PSA PEUGEOT CITROEN

Les métiers du mouvement et I'économie de la ville

Les possibilités toujours plus grandes de déplanemtede communication, conjuguées aux
évolutions de I'économie sous le signe de la flidiigbet de la relation de service, accentuent le
volume et le réle de la mobilité au sein des as/iprofessionnelles. Alors que la mobilité est
souvent associée aux déplacements domicile - travaux déplacements de loisirs, il importe de
prendre en compte les mobilités liees a l'itinéemmou a la variabilité, permanentes ou
intermittentes, de certains postes de travail.

La mobilité devient ainsi une composante esseatidd I'économie urbaine, dépassant le
secteur des transports. De l'activité du livreur gieza au médecin a domicile, les mobilités
professionnelles sont mal connues alors que ldfats esont majeurs en termes d’organisation des
entreprises, de défis pour les travailleurs etjdiepour la gestion de I'espace public.
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A l'initiative de I'Institut pour la ville en mouveent, un séminaire s’est tenu a Paris, les 14 et
15 juin 2007, réunissant des chercheurs de diffésedisciplines (sociologie, économie des
transports, psychologie, ...) ainsi que des professlts de la ville et des métiers de la logistique
urbaine. Ce document en fait la synthese et esggissiques propositions de recherche.

Ce séminaire scientifique s’est déroulé dans leecags événements organisés autour de
'exposition « la rue est a nous... Tous ! » réaligael’Institut pour la ville en mouvement. Cette
exposition présente les pratiqgues sociales, lesugnfle gouvernance urbaine et des projets
architecturaux et urbanistiques originaux pour reettn débat les nouvelles manieres de
concevoir et gérer la rue.

Le comité scientifique de préparation du séminéiiet composé de :

« Michel Savy, ingénieur et économiste, professeur a I'Univérsié Paris 12 et a I'Ecole
nationale des ponts et chaussées, spécialist®maiisation spatiale de la production et
du transport de marchandises, directeur de I'Olbseire des politiques et des stratégies
de transport en Europe, qui a aussi édité lestatswlu séminaire.

« Frédéric de Coninck directeur de recherches et professeur a I'Ecatiomale des ponts
et chaussées. Il s'intéresse a la transformatiomagport a I'espace et au temps des
individus en lien avec les transformations du tlawd de la structuration spatio-
temporelle de l'offre de services, au LVMT (Labaie¢ Ville, Mobilité, Transport) de
'Université de Marne la Vallée.

» Jean-Pierre Orfeuil, professeur a I'Institut d'urbanisme de Paris deniMdrsité de Paris
12, directeur du CRETEIL (Centre de recherche swesphce, les transports,
I'environnement et les institutions locales) etgiént du conseil scientifique de la Chaire
de I''VM.

* Mireille Apel-Muller, déléguée générale de ''VM.

» Laurent Fléty, assistant de la Chaire universitaire de I''VM.



Un séminaire exploratoire

Hypothese de départ

Le séminaire repose sur une hypothése qui esquispeogramme de travail : I'hypothése de
l'importance des déplacements au sein de l'activitéessionnelle et en méme temps celle de la
méconnaissance de cette part de la mobilité. Deraitirces déplacements mal connus n'existent
pas isolément, ils s'inscrivent dans un programoaidjen d'activité et de déplacement a motifs
divers, juxtaposant des moments de la sphere pevéke la sphere sociale. Les maillons des
chaines de déplacement ne sont pas indépendastssauvent le maillon le plus contraignant qui
fixe la technique de transport utilisée tout duglorainsi, si un des lieux a visiter n'est accéssib
que par l'automobile, celle-ci sera utilisée tautang de la journée.

Parmi les déplacements professionnels, on peuttéendistinguer ceux qui sont constitutifs
de la profession elle-méme (transporteur, chaufigtgur, voire ambulancier) et ceux qui n'en
sont qu'une composante, que la pratique en soierame comme pour un plombier ou nouvelle
comme pour le livreur de pizza ou le réparatewrmatique. Par ailleurs, la flexibilité qui est un
des maitres mots du modele de développement aetgelert une intensification générale des
relations de travail, immédiates ou a distance p@ut donc posea priori que les déplacements
internes a l'activité professionnelle augmenterévetuent, qu'ils jouent un réle croissant dans la
dynamique économique, dans la compétitivité desefir et des territoires. Il faut faire la lumiére
sur cette part mal connue de la mobilité et dedaixbaine qui en est le cadre.

Mobilité et modeéle de production

D'emblée, la mobilité liee a I'exercice professinest appréhendée dans un contexte, celui
du modele de production qui structure aujourd’fesskentiel de la production des biens et des
services. Modele de production s'entend comme geneble de logiques et de savoir-faire, a
adopter et adapter autant que de besoin, et nomeonme organisation rigide qui s'imposerait
sans variance. Le modele de flexibilité et d'exdsation actuel s'oppose au modele de
production de masse et d'intégration productiveualidj a succédé et qui avait fait le succes des
"trente glorieuses".

Ce nouveau modele, pour lequel la variabilité nexat@rise plus une transition entre deux
phases de régime stationnaire mais est un étatapemt passe par une "relation de service" plus
intense entre client et fournisseur. Cette int@vagbeut s'exercer a distance en utilisant les NTIC
(qui n'existaient pas, ou étaient encore balbwgrors de la période antérieure de production de
masse) mais elle exige aussi une présence, unafdaee interpersonnel. Contrairement aux
prédictions de naguere, on ne constate qu'uneefaibbstitution des télécommunications aux
contacts directs, et donc aux déplacements physiguiesn sont la condition.

Ces évolutions se déroulent dans le monde despeiste, qu'elles fabriquent des produits
industriels ou qu'elles fournissent des servicdaatres entreprises ou a d'autres consommateurs,
mais aussi dans les autres secteurs d'activitéls malevent du régime du travail libéral ou des
services d'intérét général assurés par une steu@dministrative ou associative (comme les
services a la personne, dont la demande va croiggaa le vieillissement de la population). Dans
tous les cas, elles demandent une mobilité spéeifag la part des prestataires, des travailleurs,
outre le déplacement domicile — travail qui demeargement une condition d'accés a I'emploi (le
télétravail a domicile n‘ayant pas, lui non pluspru le développement que les futurologues
avaient prédit).



Démarche exploratoire

A ce stade, ces affirmations ne sont encore quéngasthéses problématiques que I'analyse
des faits (vastes panoramas statistiques ou mauiageaplus qualitatives) aura pour tache de
valider et de nuancer.

Loin d'étre l'aboutissement d'une longue suite m@eatix, le séminaire se veut plutét
l'ouverture a un programme neuf. Il faut faire égeerdes questions, susciter des enquétes pour
enrichir la connaissance, inviter a des rapprociésnesntre disciplines, entre terrains
d'observation et d'action.

En effet, cette réflexion est finalisée : elle @sessi a tirer des connaissances ainsi réunies des
enseignements pour la ville, pour le territoirec@d déplacements se produisent. La ville est un
élément actif du systeme productif et il convieatggrer comme telle cette fonction productive,
parmi tous les usages qui cohabitent sur sondegiet parfois s'affrontent pour son partage. La
ville sait-elle faire leur place aux déplacemergés & I'exercice professionnel, aussi peu visietes
méconnus soient-ils, et quelles sont les conségsedu traitement qu'elle leur accorde sur sa
dynamique d'ensemble ?

Trois questions au croisement des disciplines

Trois points de vue différents, présentés en séances de travail, permettront de saisir les
dimensions principales d'un phénomene — la molulhtés le travail — croisant des déterminants et
des implications multiples : l'organisation du &wvau sein de l'entreprise et de son réseau de
relations interentreprises, dans laquelle le dé&ptemnt s'opere ; l'organisation, I'économie du
déplacement lui-méme ; enfin, le milieu urbain déeguel le déplacement prend lieu, et les
lecons a en tirer pour son aménagement et sa igestio

Quelles transformations pour les entreprises ?

Méme s'il se déroule hors de son enceinte, cestréprise qui fixe les objectifs et les
exigences du déplacement dans le travail. De fgtos générale et de maniere a intégrer a
l'analyse les travailleurs indépendants, c'egjdioisation du travail qui "formate" le déplacement.

Ainsi nombre de firmes s'organisent-elles en résemeau organisationnel mais aussi réseau
spatial associant dans un fonctionnement coord¢maé qui ne va pas sans dysfonctionnements
ou contradictions) un ensemble de sites disjointmevent nombreux, établissements relevant de
la méme entreprise auxquels il convient d'assoaer,maniere plus ou moins étroite, les
établissements des fournisseurs d'une part, destld'autre part. Cette intégration productive
géographiquement éclatée se déploie a des écHbellpluis en plus larges, avec la facilitation des
déplacements de personnes, des transports denfeg$, aussi avec les capacités de gestion
d'information a distance qui permettent un contréféectif, quasiment en temps réel, des
multiples implantations d'une firme internationdl ce sens, la gestion des firmes mondiales
tend a devenir effectivement "globale".

L'examen d'exemples concrets montre, toutefois, apite évolution n'est pas linéaire ni
homogene. Dans un méme groupe international, lailitdollans le travail augmente pour
certaines catégories professionnelles mais stagive végresse pour d'autres. Au-dela de la
fréquence des déplacements, c'est leur contenévglie et révele un type nouveau de relations
entre sites, marqué par la précarité des structerda nécessité permanente de chercher de
nouvelles configurations et de faire face a defscdifés plus ou moins critiques liées a leur mise
en ceuvre. La valeur attachée aux déplacementdalapiéere professionnelle s'en trouve altérée.



De nouvelles pratiques professionnelles ?

Fréquent et intégré a la pratique professionntdieiéplacement est constitutif de la relation
entre l'individu au travail et la structure quinteloie. La frontiere entre vie professionnelle iet v
privée, pour la gestion effective de I'espace d@edips, s'en trouve remise en question.

L'aptitude a la mobilité fait-elle pour autant parde la compétence reconnue et remunérée
des salariés, des travailleurs indépendants ?

La communication a distance, y compris avec deslambnet le travailleur mobile dans des
conditions nouvelles marquées par des relationsésignes et asymeétriques entre lui et la
structure qui I'emploie. S'ensuit-il un contrélenfrecé du salarié par sa hiérarchie, ou
I'élargissement d'un espace d'autonomie et dercatish d'une identité professionnelle ?

De nouvelles exigences de gestion urbaine ?

A la différence des déplacements domicile-travieis autres déplacements professionnels
s'operent a des distances multiples, y compris éahdlle internationale. C'est pourtant
délibérément la part de ces déplacements qui seuldét en ville que l'on examinera en
particulier. Les déplacements professionnels &dle urbaine sont en effet les plus nombreux.
En outre, la plupart des déplacements longs se asemp de plusieurs segments, et les segments
de départ comme d'arrivée sont le plus souventngtma périurbains. Et c'est a l'impact de cette
mobilité sur la ville, et réciproquement a I'apdiéude la ville & les intégrer convenablement, que
I'on s'intéressera ici.

La rue redevient cet espace multifonctionnel gei'allété pendant des siecles, la fonction
circulatoire automobile n'est est plus la seulgilggieée comme pendant la phase antérieure tout
en restant importante parmi les autres. Le partigdéespace entre l'automobile, l'autobus, le
véhicule utilitaire et les livraisons, le vélo, savublier I'élargissement des trottoirs, n'en est g
plus délicat. Comment les travailleurs mobiles oigent-ils leur usage de l'espace urbain ?
Comment jugent-ils la gestion publique qui en estef la place qui leur est faite dans ce
dispositif ? Quels sont les enjeux pour la villaghest le processus politique, mettant en contact
les milieux impliqués et les décideurs, pour anmélida politique de la ville dans l'arbitrage entre
les fonctions et les territoires ?

Etat des lieux

Inventaire fait, la méconnaissance des déplacendamts le travail s'est révélée plus grande
encore que les organisateurs du séminaire ne tg€gdaient. Le caractere exploratoire de la
rencontre en est accentué. La littérature tradaettement de ce théme est particulierement rare,
les statistiques de mobilité ne font pas leur plaog déplacements professionnels dans leur
nomenclature, etc.

S'il est ainsi plus nouveau et moins bien instrudepie prévu, le theme sera abordé par des
détours ou des solutions partielles et éventuelemevisoires, en attendant des enquétebkoc
qgue le séminaire aura peut-étre contribué a land@n.peut ainsi croiser des sources statistiques
de natures différentes, leur finalité initiale rgast-elle pas I'étude de la mobilité dans le titava
réaliser des monographies d'entreprises dans la emsceuvre des déplacements de leur main
d'ceuvre, de professions particulieres ou la mébjbue un réle notoire (méme s'il a pu étre
longtemps ignore), susciter des témoignages deciara (plusieurs des tables-rondes du
séminaire y contribueront) ou encore étudier dgstsldirectement liés a tel ou tel type de
mobilité et qui seront en quelque sorte les mangudas déplacements correspondants et de leur
gestion. Ainsi étudiera-t-on la composition etdge du parc de véhicules utilitaires légers (VUL),



des moyens de communication a distance (TIC) oorertt’équipements spécifiques tels que les
consignes de livraison de colis.

Ces différents apports se retrouvent dans chacwase tbis séances qui structurent le
séminaire.



Theme 1. Les entreprises et les outils du travail afile

L’augmentation des mobilités professionnelles révids transformations du monde du
travail : recherche de flexibilité, de qualité dersce, transformations organisationnelles et
technologiques....

Nouvelles organisations, nouveau sens de la mabitlans le travail

par Frédéric de Coninck (Laboratoire Ville, Mol#litTransport) et Gilles Crague (Laboratoire
Techniques, Territoires et Société), Universitddes Est.

Les organisations raisonnent sur des espaces deeplplus vastes, sur des parametres de
temps de plus en plus courts. Les entreprises igaignnent sans cesse plus loin et elles se
rapprochent de plus en plus du client. Ces évaiataevraient, logiguement, conduire a une plus
grande mobilité dans le travail. Pourtant, la mtgbitlans le travail, si elle augmente, n'explose
pas non plus. Plus profondément, elle a changéeds :selle ne correspond plus aux mémes
activités et elle ne concerne plus les mémes caésgeociales.

A partir de la fin des années 70 on voit se déymopine double dynamique d’interconnexion
et d’interdépendance des sites (d’abord dans l&tith) et de rapprochement avec le client
(d’abord dans les activités de service). S'appugantles nouveaux outils informatiques (des
premiers logiciels d&aterials Requirement PlannirguManufacturing Resource Plannipgles
cellules stratégiques proches des directions gisédientreprise mettent en ceuvreSepply
Chain Managementnodélisent des flux de marchandises, externdliggernalisent, réaffectent
les productions, revoient les circuits de disthidmt construisent des interfaces pour les clients,
etc. Il semblerait logique que I'encadrement, aunsiodevienne de plus en plus mobile, allant
d’'un site a l'autre, se coordonnant avec des cadlegdiscutant avec des fournisseurs, recherchant
de nouvelles possibilités, participant a des réwaans I'ensemble de I'Europe et du monde. Du
coté du client, les offres de service se sont plides dans un marché désormais gouverné par la
demande. La part des services dans l'activité¢ aatgney compris dans les entreprises
industrielles. Or la délivrance d’un service néitessouvent la coprésence du prestataire et du
bénéficiaire du service. Méme si une partie de ssgices sont accessibles en ligne, via des
interfaces informatiques ou au travers de centtappél, on devrait, la aussi, assister a une
augmentation importante de la mobilité des preisesta

De fait, la mobilité dans le travail augmente deni@ge trés hétérogene d’une catégorie
socioprofessionnelle a l'autre et dans la plup&$ das d’'une maniére limitée. En dépit de
l'absence d'enquéte dédiée a la mobilité dansalaitr I'exploitation indirecte d'autres sources
(enquétes nationales Transports de 1981 et 1998£&rs Surveillance médicale des risques de
1994 et 2003, enquéte Changements organisatioenglformatisation de 1993, enquéte Emploi
du temps de 1999) montre effet une stabilité dentbilité dans le travail des cadres et au
contraire son développement dans le bas de la rtidea salariale. L'étude du cas d'un
équipementier automobile permet d'aller plus l@ngll'explication qualitative de ces évolutions.

En conclusion, la proximité avec le client jouerbign role. Les artisans, ouvriers de type
artisanal et personnels de service se déplacestqoie par le passeé. lls se trouvent devoir gérer
des interfaces éventuellement conflictuelles agsclients et devoir lutter pour garder la maitrise
de leur programme de travail.

Dans les grandes structures la mobilité est plymitante pour les fonctions de support qui
doivent gérer des ajustements a la suite des chrge d’organisation incessants et consacrer
plus de temps, également, au travail commercialr Roreste les interconnexions croissantes des
sites d’'une méme entreprise ou des entreprises elié's ne provoquent pas une augmentation
quantitative de la mobilité mais un changementitatdlde son sens : les déplacements se font



davantage dans l'urgence, auprés d’interlocutelus yariables, dans un contexte plus tendu. De
la sorte, la mobilité n'est plus guére vécue coramsigne de prestige mais comme une tache que
I'on sous-traite dans la mesure du possible, easavant les réunions les plus stratégiques.

Le défi que les organisations interconnectéesiuludes et proches du client lancent a tous
les travailleurs (salariés ou non) est donc célunelinteraction dans un cadre ou la confiance est
limitée et d’'une mobilité décidée d’'une maniéerdgdarent hétéronome. Le travailleur est certes en

mesure de "s’organiser” pour y faire face, maigraeail d’organisation lui incombe désormais
largement.

Nouveaux outils, nouvelles organisations : quelquesemples :

Le fret urbain est a la fois la part cachée du fies enquétes statistiques sur le transport
routier de marchandises ne prennent pas en coegptehicules de moins de 3 t de charge utile)
et du transport urbain (que I'on aborde plus sauseuns l'angle de la circulation automobile et
des transports collectifs, voire des déplacememrtsmotorisés). Les objets techniques ici étudiés
(le "VUL", les "ELU"), tout comme le métier partiber de la course, dévoilent plusieurs types de
mobilité professionnelle et les enjeux liés a lgastion dans l'espace de la firme et dans celui,
plus large, de la ville.

Le véhicule utilitaire léger (VUL) : une boite a otils — atelier — stock — bureau —
vestiaire mobile
par Michel Savy (Laboratoire CRETEIL, Université aris 12).

Les véhicules utilitaires légers (d'une chargeeutiférieure a 3 tonnes) représentent une part
considérable du parc automobile : pres de 5 mglide véhicules en France, soit dix fois plus que
le nombre de poids lourds.

Leurs usages sont tres divers et sont le fait degpliers (pour les loisirs, le bricolage) et des
entreprises (artisans, commercants, prestatairgers)li La part des sociétés parmi les
propriétaires de VUL augmente, tandis que déclielee ades entreprises individuelles. Le VUL
n'est pas seulement l'outil de travail de l'artislaoorrespond a une mobilité dans le travail d'un
large gamme de salariés.

Parmi les usages professionnels, le transport dechawadisesstricto sensuest trés
minoritaire, bien aprés l'alimentation des chantide service apres vente et la maintenance,
I'approvisionnement des commerces et des servieggakimité, etc. qui se déroulent surtout en
milieu urbain. Plus qu’'un simple engin de transplartvéhicule utilitaire Iéger est tout a la fois
une boite a outils et un stock de matériaux et i@deep détachées, un atelier, un bureau, un
vestiaire, une salle & manger mobile... Polyvalésgrit également au transport de personnes, que
ce soit entre le domicile et le travail, pour dépldcements non professionnels ou pour des
déplacements professionnels autres.

Répartition du parc, par activité des utilisateursprofessionnelgannée 2000)
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Source 1'utilisation des véhicules utilitaires 1égeBAEI, SESP, coll. Chiffes et analyses, 2003.

A ces divers usages correspondent des distancaselim parcourues par véhicule trés
différentes, dévoilant la part de la fonction decteer de déplacement ou celle de local
professionnel (mobile) affectée a cet outil. Dammist les cas, les déplacements sont
majoritairement de courte distance. On peut calcglee, en milieu urbain et périurbain, les
véhicules utilitaires légers assurent environ urargudu transport de marchandises. Cette
proportion du trafic local serait plus importantecere si I'on ne comptait pas en termes de
tonnes-kilométres mais de codt (du fait de la jpleste taille et de la moindre productivité des
véhicules par comparaison avec les poids lourdsinmloi, de contribution au trafic viaire, a la
congestion, a la pollution, a la consommation d@iee si les VUL sont en France a l'origine de
17 % des émissions de gaz carbonique dues au dramsptier, contre 25 % pour les poids lourds
et 58 % pour les automobiles, cette proportiondest'ordre de 30 % en milieu urbain. On
retrouve ici les interrogations technico-économgyetepolitiques sur la logistique urbaine.

L’intensité et la diversité de ces usages révdlganportance méconnue de la mobilité dans
les activités professionnelles, et confirment gudleeci a besoin d'outils particuliers. La
contribution des flux de produits et de personriesi anobilisés a la vie des territoires urbains est
un enjeu notoire. Quelle place les gestionnaird®&dpace public doivent-ils leur accorder ?

L’introduction d’espaces logistiques urbains (ELU)et I'évolution des mobilités du
travail

(les expériences de Chronopost et Schindler a Paris
par Laetitia Dablanc, chercheuse a 'INRETS (lostitational de recherche sur les transports et
leur sécurité).

Lors des derniéres années, la plupart des plategefologistiques ont été refoulées en dehors
des zones urbaines centrales. Les principaux taurides messagers, les grands entrepdts sont
aujourd’hui localisés dans la deuxieme couronne egmces métropolitains voire au-dela. Les
tournées de distribution urbaine, dédiées a unlasiqurs quartiers, se font par petit véhicule a
partir dehubssitués a environ 10 a 20 km des centres villegrlsee de poste (tres tot le matin) se
fait, pour les livreurs, sur la plate-forme de leuné.

Accusées de multiplier les véhicules-kilometresdenc les émissions atmosphériques, la
congestion, la consommation d’énergie et les ca@s,organisations sont repensées aujourd’hui
par certains logisticiens et responsables urbaiest idée principale est de rapprocher les lieux
de concentration - dispatching des flux du cceunvdies, afin de limiter les parcours des derniers



kilométres. Les conséquences de ces réorganisaiora mobilité des salariés concernés et sur
les flux logistiques sont évaluées a travers dewmples récents, nés d'une coopération entre la
Ville de Paris et des opérateurs logistiques :pbeg logistique urbain de Chronopost a la
Concorde et le réseau d’automates Consignity déiképieces détachées du service apres vente
des ascenseurs Schindler.

Chronopost livre désormais ses colis a destinatles 7éme et 8eme arrondissements
parisiens a partir d’'uhub situé sous la place de la Concorde, dans un gastationnement. Des
véhicules électriques sont utilisés pour effectasrlivraisons finales. L'espace logistique de la
Concorde devient ainsi le lieu de départ de towméelivraison, en remplacement d’un départ de
'agence de Charenton.

Au bout de six mois d'activité, on a pu mesurer cpielispositif permettait d'économiser, par
comparaison avec la distribution a partir de lalibar, environ 28 % des trajets effectués par les
véhicules de livraison. En outre, l'utilisation @éhicules électriques annule pratiquement la
pollution et I'émission de gaz carbonique. Pour [gart, les salariés apprécient positivement le
confort de ce type de véhicule (auquel, du faitsde "trop" faible niveau de bruit, les piétons
seraient toutefois moins attentifs !), la réductam la longueur des parcours quotidiens et une
prise de poste moins matinale, a laquelle ils sdart en transport en commun.

Les automates Consignity sont des consignes aut#eat destinées "aux professionnels
disposant de destinataires itinérants qui ne pewenenir disponibles aux horaires de passage
des coursiers en centre ville" (selon la définitipr'en donne le messager DHL, filiale du groupe
Deutsche Post, qui gere cet équipement). Les auesigtilisées par la société Schindler sont
implantées dans des parkings souterrains, en catopéavec la Ville de Paris.

A partir de 2006, I'entreprise Schindler a comme@ac@rocéder & la substitution de ses
agences franciliennes (Nanterre, Aubervilliers, Wemet Arcueil) par des automates Consignity
utilisés par certains de ses techniciens pour &eupges pieces nécessaires a la réparation des
ascenseurs parisiens. Les colis sont pris en clhargd'une tournée d’enlevement chez Schindler
et livrés sur les Consignity le lendemain, au caluge seule tournée parisienne, tét le matin. Les
techniciens viennent ensuite prendre possessiopidess entre 9h et 12 heures, en fonction des
besoins, et parfois pendant I'heure du déjeuner.

Les réparateurs, utilisateurs des consignes, apptéla facilité d'utilisation, la facilité de
stationnement et la localisation des automates dassparkings, la fiabilité du matériel et le
temps économise. lIs évitent en outre un allerure¢ém direction de I'agence d’Aubervilliers, soit
un gain de 18 km et d'environ 30 minutes. lls estihgque le point Consignity peut leur permettre
de réaliser jusqu’a une intervention supplémentiares la journée (8 clients au lieu de 7).

Pour les responsables de I'entreprise, I'expérieste&oncluante et ils souhaitent implanter
environ deux automates dans chaque arrondissenagisiep. Globalement, Schindler a pour
objectif un maillage beaucoup plus important de degx réseaux de points relais de mise a
disposition des pieces détachées (automates Capsginéseau relais-colis traditionnel), de sorte
qu'a terme les techniciens n‘auront plus besodfigpmser d'un véhicule de service pour intervenir
et pourront se rendre chez les clients a pied.eth salors intéressant de dresser un bilan
environnemental de cette organisation, comparaeséilation originelle.

Ces deux expérimentations préfigurent-elles unplei®ment plus général des organisations
logistiques dans les villes, notamment des activi® messagerie ? Ce n'est pas sir. D'une part,
elles sont le résultat d'une volonté délibéréeadéille de Paris, qui a inscrit des plates-formes d
fret dans son plan d'urbanisme et son plan de dépiants afin de diminuer les parcours
d’approche de ses approvisionnements et ne plos d&pendre entierement sa logistique des
municipalités de banlieue. D'autre part ces expées, si positives soient-elles, ne concernent
gu’une part infime du transport de marchandise@sisant Paris, I'immense majorité des quelque
300 000 livraisons et enlévements quotidiens étaalisée en franchissant le boulevard
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périphérique. En effet, les pressions sur le marfdreier francilien sont telles qu'il est
difficilement envisageable pour un messager ouogisticien d’installer une plate-forme, méme
de taille modeste, dans Paris sans un soutienqu&ity consacrant des moyens substantiels.

La transport lIéger et la ville
par Jean-Louis Bourdil, président du Syndicat matialu transport Iéger.

Le transport léger est un transport pour comptetmia (exécuté par des transporteurs
professionnels pour le compte de clients, les ‘ggans") utilisant de petits véhicules (de moins
de 3,5t de poids total et que peuvent conduiradé&enteurs d'un permis B, comme pour une
simple automobile). Il est assuré en France pair@mil8 000 entreprises employant 45 000
personnes. Ce type de transport s'effectue par ¥Ujuatre roues, mais aussi avec des deux
roues.

Parmi ces sociéteés, les sociétés de "course" agdartransport urbain et périurbain de colis
urgents de faible volume, transportés directemargaint d'expédition au point de réception (a la
difféerence des messagers, qui font transiter lesiemmamasses par des centres de regroupement
puis, au terme d'une traction longue, par des egidie dégroupement avant la livraison finale). La
course représente environ 10 % de I'ensemble dsptoat |€éger. Sur les 1 200 entreprises de
course francgaises, 800 sont en région parisieeseautres dans les grandes agglomérations. La
course est principalement le fait de tres petitéseprises, avec un hombre moyen de salariés par
entreprise & peine supérieur a 2 : c'est une t&tlabour intensivequi nécessite peu
d'investissements (les salaires représentent cooeammde 50 % a 70 % du co0t total d'un tel
transport) et la barriere a l'entrée est basse.

On constate toutefois une tendance forte a la corat@n tandis que le volume d'activité,
naguere en forte croissance, tend a se stabilisgguéere utilisée comme un élément de prestige,
la course est désormais, pour les clients, uneigolde transport parmi d'autres. Depuis 2005, la
course et le transport léger sont administrativenrggegrés a la branche du transport routier de
marchandises et une nouvelle convention collecése en vigueur. Une telle évolution est
souhaitable, en ce qu'elle est l'indice de la pgamnalisation d'une activité longtemps marquée
par I'extréme rotation du personnel. Le transpéget et la course jouent un réle appréciable
d'intégration sociale pour une population jeungeat diplomée (voire illettrée), souvent venue
des "quartiers”, a condition que les employeutsugs organisations professionnelles menent une
politique de formation conséquente. Celle-ci cortgpone forte composante de sécurité, d'autant
que la pratique traditionnelle de rémunération desrsiers au volume (au nombre de colis
transportés) encourage les pratiques de conduitgedeuses.

Depuis trois ans environ, l'informatique embarquoélifie le fonctionnement du secteur, les
instructions au chauffeur-livreur sont transmisasun terminal mobile et les itinéraires peuvent
tenir compte de I'état de la circulation. Ces $&daont ainsi moins souvent l'occasion de passer
par le bureau ou le quai de I'entreprise qui lepleig. Cette évolution est ambigué. Outre qu'elle
accentue le sentiment d'individualité dans ce trawabile et solitaire, la part d'initiative des
chauffeurs-livreurs, et donc leur niveau de commege professionnelle, s'en trouve-t-elle
diminuée (du fait d'instructions détaillées leurvyemant en temps réel) ou accrue (du fait des
imprévus inévitables et de la nécessité de leuwven seul, une solution) ?

Le fret urbain : un metier en mutation pour un mah2 en developpement

La question du fret urbain remet en cause les mdéthd'enquéte en vigueur
en matiere de transport de marchandises, puisegiglhorent les VUL et ont
pour unités de mesure la tonne et la tonne-kilcandtien peu adéquates pour
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mesurer la valeur économique du transport et diersison d'un colis, surtout
s'il s'agit d'un produit de haute densité de vabeumarqué par l'urgence.

Du c6té du travail et des entreprises, les clivages plus complexes que la
division traditionnelle entre travail programmé #tavail flexible, voire
improvisé. Cette division, pertinente, ne coincps avec la division entre
travail intégré dans une entreprise organisatricawail sous-traité, ni entre
travail régulé par un dispositif réglementaire eavail non régulé. Les
populations professionnelles, dans des métierseauwou en évolution rapide,
sont mal connues. Parmi les entreprises, quelles cgles qui développent
I'innovation technique, avec l'innovation organmatelle adéquate ? Quels
seront les effets de l'usage des TIC, encore aiut ?

La rationalisation du fret urbain passera par safegsionnalisation (a
commencer par la substitution du transport pour ptend'autrui, par des
transporteurs, au transport pour compte propre,lgmrchargeurs avec leurs
propres moyens) et, a lintérieur du transport pocoampte d'autrui, par des
regroupements dont la forme reste a définir. Lgraéon organisationnelle
s'opéerera-t-elle par la concentration dans de gramdes entreprises (selon
I'exemple du spécialiste dakyubinjaponais, Yamato) ou par la bipolarisation
associant, en un ensemble inégal, commissionndmeseurs d'ordres et petits
transporteurs sous-traitants ?

Enfin, les effets du fret urbain sur son environeemimmeédiat ont une
dimension directement politique, des lors gu'iletsimrtement pergus par les
riverains. L'interdiction des poids-lourds en centille est peut-étre contre-
productive du point de vue environnemental, si ceagamion doit étre
remplacé par dix camionnettes, voire par 300 aubile® particuliéres... La
concertation entre professionnels et gestionnadesl|'espace public sont
indispensables. A Paris, des discussions avecllia afit abouti en 2006 a une
charte des livraisons.
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Theme 2. Nouvelles compétences et savoir-faire

Travail mobile, technologies, relations socialesretléfinition des professions

Tout en s'inscrivant dans l'organisation de |'gmise, de son fonctionnement interne et de ses
relations immédiates avec ses "partenaires” fosenis et clients, la mobilité dans le travail est
largement le fait des travailleurs eux-mémes. Q@u'slappuie sur des moyens de transports
collectifs ou individuels, la mobilité est notamméntemps de la solitude a I'égard des chefs, des
collegues ou des subordonnés, de linitiative quamtchoix des moyens, du moment, de
l'itinéraire, de I'ordonnancement des programmetalail, etc. La gestion de leur mobilité par
les travailleurs participe aussi du partage detiemps et de leur espace entre travail et vie erive
La mobilité requiert ainsi une compétence part@elipour se repérer dans l'espace (& commencer
par la lecture d'un plan), arbitrer entre plusiagisitions plus ou moins bien connues a l'avance,
résoudre des problémes et trouver les bons comgragagir a des événements imprévus. Pour
autant, la compétence de mobilité n'est pas acquaseain apprentissage explicite ni reconnue
parmi les criteres de qualification et de rémunénat

Les nouvelles technologies de télécommunication ifieodl bien sir profondément les
conditions de la mobilité et la relation entreiledividus, qui peuvent désormais s'établir en face
face ou a distance. Toutefois, leurs conséquerrddres différentes pour les diverses catégories
de main d'ceuvre, le méme outil pouvant étre, pesruns, un instrument de controle et de
dépendance accrue et, pour les autres, un factautodomie supplémentaire, dans des relations
sociales dont se renégocie le caractere symétoig@esymétrique.

Entreprise mobile et technologie de l'ubiquité

par Casten Sgrensen, professeur a la London Sdfo@conomics and Political Science
(département de gestion, Groupe sur les systeinésraiation et I'innovation).

Dans l'interaction entre le travail, la technologtel'organisation, quels sont les principaux
changements advenus ces dernieres décennies ?

Du co6té de la technologie, on peut opposer l'otdurade jadis, grosse machine isolée
occupant le sous-sol d'un immeuble, a I'ordinatedividuel, fixe ou mobile, relié (connecté) a
d'autres a échelle locale puis a large échelle.

Du co6té du travail, le traitement de l'informatidevait naguere se dérouler dans I'espace clos
du bureau, il peut maintenant se répartir entraiplus sites de moindre taille, voire sortir de
I'espace de l'entreprise en se portant sur leirterchez les clients, et méme au domicile des
travailleurs. La coordination des taches, jadisceotrée en un lieu, se répartit entre des formules
aussi diverses que le travail fixe mais a distgtedélétravail) et que le travail mobile mais en
face a face (comme celui du médecin qui se rendeaude ses patients), et toutes les
combinaisons de mobilité et d'immédiateté de laticah.

Les technologies modernes ont en commun de peemette plus grande flexibilité des
organisations et des programmes de travail, réparaane incertitude grandissante quant a la
nature et au volume d'activité de I'entreprise, mé@&ans un horizon court. On peut mettre cette
évolution dans une perspective plus large et alphgterme. La technologie du XXiécle visait
a satisfaire une consommation de masse de proguitsiuits connus et standardisés (selon
I'exemple des automobiles Ford T qui toutes étaimirtes), alors que la technologie du XXI
siécle vise a satisfaire une consommation individéa de services, services a la définition

13.



incertaine et qui se formulent, entre le prestat&t le consommateur, dans une relation de
coproduction en temps reéel.

La technologie interagit avec l'organisation et légorapidement. A la portabilité des
instruments de communication, on cherche aujourdihadjoindre une meilleure "incrustation”
(inbeddednedgdans leur environnement et donc une capacite€rdpe en compte le contexte de
la relation. Plus que l'ordinateur, portable maigdurs identique a lui-méme, I'outil actuel leglu
inséré dans son environnement est le téléphondeandki plus en plus |éger et miniaturisé jusqu'a
devenir presque invisible.

Mais il faut distinguer entre la technologie, o8 lesages qu'avaient en téte leurs concepteurs,
et les pratiques qui s'en saisissent. Sans daut&ldphone mobile estd priori I'outil d'une
coordination fluide, sans effort : les conversati@nofessionnelles sont généralement breves (de
I'ordre de 50 secondes) et n'ont pas besoin gdéénaies a l'avance. Mais la disponibilité qu'il
autorise a tot fait de s'institutionnaliser, de et@r une régle. Le propriétaire d'un téléphone
mobile devient, pour ses collegues ou ses prodwfajllant voire suspect s'il est injoignable...
Instrument de mobilité et d'autonomie, le téléphdeeient aussi instrument de contréle, chacun
étant tenu de donner a savoir ou il est, dans cuakxte... La disponibilité se renforce avec la
synchronicité : s'il est "normal” de répondre denidie différée a ses mels a partir d'un ordinateur
fixe, le propriétaire recevant ses mels sur s@pténe est censé y répondre tres vite.

L'ensemble de ces rapports de communication sindans le caractére symétrique ou
asymétrique de la relation, qui ne tient pas detdrologie mais a l'usage qui en est fait. Le
téléphone est une technologie symétrique maisglkuda téléphone est couramment asymétrique.
Or plusieurs logiques de coordination et d'orgaimeacoexistent dans nombre d'entreprises et ne
vont pas sans contradictions et conflits. D'unet, pborganisation traditionnelle garde sa
pertinence pour soutenir la livraison d'un prodwitd'un service standard, selon un régime stable,
gage d'efficacité. D'autre part, la firme doit ponsaisir les occasions, s'approprier les resssurc
nouvelles, conquérir de nouveaux marchés selontacteue souple s'appuyant sur un réseau
démultiplié. La premiére organisation s'appuie wue circulation hiérarchisée de l'information,
chaque niveau ne communiquant directement qu'ayeuvieau immédiatement supérieur. La
seconde, faite d'innovation constante et de méhilds structures, remet en cause la hiérarchie
formelle (tout en instaurant de nouvelles hiérashide fait, établies selon les rapports de force
qui s'installent). Dans ce cadre antagoniqueydihiction des technologies de réseaupriori
symétriques, est la plus facilement acceptée.

De fait, les individus et les organisations sonispbu moins capables de "faire avec" la
symétrie et I'asymétrie de la relation, selon ummmmis entre disponibilité et protection de
l'individu qui ne reléve pas seulement du droia &ike privée mais est aussi une condition de la
productivité : une trop grande disponibilité pewampécher de travailler”, il faut éviter les
communications inutiles pour que l'efficacité (teicjue) de la communication ne détériore pas
son efficience (économique).

Enfin, la mobilité trouve elle-méme ses limitesuplon communique a distance, plus
I'interaction suppose une confiance réciproque. d®He-ci s'acquiert principalement dans des
rencontres en face a face... Les techniques de coratiam servent alors, aussi, a choisir quand
et ou aura lieu la rencontre.

La préservation de soi au risque de la mobilité
par Yves Clot, psychologue du travail, professeu€anservatoire national des arts et métiers.

La psychologie du travail traite d'abord du vécuwsdjet pour aborder des questions telles que
la mal-vie professionnelle et plus largement la&au travail dans les entreprises (qui constitue,
y compris pour les entreprises elles-mémes, unue@jdemment considérable). La santé ne
saurait en l'occurrence se définir par l'absencendiadie. Etre en bonne santé, c'est "se sentir
bien" c'est-a-dire, selon Canguilhem, le fait detqgrola responsabilité de ses actes, de porter des
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choses a l'existence, d'établir entre les choses lidas qui, sans lintervention du sujet,
n'existeraient pas. La perte de santé précedednément la maladie proprement dite. Or, la
situation selon laquelle les choses se metteno@ entre elles des liens qui ne sont plus ledait
travailleur se fait plus fréquente, y compris ptag cadres, comme le montre I'étude d'un centre
de recherche et d'innovation d'une entreprise natitinale spécialisée dans le matériel électrique
de haut niveau.

Dans son mouvement de mondialisation, cette eme@r en effet développé des centres
chargés de développer de nouveaux produits, ere@tian Inde. Ces nouveaux centres de R&D
mobilisent I'expérience du coeur historique de rfégrtse, situé a Grenoble, qu'il faut ainsi
transférer vers des contextes tres différents.dle des cadres dans l'entreprise mere consiste
alors a faire faire plutét qu'a faire soi-mémegcéompagner les processus d'appropriation locaux
et mondiaux. Cette transmission s'effectue de nmainsoins dans un rapport de face a face, mais
cette difficulté est compensée par un processwenset de formalisation de la transmission,
contractualisée dans des protocoles de producgaodnées. Pour s'assurer du bon déroulement
d'une transmission d'expérience qui s'opere dammdreeux aux temporalités trés différenciées, il
faut "tout écrire” et travailler, comme disent lemdres, "en mode contrat". Les déplacements
professionnels des managers visent, le plus sougeatler résoudre sur place des difficultés
imprévues d'appropriation de I'expérience de lssarameére.

La codification de l'activité de transmission swippsur I'utilisation d'un logiciel, le CMM,
créé en 1989 par le ministére de la défense dés-Btas pour déterminer le degré de maturité
d'un projet et en évaluer la conduite en temps fiemitefois, du point de vue du travail réel, les
choses ne se déroulent pas de la sorte. Apresavailtd'échange par téléphone et par mail, les
cadres se rendent compte que s'établissent avecdeuwespondants des malentendus croissants.
La mission qu'ils recoivent de former des expeassddes délais beaucoup trop courts remet en
cause la notion méme d'expertise. Ces problemsesmtepas surprenants et ne devraient pas étre
insolubles. La difficulté nait du fait qu'ils sodéniés, alors méme qu'ils pourraient permettre
I'élaboration du nouveau métier de transmettewodepétence qu'est devenu celui des cadres. Au
contraire, leur expérience reste en jachére dg meyant pas reconnue, les transmetteurs ont peur
de perdre a terme leur raison d'étre et développentsystemes défensifs pour se protéger de la
coopération méme dont ils sont chargés.

En élargissant cette expérience, un modele de mefigsagé selon quatre dimensions peut
étre élaboré. Il distingue :

* le métierpersonnel I'activité par laquelle un individu désigne santiaté et sa maniere

propre de la réaliser.

* le métierimpersonnelgénérique, défini par I'organisation, décontelidaaet inscrit dans

les organigrammes. Cette dimension est égalemecgssé@ire, pour permettre une
interchangeabilité minimale des personnes dan®rganisation.
* le métierinterpersonnelcar tout métier s'exerce avec l'autre, mais aus#re l'autre ou
sur l'autre, selon des relations verticales etzootales.

* enfin, le métiertranspersonnelqui inclut la mémoire collective qui permet a cia
d'anticiper sur les changements du métier, mén@olegjuelle il doit participer et dont il
est, a sa mesure, comptable.

Sous l'angle de la santé au travail, la difficaditéche de plus en plus souvent la capacité a
rester partie prenante a cette mémoire transpesienm transmettre son expérience pour
préparer I'avenir. Des lors, le répondant colletitifmétier s'affaiblit et trouble la notion de reéti
elle-méme. Un métier vivant se caractérise patititaje a s'appuyer sur une instance pour faire
évoluer les autres, a se nourrir d'un dialogueeel®s niveaux personnels et impersonnels du
métier. Dans le cas contraire, les salariés eraenperil de leur santé.

Sans doute faut-il alors rompre avec l'ancienneniti®@h des métiers. Dans l'industrie
traditionnelle, l'individu appartenait au collectbans la production moderne de services, en
interactivité imprévisible avec le récipiendaire, dollectif doit a l'inverse se retrouver dans
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l'individu, et ceci conditionne sa propre santél'efficacité de son travail. Le processus

d'individualisation du métier n'est viable que p@ut puiser dans le répertoire des possibilités
légué par le collectif. Le développement du mésiepére ainsi par déplacement de I'histoire
collective et non par sa disparition. L'exercicendmétier sur le métier, d'un développement
réflexif, devient une condition de performance deseprises, dans un débat collectif touchant le
coeur méme de l'organisation.

Quand a l'inverse les professionnels ne se recsserdi pas dans une chose défendable a leurs
propres yeux, on constate une inflation du dés@trel' reconnu par autrui. L'inflation
interpersonnelle s'alimente de la déflation de daonnaissance transpersonnelle. Elle peut
entrainer I'empoisonnement des relations interpeedtes, voire du rapport a soi-méme. La
mobilité dans le métier ne saurait ainsi tenir liieumobilité du métier.

Profession ? Nomade parfois... Exemples de métierbites

Quatre études de situations concretes et exemplpganettent & la fois de valider et de
nuancer les approches générales présentées préuéderilles abordent notamment la question
de l'appropriation des instruments de mobilit€etage du temps que la mobilité dans le travail
exige et autorise.

L'aide a domicile : une mobilité invisible
par Florence Jany-Catrice, chercheuse au CLERSEBt¢Cdllois d'études et de recherches
sociologiques et économiques), maitresse de comfére l'université de Lille 1.

L'ensemble des métiers de services a la persomprésentent de 500 000 a un million
d'emplois, et ce nombre devrait augmenter danarieées a venir. En particulier, les aides de vie
a domicile apparaissent comme un cas paradigmatqeampris sous l'angle de la mobilité dans
le travail, dimension pourtant peu étudiée de tege de ce métier.

La mobilité dans ce type de travail souléve de iplels questions, en ayant d'emblée a l'esprit
que 98 % des travailleurs concernés sont des fermBadsn prend I'exemple de Mona, titulaire
d'un DEAVS (diplome d'Etat d'auxiliaire de vie sale), elle travaille 48 heures par semaine et
visite cingq a six domiciles chaque jour. Avec umcpars de quelque 120 km par semaine, elle
accomplit une mobilité restée longtemps invisilp@jsque ni rémunérée ni méme défrayée.
Aujourd’'hui, Mona est défrayée de 0,33 € du kilomét un temps de travail d'un quart d'heure
est forfaitairement associé a chaque déplacenidat.faut en outre, régulierement, passer par le
bureau de la structure de gestion, notamment pprerydre ou y déposer des clefs.

La nature méme du travail suppose une grande t¢ap#adaptation, d'un domicile a l'autre,
d'une tache a l'autre, et bien sdr d'une persotiaatée. Au sein d'un méme domicile, il faut faire
preuve d'une grande polyvalence. La capacité oelatille est, avec la capacité a se mouvoir,
largement occultée, alors qu'elle demande de haotepétences dans la recherche d'un équilibre
entre proximité et distance. L'autonomie dansdeatit a pour contrepartie la solitude, qui freine
le partage d'expériences et d'émotions face a itiestiens difficiles. A cette mobilité dans le
travail des aides a domicile, on peut enfin oppdsamobilité de leur statut professionnel et de
leur rémunération.

L'artisan ou la difficile gestion de la relation clent
par Leslie Belton, doctorante au LVMT (Laboratdiidle, Mobilité, Transport).
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L'exercice du métier d'artisan comprend de hombd&ptacements, liés aux taches a exécuter
et a lI'entretien de divers contacts avec la clientées contacts peuvent également s'exercer a
distance avec Internet et le mel (qui véhiculesémmient des photos, des renseignements sur les
fournisseurs, etc. et évitent ainsi des déplacesniantiles) et avec le téléphone portable qui est,
pour l'artisan, I'outil principal de la mobilité.

Face aux exigences des clients, dont certains pewampeler a toute heure, l'artisan doit
établir un arbitrage entre sa vie privée (liée &asaille, ses amis) et sa vie professionnelle. ©utr
l'arbitrage entre déplacement physique et télécamation, se met en place une graduation de la
disponibilité, en fonction des outils de commurimatutilisés. Cette graduation joue a la fois sur
le registre technique (avec le recours a la badteale pour le téléphone ou la distinction entre
ligne téléphonique professionnelle et privée), dgistre social (dans les contacts avec les
confreres, on évite de répondre trop tard), lestegicognitif (on choisit les clients auxquels on
répond, on arbitre selon que l'appel est localrternational, etc.). Cette pratique vise ainsi a
"éduquer les clients" a une relation convenableréqutlibrée.

Le chauffeur-livreur : maitriser son territoire de travalil

par Céline Cholez, maitresse de conférence a usité de Grenoble 2, chercheuse au CRISTO
(Centre de Recherche Innovation Sociotechniquegdr@sations industrielles).

La livraison est le dernier maillon d'une chainendessagerie de transport de colis. Elle
s'effectue lors de tournées desservant une zonestielle, la campagne, un centre ville. La
tournée du centre ville est la plus difficile, lugp stressante. Les tournées et les véhicules sont
couramment attitrés aux divers chauffeurs-livreaits réseau local. Une tournée compte
couramment un parcours de 100 km dans la journée, 20 arréts permettant la livraison de 80
paquets.

Le chauffeur-livreur organise sa tournée, chaque étant rattachée a un grand axe de
circulation selon une hiérarchie personnelle. Ibitise une bonne connaissance du réseau, ainsi
gue de ses conditions variables de circulation r{penir compte, par exemple, des passages des
éboueurs). Le chauffeur charge son véhicule (eatifmm de I'ordre des arréts a venir), il exécute
parfois des prestations supplémentaires a la sidingl@ison du colis (manutention, mise en
place). Il gere la documentation qui accompagnejwhabjet (bons de livraison). Il s'efforce de
contrdler le contact avec le destinataire pourtémie temps des arréts. Les relations avec les
automobilistes sont parfois difficiles (dans un fibrde légitimité pour le partage de I'espace
public), ainsi qu'avec les forces de l'ordre (ptouver les compromis permettant de faire le
travail en dépit des interdictions de stationndganmunent).

La journée de travail est marquée tout du longuparlutte pour gagner du temps, avec un re-
calcul permanent des itinéraires. La ville estemitbire circulatoire dont les chauffeurs-livreurs
acquierent la maitrise.

Le technicien d'EDF-GDF : un service public nomade
par Jean-Marie Charpentier, responsable de comutiornica EDF-GDF Distribution.

Le technicien de clientele d'EDF-GDF Distributioemplit des fonctions techniques
fondamentales : pose et dépose de compteurs det géalectricité, de disjoncteurs, de fusibles,
reléve des compteurs, déplacements pour impayépuoes, interventions d’urgence.

Ces activités en extérieur supposent des connassade base en électrotechnique et
technique du gaz, une capacité de relation avelidatele, d'application de regles et procédures,
d'organisation et d'adaptation et enfin de conaass des risques. Chaque technicien dispose
d'un outillage composé d'un véhicule léger, d'uasse a outil allégée, d'un équipement de
protection individuel, d'un terminal de saisie pbte pour les relevés d’index, tandis qu'un
ordinateur appelé PICTREL est mis en place poudreerompte de l'activité, des éventuels

17.



problémes et renseigner le fichier clientéle apBaque intervention. Les agents déclarent
couramment avoir choisi ce métier pour sa mobitiié, s'accompagne d'une large autonomie et
d'une fonction de contact avec la clientéle.

Toutefois, avec l'ouverture des marchés de I'éagtgidistributeur est devenu une entité a
part, tenue a la neutralité par rapport aux diffesdournisseurs. Le métier a été recentré sur les
interventions techniques de base et comporte miénsiépannages, moins de branchements,
moins de conseils sur I'énergie, les offres tamfai les puissances, qui entrent désormais dans
I'offre des fournisseurs d'énergie.

La charge de travail s'en est trouvée augmentéeléaiment de la qualité ?), ainsi que le
degré de sous-traitance vers des entreprisesextesi Dans l'interface avec les clients, la marge
d'appréciation laissée au technicien se rétrétitehtité professionnelle de ce métier est ainsi en
cours de redéfinition.

L'entreprise s'efforce alors d'aider les agents sitaer dans un environnement plus complexe
(puisque associant plusieurs fournisseurs condsirest a maintenir leur professionnalisme
(notamment pour le gaz, qui pose d'évidentes dquresstie sécurité). Si le métier se définit comme
un service public de proximité fondé sur la moéildt la technicité, cette finalité identifiee ne
dispense pas de donner aux salariés des perspeptivfessionnelles a moyen terme, avec des
possibilités d'évolution vers d'autres métiers tgle les métiers d'exploitation des réseaux.

Collegues de travail ou compagnons de rue ?

Les quatre exemples présentés confirment l'impoetaie la compétence de
mobilité nécessaire a l'exercice de nombreux ngtiet frequemment la
difficulté — l'insuffisance — de sa reconnaissamh@ecompétence de mobilité ne
consiste pas tant a se repérer dans l'espacelaalature d'un plan de ville ou
d'un plan de réseau de transport, qu'a savoir giEemrelations avec d'autres
acteurs, sans pouvoir s'appuyer sur le soutieredtracture. Cette ignorance de
la mobilité est d'autant plus facheuse et probabhntolteuse que, si les
travailleurs finissent par apprendre leur métigrsdsa dimension de mobilité, ils
n'‘ont personne a qui en parler.

L'itinérance de certains métiers dessine de nowveallectifs de travail, qui
ne sont plus — plus seulement — l'entreprise naiselritoire parcouru. Le
chauffeur-livreur a davantage a voir avec les ébmjeles policiers, les
automobilistes, qu'avec le bureau de son entrepeisé doit établir avec ces
"autres" les réglages convenables. A coté de lialgis de la vie de quartier
disparue (qui fait écho a la dissolution des ctifiede travail dans I'entreprise),
peut-on opposer I'émergence d'une ville-entremmiisg interactive ? Il reste que
le marché du travail, et les contraintes de pradoctiemeurent évidemment du
ressort de I'entreprise.

Par ailleurs, certains professionnels de mobiligds que les chauffeurs-
livreurs, continuent a se référer davantage adwsple la route qu'a I'espace de
la ville (dont ils partageraient la gestion aveauttes métiers de réseau : d'eau,
de gaz, d'électricité, etc.). Face a la pénibdité la difficulté de ces métiers,
l'usage des TIC permettra-t-il de mobiliser unereaunain d'ceuvre, moins
expérimentée dans la gestion de l'espace, notanmgnerdigion parisienne ou le
turnoverest particulierement fort ?
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Theme 3 : Gestion urbaine et mobilité professionnig

Tous les déplacements dans la ville, et notammenk diés a l'exercice professionnel,
s'effectuent dans I'espace public qu'est la rukgrsiconsidere que s'y trouvent aussi les acces au
métro. La place faite aux déplacements dans lagade la rue entre de multiples usages montre
des évolutions notoires, liées au modéle de dépelopnt et de vie urbaine prévalant,
explicitement ou non, dans l'esprit des gestioesapolitiques. L'ensemble de ces points est
abordé par un exposé liminaire situant ces enjeus'@puyant a la fois sur une récapitulation
historique et sur le rapprochement et I'exploitatite diverses enquétes permettant d'établir les
grandes masses de déplacements, leur statut etnedalités, en prenant le cas paroxystique de
Paris. Une table-ronde réunissant des témoignaggsalessionnels et de chercheurs précise et
élargit le constat et ouvre de nouvelles pistesttiexion.

Ville & produire et ville a vivre : la place du mgament
par Laetitia Dablanc (INRETS) et Jean-Pierre OHELRETEIL).

L'usage de la rue a connu, au fil des siécles,ctiasgements profonds. Jusgu'au XVIII
siecle, prévaut un usage multifonctionnel ou la es¢ le prolongement de I'habitat pour de
multiples activités économiques ou domestiquesgpatiant, de socialisation. Au XfXsiécle,
I'intensification de la circulation et la nécesslg@son accélération pour couvrir des aires urlaine
en expansion amenent a privilégier l'usage longialdde la rue par rapport a lI'usage transversal
qui prévalait jusqu'alors. Cette logique se podinsendant le XX siécle, jusqu'a la notion limite
de voie rapide qui exclut toute autre fonction fgueirculation automobile. Puis cette notion entre
en crise, des les années 1970 ou plusieurs pbjetsastructures — tels que le prolongement de la
voie express sur les quais de la Seine a Parimt-adiIandonnés et de nouvelles possibilités
s‘ouvrent.

Aujourd'hui, on observe la recherche d'une me#lecwhabitation d'usages divers, besoins
circulatoires liés ou non a l'activité économigudesoins de séjour dans l'espace viaire comme
tel. La rue — notamment dans une ville dotée daimimoine de la richesse de celui de Paris —
n'‘est plus seulement utile aux activités écononsigedle est devenue un objet économique, a
consommer par des pratiques de loisir et de toeridont le poids dans I'économie urbaine va
grandissant. L'observation des usages de I'esjaice ¥ comme le permet par exemple I'analyse
des enregistrements des caméras de vidéosurveiltarts les centres villes anglais — en montre
I'extréme diversité. Un bipéde n'est pas seulememqiéton, il peut circuler, stationner, se donner
en spectacle ou regarder, travailler ou consometer,

On constate en effet, en particulier dans lessjillaffaiblissement d'une économie productive
et le renforcement d'une économie "présentieldihs&ntant de transferts de revenus a travers les
pratigues de consommation. Pendant cette mutatem,activités industrielles ont en effet
largement quitté I'espace urbain central, tout cengartaines activités scientifiques et techniques
innovantes, que l'on pourrait qualifier de schur@pénnes, qui se concentrent dans quelques
villes moyennes "technopolitaines” ou dans desnepgéles singuliers a l'intérieur de I'espace
métropolitain. Toutefois et en dehors du touristes,villes centres européennes n'‘ont pas perdu
tous leurs emplois, notamment pour les serviceérgyrs aux entreprises, et elles sont irriguées
de multiples flux d'actifs, de personnes en tenipg,|de travailleurs de la rue, de fret (méme si
les trafics lourds évitent désormais le centred, ees mouvements dans la ville demeurent
indispensables aux entreprises, qu'il s'agisseratesgort de marchandises ou de rendez-vous
d'affaires. Tous les modes de transport sont ésilés ces fins, I'automobile d'abord, mais aussi les
VUL et les deux-roues motorisés et les transpamts@nmun. On peut estimer qu'a Paris les
déplacements relévent a parts égales des actildtpsoduction et de consommation.
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Ces particularités doivent étre prises en compte pélaboration des politiques publiques a
venir, qui peuvent reposer sur des options diversesmodele égalitariste imposerait les mémes
contraintes a toutes les personnes en déplacenmaidépendamment de leurs capacités
différenciées d'adaptation ; une approche colldheraiserait & impliquer les familles d'acteurs
dans la gestion de la circulation et de I'espad#ip(par exemple, quelques places de parking
seront réservées aux services a la personne augseicdhmeubles) ; une approche par répartition
affecterait des portions de voirie & divers usadivsaisons, cyclistes, handicapés, pompiers,
etc.). Diverses innovations techniques et orgapisatlles restent a explorer. Une "ingénierie
furtive" viserait a produire un véhicule aussi pasible que possible dans l'espace urbain, peu
bruyant, peu polluant, circulant volontiers en starsain, pour faire cohabiter au mieux ville a
produire et ville a vivre. La troisieme dimensianest le sous-sol reste largement inemployée. Le
yield management qui consiste a différencier la tarification d'service en fonction du
consentement a payer des consommateurs — poulagpliguer au stationnement, ce qui
permettrait d'accorder des droits différenciés diverses catégories d'usagers, d'effectuer des
réservations de place de parking, etc. L'histoiréadue est a nouveau en chantier.

Le travail est dans la rue ?

La rue n’est pas seulement un lieu de promenalgeest aussi un espace de travail pour les actifs
qui y circulent et y stationnent. Pour comprenéednjeux de gouvernance de cet espace public,
les expériences d’acteurs sont sollicitées.

Quels usagers prioritaires pour le stationnement ?
par Thierry Delvaux, bureau d'études Sareco spe€idhns le stationnement

L'accés a un espace aussi rare et disputé que laerpeut étre attribué uniformément a tous
les usagers potentiels. Se pose, des lors, laignedes criteres de désignation des usagers
prioritaires, en fonction des contraintes qu'ilbissent ou des fonctions qu'ils exercent. Ceci vaut
notamment pour le point clef du stationnement.

On constate que font I'objet d'un traitement praine les usagers doatcontrariol'absence se
traduirait par une dégradation de la situation paugollectivité, que ce soit sous l'angle éthique,
sécuritaire, environnemental, etc. Selon les eapribrité sera accordée a l'usager ou au véhicule
qgu'il utilise (pour effectuer des livraisons, paemple). Dans le cas d'un pompier, les deux
criteres se rejoignent... Pour bénéficier d'une gépun groupe particulier doit étre minoritaire et
captif de la voiture. La nuisance de l'interdictida la voiture doit étre notoire (dans le cas
hypothétiqgue d'une ambulance, par exemple). Efdisplution doit étre réalisable en termes de
co(t, de maitrise des risques induits, de légiéraiix yeux des autres usagers, de cohérence avec
d'autres dimensions des politiques publiques egtdixant les limites aux avantages consentis.

Pour ce qui est du stationnement, les mesuressageront sur la tarification, les modalités
d'accés (abonnement, réservation sur téléphonalpertetc.), sur les dérogations aux limites de
durée (pour les artisans, par exemple), sur I'&ffen de certaines places a certains usages (en
évitant les gaspillages, notoires dans le cas dgdagements réservés aux transferts de fonds
utilisés quelgues minutes par semaine), sur laaoé& pour ceux qui n'ont pas le choix (mais
quelle limite, dans le cas d'une automobile maéggrar un médecin, par exemple ?).

La gestion des stationnements n'est pas sans diotiva. Ainsi, pour un €élu local, I'usager
indésirable est-il généralement le pendulaire habitilleurs, qui immobilise une place de
parking toute la journée. Ceci vaut aussi pourclipant d'un parking relais, ou I'on laisse son
automobile pour poursuivre son chemin en transpoltectif. La promotion de l'intermodalité
bute ainsi sur la contradiction entre la mesureadestages collectifs qui leur sont liés a I'éehell
métropolitaine et a I'échelle locale.
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Les artisans : quels besoins de mobilité ?
par Philippe Bossin, bureau d'études Interface Spairt

Si I'on a quelques notions des mouvements des anadides en ville, on connait assez mal les
déplacements des artisans. Une enquéte a Lyontefdisumontré qu'un artisan est couramment
propriétaire de deux veéhicules, presque tous dek Y4aul le secteur du batiment utilise de
véritables camions). Il s'agit souvent de véhicuéeents (plus de la moitié du parc satisfait déja
aux normes Euro 3 et Euro 4 limitant les émissipauantes), pour tous les usages (et pas
seulement pour le transport de marchanditgsto sensy Les élus peuvent ainsi savoir combien
de véhicules ils excluraient de la ville s'ils i,sp@nt des normes de pollution plus séveres, et
apprécier le risque politique correspondant.

Quant au stationnement, on peut distinguer entrariét limité (pour un déchargement) et un
arrét prolongé (pour une réparation), entre stagament autorisé et non autorisé, selon les motifs,
etc. Le matin est, dans la journée, la périodeqaet avec une mise en place précoce avant la
pointe des déplacements pendulaires.

Quant aux flux, un grand nombre est de nature éogbhe participe donc pas, contrairement &
ce que I'on entend dire couramment, aux échanges\glte centre et périphérie.

L'affichage urbain : accrocher les flux
par Philippe Sobreira, responsable marketing etngéketing d'Insert, société d'affichage.

Pour ses propres besoins, une société d'affichégelapbpe une connaissance fine de la rue,
en termes de géomarketing. Elle peut ainsi diséngutre les emplacements visant des réseaux
ciblés et des réseaux de masse.

La tournée d'affichage, qui s'effectue courammaeaiitee5 heures et 9 heures du matin, fait
l'objet d'un effort de rationalisation, voire dusdrialisation. Chaque afficheur connait bien sa
tournée, mais demeurent des difficultés pour legpptacements en cas de vacances, de maladie,
ou d'opérations d'affichage exceptionnelles.

L'affiche, comme support publicitaire, est sensileévolution des pratiques de la rue. On
peut ainsi estimer qu'a I'avenir les transporttectfs n‘'augmenteront pas beaucoup leur part de
marché des déplacements, que les piétons seroat mdmbreux en centre ville, que les
technologies de linformation faciliteront les d&@ments individuels... Praticien de la rue,
l'afficheur peut ainsi contribuer a une analyse éeslutions des autres usages qu'en fait une
société urbaine en changement.
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Enjeux pour la recherche

Ce séminaire a confirmé que les activités mobil@seht étre étudiées en tant que telles,
parce qu’elles ont des incidences majeures surdduptivité des entreprises, I'attractivité des
villes, les conditions de travail et la qualité ldevie urbaine. Cette approche est nécessairement
transversale puisqu’elle touche aussi bien Il'amalyconomique que la sociologie des
organisations, la sociologie du travail et les étudrbaines. C'est pourquoi en conclusion du
séminaire, un débat a réuni les intervenants dinsém, le comité scientifique de la chaire et du
séminaire et différentes personnalités des pritespmstitutions de recherche (PUCA, INRETS,
PREDIT, Conseil national des transports, Conseibgad des ponts et chaussées, etc.) .

De la mobilité dans le travail a la nouvelle gouvince de la rue

par Francois Ascher, professeur a l'Institut frsgBurbanisme (IFU, université de Paris 8),
président du Conseil scientifique et d'orientatien’Institut pour la ville en mouvement.

La gestion de la mobilité liee au travail suscapparition de nouveaux métiers, tels que celui
de "concierge d'entreprise” qui consiste a régleuyr le compte de salariés, les mille petits
problemes qui, sinon, entraveraient leur dispoitéoil envoi et réception de vétements chez le
teinturier, organisation des voyages et des réBeng garde d'enfant, etc. Ce type de métier ira-
t-il se multipliant ? Il est ici évoqué parce quévéle que la mobilité dans le travail reste eacor
mal analysée par les chercheurs, mais aussi mégrée au fonctionnement des organisations.
Organisations en général, car I'externalisatiorceitaines taches, le "faire faire", touche aussi
bien la sphére domestique que la sphére profesdlenh'espace, les métiers et les relations de la
mobilité ne sauraient en outre étre dissociés deqaupations sociales grandissantes telles que le
développement durable et I'effet de serre.

Du point de vue du travailleur, la mobilité revétttiple aspect d'un contexte d'activité, d'une
caractéristique du lieu de travail et d'une compe(compétence de la vie quotidienne, pour
accéder au travail et pour accomplir le travaitrhéme). La dimension professionnelle de la
mobilité, avec la compétence qu'elle requiertpastois occultée par les entreprises. Elle modifie
aussi les relations sociales dans le travail, quarghlarié est plus souvent en contact avec un
client qu'avec sa hiérarchie ou ses collegueshémeé de la mobilité dans le travail a parfois été
abordé a propos de telle ou telle profession,alguére été traité de maniére transversale aux
découpages professionnels usuels et ouvre aingisteede recherche inédite.

La mobilité inaugure aussi d'autres relations m@ifnnelles, pas nécessairement avec les
collegues de l'entreprise mais dans l'espace dgrdade ville : avec des salariés d'autres
entreprises, d'autres secteurs, mais aussi d'@sgggoncurrentes partageant le méme espace.
Faut-il des concepts spécifiques pour décrire pe tye relations sociales, sous I'angle de leur
territorialisation ? Existe-t-il des sites pour das organisations professionnelles et les pouvoirs
publics en traitent explicitement ?

L'externalisation transforme la ville en espaceudmuction, quand le travail ne s'exerce plus
exclusivement dans l'espace de I'entreprise (restant/leputting out systerdu XVII1° siecle qui
avait inséré le travail industriel dans I'espacdogiement). Quelles interactions s'établissenselle
entre les activités de travail et les autres aésvide la rue (question largement abordée dans
I'exposition "La rue est a nous") ? La compatiities fonctions de travail et des autres fonctions
urbaines pose des problémes techniques compleretgrmes de logistique notamment. Les
enjeux en sont tres concrets, puisque ce n‘estm@ns que la productivité de I'entreprise et de la
ville qui en dépend. Le cas des livraisons de cqlis fait I'objet de diverses innovations (points
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relais, consignes automatiques, etc.) est a cet égaemplaire, car il montre la convergence
possible de l'efficacité productive et de la dursbenvironnementale.

La gestion des flux dans la ville peut s'appuyerdas dispositifs plus intégrés. Quand un
groupe de transport public comme Veolia — numéraonamdial de sa spécialité — réflechit a la
mise en place d'une centrale de mobilité capabfew®air en temps réel tous les renseignements
utiles sur tous les modes de transport, c'estickefté globale du systeme de mobilité, de
I'ensemble de ses composantes, qui est amélibr@&mviendrait alors que sa gestion ne soit pas
confiée a un opérateur particulier et releve d'vbgulation distincte de celle de I'offre de
transport. De nouveaux partenaires entrent aingis dee jeu traditionnel des autorités
organisatrices et des opérateurs de transporctblle

C'est aborder, avec des éléments nouveaux, laiguelkt la gouvernance de la rue. Apres
avoir été vouée a la fonction circulatoire, celldend a repasser sous la maitrise des riverains
(qui, comme citoyens, votent la ou ils dorment)gaene dispense pas de prendre en compte les
besoins divers et parfois contraires du passarsif (ou en déplacement professionnel), du
travailleur de la rue, etc. : le jeu des acteurgwse en se complexifiant.

Comment évaluer I'importance des mobilités professnnelles ?

Avant la question de la mobilité, I'externalisatipse la question du travail "hors les murs"”,
de moins en moins défini et organisé et de plugles pénétré par I"étrangereté”, par référence a
l'espace interne de l'entreprise. Réciproqueméntmbbilier d'entreprise évolue quand les
salariés sont moins nombreux dans l'espace deptepre firme. La compétence de mobilité ne
couvre pas seulement ni méme principalement laagedu déplacement physique, elle suppose
surtout une capacité de repérage social pour g'anté& un contexte inédit et en particulier pour
trouver, seul, des solutions face aux exigenceslidat. La recherche de solutions porte aussi,
notamment pour le travailleur indépendant, surdikgge du temps entre vie professionnelle et vie
privée. Hors les murs, le travailleur est isolé éa recherche de points d'appui, quand aux yeux
de ses interlocuteurs il porte sur lui I'ensemigld'ehtreprise.

A c6té de l'usage motorisé de la voierie et deessian, d'autres métiers peuvent étre intégrés
a l'analyse. Aux patrouilles de police, aux ébosieaux sorteurs de poubelles qui sont apparus
avec la disparition des concierges, on peut ajalgsrmeétiers statiques, exercés dans la rue mais
supposant une bonne connaissance des flux dorgslle siege. C'est le cas des marchands — de
journaux, de fruits, etc. — qui choisissent degxide rupture de charge du transport collectif, la
sortie d'un métro par exemple, pour s'y établirnadgniére plus ou moins furtive dans des
interstices de I'espace public de circulation. k@spe gratuite a redonné vigueur au métier de
colporteur. Il est difficile de dénombrer les emgploorrespondants, d'autant que ceux-ci peuvent
étre exercés par des travailleurs sans papiersotisibuent sans doute a l'urbanité et a la seécuri
de l'espace public, alors que les politiques pulekgles répriment ou les tolerent sans intégrer
cette contribution.
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Bilan du séminaire

par Michel Savy

L'originalité et la fécondité du theme de la mdbildans le travail ont été vérifiées tout au
long du séminaire, il n'y a pas lieu d'y revenonplus que sur I'efficacité du découpage en trois
entrées propose des le départ.

Parmi les problemes de méthode et de fond, onrat la question de la mesure du travail.
La "science" économique a coutume de réduire legasus de production a une boite noire, a
lamont et a l'aval de laquelle on mesure les mpmitles outputs dans une unité unique et
universelle, monétaire. Le théme de la mobilitg,roquus a retenus pendant trois séances intenses
et qui peut donc intéresser aussi des économiggseut simplement pas étre appréhendé si l'on
ne donne pas davantage de complexité, d'épaisdaunation de production et de travail. Ceci
vaut en particulier pour une activit¢ de serviceargl production et consommation sont
confondues, fondues ensemble dans un processuactifteentre prestataire et client. Rendre
compte du travail et de ses effets suppose untefiescriptif beaucoup plus détaillé, ce qui
n'exclut pas la mesure de tel ou tel de ses asésers des indicateurs quantitatifs adéquats. A
l'inverse, une gestion fondée sur la seule dimendipanciére ignore et maltraite cette
complexité, et aboutit souvent a des résultatssiesa

Une autre difficulté tient a la mobilité du systemeoductif lui-méme, au sens de sa
transformation. Les déplacements professionnels éét mis en rapport avec la nécessite,
croissante, de remédier aux dysfonctionnementgyahisations soumises a des contraintes
contradictoires. Il faudrait pouvoir penser le memnent global de mutation & long terme dans
lequel s'inscrivent ces adaptations de court te@test en soi un chantier tres ambitieux.

La difficulté du travail mobile, quand le travaillese trouve seul face au client, a été traitée a
plusieurs reprises. La mobilité met souvent ledideur dans une situation de double contrainte,
marquée d'une part par son autonomie et sa cagacésoudre des problémes, a satisfaire un
client a bien des égards imprévisible, d'autre partla nécessité de limiter le temps alloué a
chaque intervention et de veiller, par la, a ladpitivité (quelle gu'en soit la définition...) eta |
profitabilité de l'entreprise. La mobilité n'intérghlus aujourd'hui I'accessibilité (le fait d'étre
joignable), du fait des nouveaux moyens de comnadioic. Ceux-ci allegent-ils la charge
mentale du travailleur, lui donnant par exempleéaca des bases de référence sur lesquelles
s'appuyer pour résoudre une situation inédite, ieanent-ils amoindrir ce sentiment de liberté
relative a I'égard du contrdle patronal qui étaitdes attributs traditionnels du travail mobile ?

Enfin, la rue est apparue comme un espace multitomeel ou, & cété d'une fonction de
circulation qui demeure indispensable mais tendegdrp son statut hégémonique, d'autres
activités de production et de consommation perdueenonnaissent un développement nouveau.
On peut ainsi rapprocher, sous un angle inhabitied, métiers et des entreprises appartenant a
des sphéres économiques différentes mais qui oocbeimun le partage, parfois difficile voire
conflictuel, d'un espace rare. Cet espace est@uablidans une démocratie représentative, sa
gestion est de la compétence des élus. Il leurrappad'édicter les régles d'usage et de partage
de la rue, de formuler le bon dosage entre I'@atita discrimination en matiere de droit d'adier
venir, des priorités étant accordées aux usagemnisoa des difficultés particuliéres (certains
handicapés par exemple), ayant de la circulatiodwstationnement un besoin particulier pour
I'exercice de leur activité (les artisans interveéreu domicile de leur client), surtout quand cette
activitt méme rend a la collectivité des serviaements (les ambulances, les pompiers). Malgré
l'aide de leurs services techniques, les élus smntent démunis pour gérer cette interface entre
sphére publigue et sphére privée, la méconnaissdasephénomenes rendant évidemment
difficile la résolution des conflits. De leur c6tés professionnels sont souvent face aux élus dans
une attitude de revendication, mais saisissenfardiversité des points de vue dont une politique
publique cherche la synthése. Les chercheurs peusiersans sortir de leur role, contribuer a
faire avancer les choses.
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Au terme de notre rencontre, on s'interroge sulinétes de I'exercice mené a ce jour et sur
les questions encore en jachere. L'espace deldaavitjuel les interventions dans le séminaire se
sont référées était le plus souvent un espace deeceille, voire un espace de centre de
métropole, particulierement précieux, rare, chercemtraint. L'avantage d'un tel choix est
d'exacerber les questions et donc de les fairexy@merger aux yeux des observateurs. La limite
est celle de I'exemplarité, de la capacité de assaaendre compte, de maniére intense mais juste,
de situations différentes. Si I'on se projette damssuburbiapolynucléaire (métapolis ?), ou la
multiplicité des centres existe et est méme rettderet construite, l'usage de la rue est-il aussi
contraint et, finalement, de la méme nature quei ckds centres actuels ? D'autres arrangements
entre pratiques et modes de régulation ne s'obseitsepas déja, dans des villes francaises de
moindre taille et, bien sOr, dans d'autres villesrbnde ?

Une derniére interrogation, pour lancer d'autrealyses, touche le caractere formel ou
informel du travail dans la rue. L'expression @ail informel, couramment utilisée a propos des
pays en développement, désigne les activités ptivdgc marchandes non enregistrées par
l'appareil administratif, fiscal ou statistiqueioiél. Or, les métiers ambulants et les métieréade
rue comptent parmi ceux qui sont accessibles, dammys comme la France, aux travailleurs en
situation irréguliere, dont certains "sans papigrsd'risquent gros pour gagner leur vie quand la
police recoit pour instruction des objectifs chéffrd'expulsions vers I'étranger. Le travail infdrme
est fréquent dans des secteurs aussi divers qeernéses a la personne, la vente a la sauvette,
mais aussi le transport de marchandises (les iofels parlent couramment de "messagerie
grise"), le batiment, le nettoyage, etc. Si leuca@pte est évidemment difficile, les effectifs
impliqués représentent sans doute des dizainesildersnd'emplois. Les entreprises formelles
sont en contact permanent avec des activités imldempercues comme une concurrence biaisée
mais aussi comme une ressource de sous-traitancadehé a laquelle elles ont parfois recours.
Toute une frange plus ou moins floue et poreuseedst secteur officiel et le non officiel
mériterait d'étre explorée, y compris sous l'amigléa mobilité vers le travail et dans le travaii q
se pose ici dans des termes particuliers, sanstrenies capacités d'intégration et de cohésion
ainsi offertes, a rebours des mécanismes d'exaudiane société en manque de lien social.
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