phénomeéne a ooerforte croissance entre 1981 et 1993
(Crague, 2003). Les catégories de lieu de travailapparemment été construites de facon
différente en 2008, aussi il n’est pas possibleeseomparer strictement avec les résultats cités
précédemment. En 2008, prés d’un actif sur sixanatlle pas dans un lieu fixe et régulier et
le fait de travailler dans un lieu fixe uniquemeame a deux fois par semaine augmente
fortement entre 1994 et 2008 (Francois, 2010).

Pour avoir une connaissance plus précise des aotifisernés par cette dissociation des lieux
de travail et de leurs effets sur la mobilité qdietne, il faut se tourner vers des travaux portant
sur des catégories spécifiques d’actifs a mobilaBpiques : les télétravailleurs, les actifs
travaillant dans des lieux variables et les attésaillant loin de leur lieu de travail. Les effet
du télétravail sur la mobilité quotidienne ont fédtbjet d’'une littérature abondante au cours
des derniéres décennies (Radleal, 2009). L'un des enjeux principaux était de sasbie fait

de télétravailler (a domicile, chez des clientsy=dan télécentre, etc.) contribuait a augmenter
ou a diminuer le nombre de déplacements quotidi&mes plusieurs décennies de



controverses scientifiques, les chercheurs s’aecdréujourd’hui a dire que les effets
d’induction entre mobilités physiques et virtuelf@gvalent sur les effets de substitution : si
certains déplacements sont réduits par la commiimica distance, d’autres sont générés
(Mokhtarian, 2009).

Le travail sur des lieux variables, qu’il soit afipe travail mobile » (Belton-Chevallier, 2009 ;
Kakihara & Sgrensen, 2004), « mobile working » (fism & Tremblay, 2006) ou « travail
nomade » (Moriset, 2004), a été moins étudié. ltagatix ont porté sur l'analyse de
'enchainement des lieux de travail (Thomsin & Th#ay, 2006), sur I'articulation entre sphere
professionnelle et privée dans le cadre de ceslitésiiBelton-Chevallier, 2009), et ont amené
a questionner le concept méme de mobilité (KakiBagwrensen, 2004). Les actifs travaillant
loin de leur domicile ont fait I'objet de rechershecentes en raison de I'accroissement de ce
phénomene dans différents pays européens (Viry &idann, 2015). Ainsi, en France, la
proportion de navetteurs réalisant des trajets c@maptre 20 et 50 km tend a augmenter depuis
le début des années 2000 (Coudene & Levy, 201@u-8ela de 10 kilométres, 80 % des actifs
utilisent leur voiture pour se rendre au travaal,plart des transports en commun n’est pas
négligeable sur ces longs trajets (Tallet & Vall2817). D’ailleurs, 'augmentation de ces
pendularités de longue distance et de longue digéble, en partie, liée a 'amélioration de la
performance des systemes de transport collecti¥/(TI&ER) et des systemes de communication
portatifs (ordinateur portable, smartphone) quinpetent de rendre le temps de trajet utile
(Vincent-Geslin & Ravalet, 2016). Une recherchegoarsur les actifs travaillant dans une autre
aire urbaine que leur aire urbaine de résidenantibué a mettre en évidence la diversité de
leurs profils sociodémographiques, leur forte délp@ce automobile et les enjeux que pourrait
représenter le report modal de la voiture verdrissports ferroviaires dans le cadre de ces
longs trajets (Conti, 2016).

Si les travaux portant sur ces différentes catégatiactifs a mobilités atypiques sont riches
d’enseignements, I'hétérogénéité des définitiordestsources de données utilisées ne permet
malheureusement pas de les mettre en perspectiaveir une idée plus générale du profil
des actifs concernés par ces mobilités atypigeées k la dissociation des lieux de travail et de
leurs incidences en matiere de mobilité quotidienne

1.2 Désynchronisation des temps de travail et pras$i d’actifs a mobilités atypiques

La synchronisation des temps de travail héritééad@volution industrielle s’est longtemps
organisée autour de la norme collective d’une dyméenaliere de travail de huit heures,
effectuée le plus souvent entre 8 heures et 17ebeuaing jours par semaine, avec un repos
hebdomadaire de deux jours consécutifs (samedardihe) (Thoemmes, 2000). Mais depuis
les années 1980, cette norme semble remise en pause développement d’horaires et de
rythmes de travail atypiques (Devetter & de Conjritfkl2), amenant de nhombreux auteurs a
parler de désynchronisation des temps de travalkdR2012 ; Mallet, 2014 ; Giotto &
Thoemmes, 2015).

Grace aux enquétes menées régulierement par Ia,Dangs avons une bonne connaissance du
nombre et du profil des actifs concernés par aiynchronisation des temps de travail. Le
fait de travailler, pour une partie ou pour la litdade ses horaires, le soir, la nuit, le samedi o
le dimanche, que ce soit sur son lieu de travad domicile, concerne 44 % des salariés et 76
% des non-salariés (Létroublon & Daniel, 2018).08etette étude, les horaires atypiques
concernent légerement plus les hommes que les fenilmeont plus fréquents chez les jeunes
et les personnes seules, méme lorsque I'on tienptde la profession. Ils touchent toutes les



catégories socio-professionnelles mais selon dedalités différentes : les cadres travaillent
davantage le soir, les ouvriers la nuit et les eyds les week-ends. La pratigue d’horaires
atypiques de travail est plus répandue dans cedgaprofessions: les services de soin
(infirmiers, aides a domicile, efcla protection et la sécurité des personnes et das b
(policiers, pompiers, agents de gardiennage, #&s.yervices permettant d’assurer la continuité
de la vie sociale (caissiers, serveurs, condudtetile commerce de détail. Les conditions de
travail des salariés a horaires atypiques appardiggus eéprouvantes que celles des salariés a
horaires standard. lls ont tendance a avoir deSedude travail plus longues, a cumuler les
horaires atypiques (travailler le soir et de ntrvailler le dimanche et avoir des horaires
habituels variables d’une semaine sur l'autre) &@r des horaires davantage contrélés. Par
ailleurs, travailler en horaires atypiques préseaée fortes contraintes au regard de la
conciliation entre temps de travail et temps hi@edil, en raison de la rigidité des organisations
guotidiennes ou hebdomadaires du travail que cefaique (horaires fractionnés dans la
journée, absence de deux jours de repos consé¢a@itdsa débordement fréquent du travail sur
la vie personnelle et familiale.

Les travaux traitant des effets de cette désyncsamtian des temps de travail sur les mobilités
guotidiennes sont peu nombreux et de deux ordres.dremiers s’intéressent aux effets
potentiels de cette désynchronisation des tempisagtail sur les flux de déplacement, les
seconds sur les pratiqgues de mobilité quotidiebaelésynchronisation des temps de travail ne
se traduit pas par des changements majeurs daflaXede déplacements. En particulier, la
réduction attendue des heures de pointe, et doha dengestion dans les transports, par le
développement de rythmes de travail plus individésl ne se veérifie pas. Le principal
changement réside dans I'étalement des heuresidte pies déplacements domicile-travalil
vers des horaires plus tardifs le matin comme ileegaun remplissage des heures creuses (He,
2013 ; IAU lle-de-France, 2016 ; Munch, 2017). & kffets de cette désynchronisation des
temps de travail sur la mobilité quotidienne sembjeu perceptibles a I'’échelle collective, ils
le sont davantage a I'échelle individuelle. Le fH@voir une coupure importante entre deux
plages de travail augmente, par exemple, le noaditeajets domicile-travail dans la journée
(Zilloniz, 2015). De méme, I'usage de la voitur@amit plus répandu chez les actifs dont les
horaires sont décalés par rapport aux horairesiatdnen particulier le matin (Zilloniz, 2015),
et chez ceux qui ont des horaires flexibles (Fren@®10).

2. Données d’enquéte et méthodologie

Ces travaux laissent entrevoir un impact non néglide de la dissociation des lieux de travail
ou de la désynchronisation des temps de travalasmobilité quotidienne des actifs, mais ils
ne permettent pas de donner une vision d’ensen®leedphénomene. Cet article souhaite
contribuer a combler, en partie, ce déficit en gs®it conjointement les caractéristiques des
actifs a mobilités atypiques, sur le plan spat@ahme temporel, ainsi que leurs pratiques de
mobilité quotidienne au sein de la région Rhonee&lp

La description et I'analyse des pratiques des saétimobilité atypique s’appuient sur 'lEDR
Rhéne-Alpes réalisée de 2012 a 2015 (Hurez & T&ttdr4 ; Medde — Région Rhéne-Alpes,
2016a, 2016b, Pochet al, 2017). Outre la description précise des déplangrae la veille
(lundi au vendredi) des individus enquétés, I'EDRirhit des informations caractérisant
lindividu et son ménage. Notre base de départcesstituée des 16 995 individus (soit
2 671 000 actifs résidant en Rhéne-Alpes en vajgamdérées), dont 81,3 % travaillent & temps
plein et 18,7 % a temps partiel. Cet échantilloriaiée conséquente autorise a s'intéresser a
différents groupes d’actifs atypiques. Nous avamssiéré comme atypiques les déplacements



domicile-travail qui different fortement des dématents pendulaires classiques, soit du fait de
leurs horaires décalés, soit du fait de I'abserior bleu de travail fixe ou de I'éloignement
important du lieu de travail vis-a-vis du domicfle de 25 km). Dans le cadre de cet article,
nous avons distingué cing catégories d’actifs tesimobilités atypiques liées au travail ont de
fortes implications sur la mobilité quotidienne Pleaux 1 et 2). Les trois groupes construits a
partir du lieu de travail I'ont été a I'aide de gtiens posées a tous les actifs, gu'ils se soient
déplacés ou non la veille pour le travail. lls sonttuellement exclusifs les uns des autres.

Tableau 1. Catégories d’actifs atypiques selorirfeedsion spatiale

Effectif brut % des actifs de Rhone-
Alpes s’étant rendus au
travail la veille

Lieu non fixe — Actifs sans lieu de travail fixe 980 7,2
Hors Région— Actifs dont le lieu de travail, fixe, est situé 625 4,8
au-dela des limites de la région Rhéne-Alpes

Loin — Actifs dont le lieu de travail, fixe, dans la réni 1054 8,0

Rhéne-Alpes est a plus de 25 km du domicile a la@bdau
Source : EDR Rhéne-Alpes 2012-2015, traitementseuasit

Tableau 2. Catégories d’actifs atypiques selonrtedsion temporelle

Effectif brut % des actifs de Rhone-
Alpes s’étant rendus au
travail la veille

Tét — Actifs arrivant avant 7 h du matin au travail 1879 13,9

Tard — Actifs repartant aprés 20 h du travail 646 51
Source : EDR Rhéne-Alpes 2012-2015, traitementseuasit

Les groupes définis a partir des horaires de tr#iwat été a partir des actifs qui ont travaillé
la veille en dehors du domicile (78,6 %). En effiet, questionnaire ne comportant pas
d’'informations sur les horaires habituels de trialesé catégories ont été construites a partir des
heures d’arrivée au travail le matin et de dépattavail en fin de journée. Les actifs atypiques
selon la dimension temporelle peuvent appartentirdmux groupes (T6t, Tard), mais ils sont
tres peu nombreux dans ce cas (3 % des effectifisiiés de ces deux catégories).

Les caractéres atypiques spatiaux et temporelsmtepas mutuellement exclusifs. Pres d’'un
actif a horaires décalés sur cing est égalemeattaisé par un lieu de travail atypique, soit
une proportion proche de celle observée chez lafs adétant rendus au travail la veille
(Tableau 3).

Tableau 3. Lien entre les caractéres atypiques sesodimensions temporelle et spatiale

% Lieu % Hors région % Loin
non fixe
Actif arrivant tét sur le lieu de travalil 5,0 6,7 77
Actif repartant tard du lieu de travail 6,0 51 6,2
Ensemble des actifs s’étant rendus au travail 7,2 4,8 8,0

la veille
Source : EDR Rhéne-Alpes 2012-2015, traitementseuasit




Notre objectif est d’apporter des éclairages, dimp@dianalyses statistiques descriptives, sur le
profil de ces actifs a mobilités atypiques et lepratiques de mobilité quotidienne. lIs
permettront de mettre en évidence les contraimgésifiques auxquelles sont confrontés ces
actifs en matiére de choix du mode de transpont aocéder au travail, de gestion des activités
autres que professionnelles et les ressources béitonises en ceuvre pour y faire face. Le
profii des actifs a mobilités atypiques est étaldi partir des caractéristiques
sociodémographiques (genre, age, taille du ménageijpéconomiques (profession, travail a
temps plein / partiel, revenus du ménage), résielead (lieu de résidence, type de logement et
statut d’occupation du logement) et les ressoudeeanobilité (permis de conduire, abonnement
de transport en commun ; nombre de voitures du ggdnaa compréhension des pratiques de
mobilité nécessite de prendre en compte I'enserdbie déplacements (Massot & Orfeuil,
2005). L’'analyse mobilise des indicateurs de nivgeumbre de déplacements, budget-temps
de transport et budget-distance) et de structema(titions par motif et par mode de transport).
Les chiffres présentés sont pondérés et portent,gmcun des cing groupes, sur les journées
travaillées. Les principaux enseignements de catidyse des cing catégories d’actifs a
mobilités atypiques sont présentés a partir deslemaits les plus saillants, tant en termes de

mobilité que de composition.

3. Un portrait des actifs a mobilités atypiques : ds profils marqués, des pratiques sous
contraintes

Dans quelle mesure les caractéristiques sociallss giratiques de mobilité quotidienne des
actifs & mobilités atypiques different-elles densemble des actifs ? Apres avoir exposé les
principales caractéristiques sociales des actifohilités atypiques (3.1), nous étudierons les
pratiques de mobilité quotidienne des actifs a fitébiatypiques sur le plan spatial (3.2) et sur
le plan temporel (3.3).

3.1. Caractéristiques des catégories d’actifs a muibé atypique

Afin de caractériser les groupes, leurs contraiatagssources propres, nous présentons dans
un premier temps leurs spécificités résidentielbesjo-démographiques, professionnelles et
economiques, en les situant par rapport a la meyees actifs s’étant rendus au travail la
veille.

Les caractéristiques résidentielles des actifs &ilités atypiques sur le plan spatial se
différencient de I'ensemble des actifs (Tableau l8s actifs résidant dans le périurbain
lyonnais ou dans des espaces multipolarisés sonegrésentés parmi les actifs travaillant loin
de leur domicile. La coloration périurbaine de eethtégorie est également visible a travers le
taux éleve de propriétaires (ou accédant a la @E)r(+8 points) et le fait de vivre en maison
individuelle dans plus de sept cas sur dix (+13n$la catégorie des actifs travaillant hors de
la région, la forte sur-représentation des actfsidant dans des aires urbaines de plus de
200 000 habitants est liée a la proximité de Gerdwat I'aire d’attraction s’étend c6té francais
(trois actifs sur quatre de la catégorie sont alsstravailleurs transfrontaliers). En revanche,
les actifs sans lieu de travail fixe sont prochegbfil résidentiel moyen.

La localisation résidentielle des actifs a molsligdypiques sur le plan temporel differe peu du
profil moyen, méme si les résidents du podle urlyonnais sont relativement peu nombreux
chez les actifs arrivant tot au travail, a I'invedes actifs résidant dans de petites aires uihaine



Les habitants du pdle lyonnais sont également sgugsentés chez les actifs repartant tard du
travail, contrairement aux résidents des pdlesinstde taille intermédiaire.

Tableau 4. Localisation résidentielle des troisuges d’actifs a mobilités atypiques sur le
plan spatial (%)

ncIJ_rI\efline Rgggin Loin Référence*
Aire urbaine lyonnaise, péle urbain 31,1 2,5 249 298
Aire urbaine lyonnaise, espaces périurbains 6,7 0,5 11,7 5,8
A.U. > 200 000 habitants, pble urbain 23,4 44,1 719, 25,2
A.U. > 200 000 habitants, espaces périurbains 53 6,51 6,2 51
A.U. <200 000 habitants, pble urbain 59 7,5 5,8 5,4
A.U. < 200 000 habitants, espaces périurbains 16,3 17,6 16,1 17,5
Communes multipolarisées 7,5 8,5 13,4 8,3
Communes rurales (hors influence urbaine) 3,8 2,8 2 2 2,9
Total 100 100 100 100

A.U. : Aire Urbaine (zonage 2010 Insee). Référermmsemble des actifs s'étant déplacés la veille.
Source : EDR Rhéne-Alpes 2012-2015, traitementseuas.

Sur le plan des caractéristiques sociodémograp$ides trois groupes d’actifs atypiques sur
le plan spatial sont majoritairement masculinstrait particulierement marqué chez les actifs
travaillant loin de leur domicile (Tableau 5). Leagde majorité vit dans des ménages de trois
personnes ou plus, notamment 68 % chez les aetifailant loin de leur domicile (+5 points),

67 % chez les actifs sans lieu de travail fixe (FRrmi les actifs a mobilités atypiques sur le
plan temporel, les actifs arrivant tot sur le lide travail se distinguent par leur profil tres
masculin. La catégorie des actifs repartant tartiedude travail est la seule qui soit constituée
d’'une majorité de femmes. Un peu plus jeune quedgenne (+4 points pour les moins de 35
ans), ils comptent Iégérement plus de personn@sivdans des ménages de 3 personnes et plus
(+2).

Tableau 5. Répartition selon le genre des cinqmugsw’actifs a mobilités atypiques (%)

Lieu Hors
non fixe Région Loin Tot Tard Référence*
Femmes 41,7 445 36,6 30,4 50,8 49,3
Hommes 58,3 55,5 64,4 69,6 49,2 50,7
Total 100 100 100 100 100 100

Référence : ensemble des actifs s’étant déplacéslle.
Source : EDR Rhéne-Alpes 2012-2015, traitementseuas.

Au plan socio-professionnel et économique, lessaséins lieu de travail fixe comptent plus de
non-salariés que I'ensemble de la population a¢tiv@points, 15 % contre 6 %), ils travaillent

un peu plus souvent a temps partiel (+5), et ajgwarént Iégerement plus souvent a des
ménages a bas-moyens revenus (Tableau 6). Les t@atraillant a I'extérieur de la région, a

l'inverse, font souvent partie de ménages a revéta&s, du fait d’'une sur-représentation de
cadres (+5 points), mais aussi de la part impagtdettravailleurs transfrontaliers. Enfin, les

revenus des ménages des actifs travaillant loih redativement élevés, en lien avec la part
importante d’actifs a temps plein (+6 points) etddres (+14).



Tableau 6. Répartition des cing groupes d’actifsadilités atypiques selon le revenu
mensuel du ménage (%)

Lieu Hors

non fixe Région Loin Tot Tard Référence*
Revenus bas a 465 21,7 34,6 546 442 43,5
moyens (<3000 €)
Revenus moyens a 423 61,3 53,7 326 445 43,7
hauts (>=3000 €)
Non-réponse 11,2 17,0 11,7 12,8 11,2 12,8
Total 100 100 100 100 100 100

Référence : ensemble des actifs s’étant déplacésilia
Source : EDR Rhéne-Alpes 2012-2015, traitementseuas.

Les profils socio-professionnels des deux groupestits a mobilité atypique sur le plan
temporel apparaissent encore différents des tedégories précédentes. Les actifs arrivant tot
au travail se caractérisent par une forte présgeseuvriers (+12 points), au c6té des employés
(+4) a l'inverse des cadres (-11) et professiotarinédiaires (-4). Bien que travaillant plus
souvent a temps plein que la moyenne (+9 poings)révenus du ménage sont peu élevés
(Tableau 6). Les actifs repartant tard du travailtde groupe dont les caractéristiques socio-
professionnelles se rapprochent le plus du pro@iyem, avec toutefois un peu plus de non-
salariés (+3 points), de professions intermedidi¥@% et d’actifs a temps plein que la moyenne
(+4), pour une distribution de revenus tres pratdéa moyenne.

3.2 Dissociations spatiales et temps de transpoitgés

Les actifs de Rhone-Alpes s’étant rendus au trdaaikille constituent le point de référence
pour I'analyse des groupes d’actifs a mobilitepafyes. Leur mobilité journaliere s’éleve, en
moyenne, a 4,6 déplacements en 1h33, sur 39 kmarfdess a vol d’'oiseau). Appartenant pour
les deux tiers a un ménage multi-motorisé et déteatdu permis de conduire pour 95 %
d’entre eux, ils ne sont que 12 % a détenir un aborent de transport en commun. Aussi, lors
des journées de travail, ont-ils trés largememuesca la voiture pour leur mobilité (72 % de
leurs déplacements, contre 18 % a pied, 2 % a &géitopins de 6 % en transport public, urbain,
départemental ou régional). Les deux tiers de ldéptacements sont réalisés lors des sorties
motivées par des activités professionnelles, léesusorties du domicile se répartissant entre
activités liees au ménage (pour les trois quattsledoisirs (pour un quart). Dans les sorties
pour les activités professionnelles, la grande ritgjdes déplacements liés au travail sont des
déplacements directs entre le domicile et lieurdeail, mais les déplacements secondaires
(sans extrémité au domicile) ne sont pas rares @uuguart des déplacements) et articulent le
plus souvent travail et hors travail. Ce motifdss souvent une activité liée au ménage (63 %)
gu’une activité de loisirs (35 %). Enfin, I'insctipn spatiale de la mobilité des actifs les jours
de travail est le reflet assez fidele de la foareoentration humaine et d’activités dans et autour
des pbles urbains avec environ 85 % des déplacemant’inscrivent dans le périmétre des
aires urbaines (en particulier dans l'aire urbdymnnaise et les aires urbaines de plus de
200 000 habitants) et une concentration dans l&s p@ibains, au sein desquels sont réalisés
sept déplacements sur dix.

En comparaison, les trois groupes d’actifs a migsiliatypiques sur le plan spatial ont en
commun une mobilité tres chronophage. Les actifs $au de travail fixe, trés mobiles (prés

de 5,5 déplacements par jour en moyenne) (Figyreahsacrent en moyenne 2h30 a leurs
déplacements par jour, soit une heure de plusajo®ienne (Figure 2) et le budget-temps de
transport moyen peut atteindre 2h45 lorsqu’ils teattidans I'aire urbaine lyonnaise ou en en
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périurbain d’'une aire urbaine de plus de 200 OGfitéwats. Chez les actifs travaillant loin ou
hors de la région, la forte dissociation des lidihabitat et d’emploi tend & limiter le nombre
de déplacements (Figure 1). Les actifs travaillam ont eux aussi un budget-temps de
transport élevé (2h20) et assez identique quekesnit la localisation résidentielle. Chez ce
groupe ou les périurbains sont surreprésentédgl@acements prennent plus souvent la forme
de liaisons entre les couronnes périurbaines dégian lyonnaise et le pble urbain lyonnais,
ou entre d’autres aires urbaines et le pdle urlyainnais. Les actifs qui travaillent hors de la
région consacrent 2 h par jour a leurs déplaceméets budgets-distance quotidiens sont
encore un peu plus « hors normes » que les butkyaiss (Figure 2), les vitesses plus élevées
sur les longs déplacements permettant de conemitelnps passés a se déplacer. Enfin, ces
niveaux sont un peu plus élevés encore pour lesmeand’une part, et pour les actifs
appartenant a des ménages a revenus élevés, @atitre

Figure 1. Nombre moyen de déplacements quotidamrsmotifs, tous modes, des cing groupes
d'actifs & mobilité atypique, jours travaillés,smaine

Lieu non fixe N 5,45
Hors Région N 4,10
Loin | 4,15

Tot I 4,33

Tard 4,96

Référence* 4,58

0 1 2 3 4 5 6

Référence : Ensemble des actifs qui se sont déptacgde travail la veille.
Source : EDR Rhéne-Alpes 2012-2015, traitementseuas.

Les actifs qui travaillent loin de leur domicile gorelativement nombreux a détenir un
abonnement en transport en commun (18 %) et ce rasslae 8 % de leurs déplacements.
Mais, pour ces actifs trés motorisés (99 % ontdemis de conduire, 77 % font partie de
ménages multi-équipés de voitures), c'est le rectnés répandu au véhicule personnel (75 %
de leurs déplacements) qui rend cette mobilitéiplesd_'usage de la voiture dans la mobilité
guotidienne est encore plus dominant chez lessastihs lieu de travail fixe (78 % des
déplacements) et les actifs travaillant hors de&dgon Rhéne-Alpes (79 %). Il culmine, pour
les premiers, a 92 % lorsqu’ils habitent le péraimdyonnais, pour les seconds a prés de 90 %
en périurbain des autres aires urbaines de lamédiics’agit d'un usage essentiellement
individuel : parmi ces trois catégories comme plkemsemble des actifs, a peine 5 % des
déplacements en voiture sont effectués en tanpgssager. De fagon générale, les transports
collectifs ne représentent une réelle alternatile \iture que pour les actifs travaillant loin
de leur domicile ou en dehors de la région et edgidn agglomération urbaine, dans les grandes
villes en particulier (Lyon, Grenoble, Saint-Etie)nEn revanche, pour les actifs sans lieu de
travail fixe, méme dans les zones denses, lesptoaissen commun apparaissent mal adaptés
(6 % des déplacements contre 12 % en moyenne ea@d lyonnais, et 1,5 % contre 5,5 %
dans les poles des aires urbaines de plus de Z0Balitants).

lllustration de son caractére incontournable clesziis catégories d’actifs a mobilité atypique
sur le plan spatial, la voiture est omniprésent que soit le niveau de vie des ménages. Les
taux d’utilisation de la voiture des actifs a rewsibas-moyen sont trés proches des actifs plus
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aisés, gu'’il s’agisse des actifs dont le lieu dwdil est éloigné (-2 points) ou travaillant hors
région (+3).

La part des déplacements effectuée en voiture apigarcore un peu plus dominante chez les
femmes que chez les hommes chez les actifs trawvaliors de la région (+ 7 points) ou loin
du domicile (+6), et de méme niveau chez les astifss lieu de travail fixe. Cet usage féminin
tres dominant de la voiture intervient alors quebedgets-distance des femmes de ces trois
groupes sont moins longs que ceux des hommes. licaiipn de ce recours a I'automobile est
arechercher dans la souplesse qu’elle offre @oprise en charge des activités liées a la sphere
hors travail, plus fréquente par les femmes actipespar les hommes actifd. (infra).

Figure 2. Budget-distance et budget-temps de toahsmyens des trois catégories d’actifs atypiques
par leur lieu de travail*, journées travaillées semaine (km et mn)
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M Lieu non fixe M Hors Région M Loin Référence*
* Budget-distance : Distance (a vol d’oiseau) paraepar jour ; Budget-temps de transport : Tempséase déplacer par

jour. Référence : Ensemble des actifs qui se sqiadés pour le travail la veille.
Source : EDR Rhéne-Alpes 2012-2015, traitementseuas.

Figure3. Répartition des déplacements par grande cagédennotifs chez les trois catégories
d’actifs atypiques par leur lieu de travail*, joaas travaillées, en semaine (%)
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B Lieu non fixe M Hors Région H Loin Référence*

Référence : Ensemble des actifs qui se sont déppacgde travail la veille.
Source : EDR Rhéne-Alpes 2012-2015, traitementseuas.
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En dépit de longues navettes domicile-travail oundmbreux déplacements professionnels
effectués dans la journée, les structures de mstifg proches de celles qui caractérisent
'ensemble des actifs (Figure 3). Ce résultat steygée permanence des activités hors travall
a réaliser (achats, accompagnement des enfanjsgeét que soit le lieu de travail, méme si

I'on percoit des arrangements Iégerement différsalisn les groupes. Pour les actifs sans lieu
de travail fixe, la mobilité élevée pour motifs f@ssionnels va de pair avec une mobilité un
peu moins présente pour les autres activités dtidjein. Pour les actifs, hommes ou femmes,
travaillant loin de leur lieu de résidence ou haeda région, I'adaptation prend la forme d’une

intégration un peu plus fréquente des activités hmavail dans les sorties pour le travail

(activités réalisées sur le trajet aller ou retadg pause méridienne...). Enfin, s’il est un point
commun entre les trois groupes d’actifs a mobilgBgiques sur le plan spatial, ce sont les
sorties plus nombreuses du domicile chez les fenpunesdes motifs hors travail, reflets des

différenciations hommes femmes visibles dans I'etide de la population.

3.3 Deésynchronisations temporelles, focalisation dda mobilité sur la sphére
professionnelle et automobilité généralisée

Les actifs a mobilités atypiques sur le plan terapont une mobilité moins chronophage et
dévorent nettement moins de kilométres que legjoas précédentes (Figure 4). Les actifs
qui travaillent tres t6t le matin ont des budgetsashce et temps trés proches de la moyenne.
Les actifs qui partent tard du travail réalisenhombre élevé de déplacements (prés de 5), sur
des distances supérieures de 20 % a la moyennseiAude chaque catégorie, les budgets-
distance et budgets-temps dépendent de la logatisasidentielle, le fait de résider dans des
espaces périurbains contribuant a les rehausséimage de ce que I'on observe pour
I'ensemble des actifs. lls different également sdédogenre, avec toutefois, pour le groupe des
actifs partant tard du lieu de travail, des budgittance et temps féminins beaucoup plus
proches des indicateurs masculins. Enfin, les hsdtjstance sont nettement plus élevés chez
les actifs aux revenus élevés (+50 % par rapportaatifs des ménages a revenus modestes
chez les actifs arrivant tot et +40 % chez cewanant tard), tandis que les écarts sur les
budgets-temps sont plus limités, de I'ordre de 2@d¥#s les deux groupes.

Figure 4. Budget-distance et budget-temps de tahdps deux catégories d'actifs a horaires

atypiques, journées travaillées, en semaine* (kmrt
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20 37,4 )

20

0
Budget-distance (km) Budget-temps de transport
. . (mn)
Tot M Tard Référence*

* Budget-distance : distance (a vol d'oiseau) pargeipar jour ; budget-temps de transport : tempséa se
déplacer par jour. Référence : Ensemble des acfifsegsont rendus au travail la veille.
Source : EDR Rhéne-Alpes 2012-2015, traitementseuas.

La part de la voiture dans I'ensemble de la mabilite la veille atteint des niveaux
particulierement élevés (environ 75 % des déplaogsneéx 95 % comme conducteur du
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véhicule), ce qui confirme des résultats précédddiioniz, 2015). Une localisation
résidentielle périurbaine porte cette part de lduve dans les déplacements a plus de 80 %,
mais en cela ils ne se distinguent pas des auttiés @sidant dans des espaces périurbains. La
part d’abonnés aux transports collectifs est as pas (7 a 8 % seulement, -5 points par rapport
a la moyenne). Ce mode n’assure pas plus de 3 Wégdascements et n’est un peu plus utilisé
(tout comme la marche a pied) que lorsque lessagsfident dans I'agglomération lyonnaise.

Outre une forte dépendance a I'automobile, les dganpes ont en commun une polarisation
de leur mobilité quotidienne autour du travail (g 5). Les motifs de déplacement liés au
travail, qu'il s’agisse de déplacements directiemmavec le domicile ou secondaires — faisant
le lien entre deux activités liees a la spheregasibnnelle —, sont proportionnellement plus
nombreux que la moyenne. Le corollaire de ce coestala place nettement plus réduite des
déplacements secondaires pour des motifs horsliremame les accompagnements, les achats
et services, les démarches. Plus que leurs distatamicile-travail (11,2 et 11,3 km a vol
d’oiseau, contre 10,5 km en moyenne pour I'ensetelslactifs qui se sont rendus au travail la
veille), ce sont vraisemblablement les horairesaliicqui sont explicatifs de cette mobilité
moins tournée que la moyenne vers les activités liavail. En effet, les possibilités
d’enchainer d’autres types d’activités au seinstgies pour le travail apparaissent réduites
par le fait que cette mobilité est désynchronisée altres activités du quotidien, comme le
montre le plus faible taux de déplacements « seipggitravail — non-travail » (Figure 5). Le
fait d’avoir des horaires de travail décalés infice la mobilité des femmes un peu plus
fortement que celle des hommes : -11 points certpour ces déplacements secondaires chez
les actifs arrivant tét au travail et -6 contrech®z ceux qui en repartent tard.

Figure 5. Répartition des déplacements par graatdgarie de motifs chez les deux catégories d&ctif

a horaires atypiques?*, journées travaillées, eragean%o)
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Référence : Ensemble des actifs qui se sont rendtra\ail la veille.
Source : EDR Rhéne-Alpes 2012-2015, traitementseuas.

4. Discussion : quels enseignements tirer des praties de mobilité des actifs atypiques ?

L'analyse de l'enquéte ménages déplacements rdgioRh6ne-Alpes sous l'angle des
mobilités atypiques pour le travail permet d’apporde nouvelles connaissances sur les effets
de la désynchronisation des temps et de la digsmtides lieux de travail sur les pratiques de
mobilité quotidienne des actifs.
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Nous constatons, d’abord, qu’étre actif a mobiléBgiques est loin de constituer une situation
marginale en région Rhéne-Alpes, les catégorieplies représentées parmi les actifs qui se
sont rendus au travail étant les actifs qui trdenailtot le matin (13,9 %), loin de leur domicile
(8 %) ou sur des lieux variables (7,2 %). Ces élm&moignent de I'importance que ces
formes de mobilité atypiques prennent dans le mahddravail. L’analyse conjointe des
mobilités atypiques sur le plan spatial et tempoosgitribue, par ailleurs, & mettre en évidence
le fait que certains actifs peuvent cumuler ungiésronisation de leur temps de travail et une
dissociation de leur lieu de travail. Ainsi, prégrdactif rhénalpin a horaires décalés sur cing
se caractérise également par un lieu de travaiig.

Au sein de la région Rhéne-Alpes, les actifs a hitébiatypiques présentent des profils socio-
économiques diversifiés. Ces éléments confirmestrdsultats déja mis en évidence dans la
littérature (Conti, 2016 ; Létroublon & Daniel, Z)1 les mobilités atypiques concernent toutes
les catégories socio-professionnelles. Mais la naiseperspective des différents groupes
d’actifs & mobilités atypiques, sur le plan spat@mme temporel, montre qu’elles ne les
concernent pas de la méme fagon. Ainsi, les adtiémalpins qui travaillent loin de leur
domicile ou hors de la région (avec le biais i@ tlavailleurs transfrontaliers) appartiennent a
des profils socio-économiques plutét favorisésdifposent de revenus plus élevés, sont plus
souvent cadres et propriétaires ou accédant afaipté. A l'inverse, les actifs qui arrivent tot
le matin ou qui travaillent dans des lieux varigbpeésentent des profils socio-économiques
moins favorisés. lls disposent de revenus peu gleagint ouvriers/employés a temps plein ou
indépendants a temps partiel et plus souvent lveata

La mobilité quotidienne de ces actifs est-elle ledaént particuliere ? La réponse est sans
ambiguité : les cing catégories se difféerencientetesemble des actifs rhonalpin, dans leurs
pratigues de mobilité, les spécificités apparaissaelon les groupes, dans le nombre de
déplacements, la distance parcourue, le temps c@naax transports, ou encore la part des
différents motifs de déplacement. Toutes se caiaeté par une dépendance a I'automobile
particulierement élevée. Les seules possibilitéeegert modal semblent concerner les actifs
qui travaillent loin de chez eux ou en hors de tégion, a travers l'usage plus élevé gu'ils font
des transports collectifs régionaux. A la différertes grands mobiles étudiés dans d’autres
travaux (Vincent-Geslin & Ravalet, 2016), ce n’pas tant ici 'usage de modes de transport
performants (TGV) qui est en jeu, que celui desgparts du quotidien (TER), ces actifs
rhénalpins résidant souvent dans le périurbain.

A ce stade, il semble difficile de savoir si cedhitités atypiques liées au travail sont subies ou
choisies. Certaines peuvent étre associées a adaedale pénibilité (stress et fatigue liés aux

horaires décalés, a la conduite automobile sudgues distances, etc.), d’autres peuvent
provenir de choix de vie clairement assumeés etfsgants pour ces actifs et leur ménage. Mais
le paysage d’ensemble que décrivent ces cing gsadipetifs a mobilités atypiques nous parait

mettre en évidence un degré de contrainte tempaetfinanciere important.

La premiére de ces contraintes concerne la difécalsynchroniser les temps et les lieux du
travail et du hors travail. Les actifs a mobiligggpiques sur le plan spatial, malgré le caractere
non-standard de leurs lieux de travail (loin du dule, hors de la région de résidence, lieux de
travail variables) parviennent a réaliser les autr@ctivitéts du quotidien (achats,
accompagnements, etc.) en intégrant ces déplacendans leurs déplacements domicile-
travail (sur le trajet aller ou retour, a la paos®idienne...). Mais cela se fait au prix de budgets
distance et temps de transport particulierememéslet d’'un usage obligé de I'automobile.
Pour les actifs a mobilités atypiques sur le pemgorel, la désynchronisation des temps de
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travail se traduit par I'impossibilité de pouvoeatiser les autres activités quotidiennes, leur
mobilité quotidienne restant presque exclusiversentrée sur le travail. La surreprésentation
des hommes et la forte présence des familles audssi actifs a mobilités atypiques laisse
penser que le développement de ce type de mohiéés contribuer a alimenter I'inégale
répartition des taches au sein des ménages. Lasicoes rencontrées par les actifs a mobilités
atypiques pour concilier les activités travail etdhtravail risquent de rejaillir sur leurs conjsin

et nécessiter de fortes adaptations de leur partgasvenir a gérer les taches quotidiennes lieées
a la vie du ménage et les responsabilités parentagepart de la voiture encore un peu plus
élevée chez les femmes des différentes catégaiieieés laisse penser que les mobilités
atypiques pour le travail peuvent engendrer cheZdmmes des difficultés particuliéerement
fortes pour concilier au quotidien temps (et liepsgfessionnels et temps (et lieux) familiaux.

La deuxiéme contrainte que rencontrent les actifsohilités atypiques est d’ordre financier.
L’indispensable motorisation, le multi-équipememt eoitures ainsi que, pour les actifs
atypiques par le lieu de travail, le nombre derkigres parcourus tres au-dela de la moyenne
y compris lorsque les revenus sont limités, peupenéer fortement sur le budget des ménages,
générant de nouvelles vulnérabilités économiqueaso(ds et al., 2012 ; Lejoux, 2016). Ces
mobilités atypiques liées au travail apparaissémsi comme des « formes limites » de la
mobilité quotidienne, leur réalisation se faisant@ix d’efforts importants. Les capacités
physiques des individus a pouvoir faire face aaligtie occasionnée par l'intensité de ces
mobilités, les contraintes qu’elles représentemsdarganisation de la vie quotidienne, les
moyens financiers qu’elles mobilisent représeraeitdnt de facteurs limitants. Siles mobilités
atypigues semblent, pour I'instant, se fondre damsasse des déplacements domicile-travail,
les contraintes qu’elles représentent pourraigatréivélées au grand jour, notamment a I'aune
d’'une augmentation brutale des prix du carburant.

Conclusion

Le parti-pris de cette analyse a résidé dans & @ compte et le croisement des dimensions
spatiales et temporelles des mobilités atypiqusslau travail et dans la mise en perspective
des profils et des pratiques de mobilité quotidecnie cing catégories d’'actifs a mobilités
atypiques : les actifs qui arrivent tot le matinleuieu de travail, qui en partent tard le sqirj
travaillent dans des lieux variables, dans dex léaignés de leur domicile, en dehors de leur
région de résidence. En s’intéressant aux effatpoas de la désynchronisation des temps et
de la dissociation des lieux de travail sur lesiguas de mobilité des actifs, cet article conteibu
plus largement a I'étude des conséquences de litonldes modes d’organisation du travail
sur la mobilité quotidienne. Dans un contexte digcdités économiques et d’accés a I'emploi,
l'intensification de la mobilité quotidienne degits; en termes de distance parcourue, de temps
passé dans les transports ou de nombre de déplatseeffectués dans la journée, améne a
guestionner les exigences toujours plus grandea-vis des actifs, en matiere de disponibilité
temporelle comme de capacité a s’affranchir dedtadce géographiquea voiture apparait
aujourd’hui comme le seul mode de transport a mé@enedaliser ces mobilités atypiques liées
au travail et, donc, de répondre aux nouvellesemdgs spatiales et temporelles des modes
d’organisation du travail, ce qui n’est pas sansepale problemes en matiere de durabilité
environnementale, économique et sociale.

Dans le cadre de cet article, toutes les formesal@lités atypiques liées a la désynchronisation

des temps de travail n’ont pu étre étudiées (ttaleanuit, travail sur des horaires fragmentés,
etc.), ce qui présente une limite des résultatsgmtés ici. Par ailleurs, en raison de I'absence
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de certaines variables dans le questionnaire d2R’Bhdne-Alpes des pistes de travail n'ont
pu étre investiguées comme les mobilités atypidjées au travail se déroulant totalement ou
partiellement le week-end, le lien entre mobilié@gpiques pour le travail et formes d’emploi
atypiques (nature du contrat, quotité de tempgalail, variabilité des horaires, etc.). Enfin,
cette analyse quantitative meériterait d’étre cong@épar des investigations de nature
gualitative (entretiens semi-directifs, histoires \de), permettant de mieux comprendre les
circonstances qui amenent les actifs a adopter foeses de mobilité atypique
(choix/contrainte) et le caractére permanent austtaire de ces pratiques.
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