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| NTRODUCTION

L’essor considérable de la mobilité quotidienne multigée interrogations
sur ses effets sur la ville. La mobilité du quotidien a déjia l&apreuve de
son implication dans I'étalement urbain. En permettant 'défranchir des
contraintes de proximité physique aux ressources urbaieezones denses,
les progres des transports ont autorisé les ménages arrdsigéus en plus
loin des centres, tout en continuant a les fréquenter sgEé&uent moné-
taire ou temporel (gavi, Tawvimie, 1980). Cette « mobilité facilitée » (¥,
1999) a souvent été mise a profit par des résidents désiesatisfaire des
aspirations résidentielles que les caractéristiques eletses-villes et agglo-
mérations centrales handicapent dans ce projet -par leirswpleur densité.
Ce faisant, elle a contribué au phénomene de périurbamis@assor,
OrreulL, 1995).

Progressivement, un autre effet sur la ville semble rémri@nt mis au
compte de la mobilité quotidienne : elle apparait égaléeraemme I'outil
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d’'une division sociale accrue de lI'espace. De méme qu'edlampt aux
ménages de se distancer physiquement les uns des autrededaespaces
peu denses, elle permettrait de prolonger les distancasle®mar des
distances physiques en choisissant sélectivement lel ptafivoisinage
résidentiel. En autorisant chacun a choisir ses distartcasseproximités, la
mobilité produirait de la ségrégation comme elle a prodaitalpériurbani-
sation. Pour accéder a une commune plus favorisée, les actiparticulier
seraient susceptibles d’accroitre leurs distances daotids en optant si
nécessaire pour un choix résidentiel qui les éloigne delieude travail. lls
seraient d’autant plus susceptibles d’y consentir quedestert modal en
faveur de la voiture permet de maitriser le colt temporeldistsnces. En
toute logique, ce processus serait porté par les classesnmey et supé-
rieures parce gu’elles sont les mieux dotées en capitawxgipour conduire
ce type de stratégie. Or, en les soustrayant a des quartprgdgires ou
intermédiaires dans la « hiérarchie » socio-spatialer; feobilité résiden-
tielle ascendante contribuerait a réduire la mixité seoids zones de départ.
De fait, dans les derniéres décennies, 'augmentationlinmi&e des distan-
ces parcourues et des divisions sociales de I'espace a géévéb dans la
plupart des métropoles.

La mobilité quotidienne est-elle I'instrument d’'une madatgil résidentielle
potentiellement ségrégative ? C’est I'exploration quaush@vons voulu
mener dans le cas de la région parisienne pour les annéesN&@§ discu-
tons ci-dessous (i) I'hypothese d’'une mobilité quotidiefaiseuse de ségré-
gation, avant de présenter (ii) la méthode et (iii) les tassilde nos analyses
sur les caractéristiques sociales des mobilités réselbrgtidans la période et
sur (iv) I'évolution des distances domicile-travdéls groupes concernés.

L ES INCIDENCES DE LA MOBILITE QUOTIDIENNE SUR LA VILLE

La possibilité de se déplacer physiquement a connu des gragnsidé-
rables, concomitants des évolutions techniques de latgoniéderne. Au
guotidien, la « mobilité facilitée » a levé une part destmintes de proxi-
mité en permettant a moindre colt d'aller «plus vite, ploi b et
d’augmenter ainsi les univers de choix de destinations anassi d’origines
du déplacement (résidence) par rapport a des destinaégoiéres (@reul,

2000). On peut s’établir loin des lieux de concentrationlitrannels et des
destinations quotidiennes sans contrepartie temporeeaf, TawviTie,

1980). Il en résulte que, quand elle est appropriable, lalit®bend possible
de s’abstraire de I'obligation des liens de prox@nautrefois plus obligés.

Ce faisant, I'exercice de la mobilité quotidienne a eu déstefsur la ville.
L'implication des déplacements du quotidien dans la forila eomposition
urbaine -celles-ci ayant aussi en retour un effet sur leact@ristiques des
déplacements- est appréhendée par la théorie et étayéespalpdervations
empiriques. A la suite des travaux den THunew, la théorie de la rente
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fonciére d’Aonso (1964) établit en effet I'existence d’'un arbitrage entre le
codts du logement et les colts du transport qui verrait lesages choisir
entre les caractéristiques de leur habitat et celles des ldédplacements
quotidiens vers le travail. S’établir loin des centreseglgreve I'accessibi-
lité aux ressources urbaines, donc fait augmenter les chitseansport des
habitants d’'une ville ou le centre polarise I'essentiel 'detivité économi-
que, mais cet inconvénient modére la concurrence pour letspermet
d’accéder a des logements moins chers et/ou plus grandsitéstdistances
du centre, les enchéres qui s’instaurent entre ménageseaarus inégaux
fixent les valeurs fonciéres compte tenu des normes résitles en vigueur
(valorisation de la centralité ou de la banlieue résidda)ieQuand les
déplacements sont facilités par 'amélioration des systeme transport
public et la motorisation, les ménages peuvent arbitrerrafitgle distances
des résidences au centre et de distances quotidiennegscaia faveur des
progres de vitesse de déplacement qui assurent la constareelget-temps
(Zanavi, Tawvime, 1980). Ce faisant, la facilité du déplacement constitue un
des curseurs de l'armature urbaine et I'exercice d’'une litébélargie
produit de I'étalement urbain.

En modérant la contrainte de proximité aux zones denseténtiel accru
de mobilité a ouvert les champs des possibles résidentiels.choix de
localisation s’étendent spatialement. Dans leurs ad®sales actifs ont pu
mettre a profit la possibilité de se déplacer loin au quetiddans nécessaire
contrepartie temporelle pour améliorer leurs conditioaslajement. Dans
un contexte de croissance des revenus, certains ont puétisecrdes préfé-
rences et aspirations, notamment pour les ménages dédieatixre dans un
cadre verdoyant, dans un logement a proportion de leue taill de devenir
propriétaires et que les prix immobiliers des centreesikntravaient. Tant
que les budgets temporels et monétaires des déplacemeantesi@s stables
et/ou modérés et dans la limite de budgets monétaires ebtefsplafonds
(Kim et al., 2005 ; Crk et al., 2003), vivre a proximité de son emploi n'a
pas semblé un critére prioritaire au regard d’autres aspactchoix rési-
dentiel (Guuano, 1991).

En France comme ailleurs €&/ero, 1996 ; Gark et al., 2003), I'étalement
urbain a largement dominé I'évolution des villes de la finZQ&éme siécle et
se poursuit, bien qu’a un rythme ralenti. Encore entre 1929@8, I'espace
des grandes aires urbaines a enregistré une augmentativ®, &6 de sa
population contre 39,2 % de sa surfaceofs, Levy, 2011). Cette tendance
est caractérisée par le développement de I'habitat ingélidt 'accés a la
propriété du logement qui induisent I'intégration de zomesns denses, plus
excentrées. Bwcire et al. (1997) ont montré que, dans les années 1980,
parmi les actifs ayant déménagé a l'intérieur de la régiorsigmne dans la
période intercensitaire (1982-1990), ceux qui étaientedas propriétaires
en déménageant avaient plus fréquemment connu un allomgedeeleur



122 les Cahiers Scientifiques du Transport - N° 63-2013

distance domicile-travail que ceux qui étaient demeuré&atiires. Ces
déménagements impliquaient une installation en moyenne glistante des
zones denses, mais par laquelle les ménages parvenaieningemrades
surfaces par personne comparables a celles des logemastsepitraux et
plus chers (@reui, PoLiaccHini, 1999). La mobilité quotidienne a venir était
la condition du projet résidentiel. Dans les années 199®@02le desser-
rement résidentiel et la croissance des distances dortiailail moyennes
se sont poursuivis -bien que plus lentement que dans lade2poecédente
(AcuiLera, 2006 ; Breer 2004), vraisemblablement du fait de la stagnation
relative des gains de vitesses et (plus tardivement) dgrh@untation sensi-
ble des colts monétaires des déplacements.

Plus récemment, un autre réle est attribué a la mobilitéidienine : celui de
participer au processus ségrégatif a I'ceuvre dans lesvillar si le potentiel
de mobilité a ouvert I'éventail des possibles résidentiets potentiel est
différencié et sélectif. Ainsi, le choix d’une mobilité cigienne de longue
distance pratiquée par les catégories les plus privilégigeiliterait I'élec-
tion d’'une résidence colteuse, tandis que la mobilité diesthe plus con-
trainte des catégories populaires limiterait leurs chagsidentiels. Ce
processus renforcerait mécaniquement les spécialisasoniales locales
puisque les moins dotés en capitaux seraient freinés danddsir éventuel
de mobilité résidentielle « ascendante » tandis que lisinages se dépeu-
pleraient des catégories mieux dotées pour conduire cediyg&ratégie rési-
dentielle.

Ce deuxiéme aspect de I'implication de la mobilité quotidie est davantage
soupconné qu’établi empiriquement. Il est souvent ragpFode compor-
tements résidentiels de défiance. Pounizior (1999) et dier (2004), la
mobilité quotidienne prémunit des proximités indésirablet favorise
'« entre soi ». Dans le modéle de la «ville & trois vitesse(DonzeLor,
1999), le périurbain des classes moyennes est cet espacel ar la
possibilité du déplacement de la «ville mobile » quibere le jeu des
opportunités et des affinités du carcan des appartenance®-spatiales»
et traduit le rejet de l'univers des cités d’habitat soclaés périurbains
pratiquent une « hypermobilité » qui est la contreparte lgntre-soi
protecteur dont ils sont demandeurs. Pourisk (2004), I'existence des
enclaves urbaines lointaines traduit une volonté des edassoyennes de
s'abstraire de la collectivité qui rechignent a mutualleers ressources avec
des populations plus modestes. La mobilité quotidienne@amait directe-
ment a la formation de territoires homogenes socialemaposés de
meénages de classes moyennes et supérieures qui élisertildcami regard
des caractéristiques sociales du voisinage et qui sont enrmele le faire
grace a leur potentiel de déplacement quotidien. L'encieereg social de
certains espaces, excentrés ou non, reposerait indirestesur les capacités
de déplacement de leurs membres.



S. Wenglenski - E. Korsu - Des déplacements geosdiu service de... 123

Aux Etats-Unis, legjated communitiesont nées de 'aptitude des uns a se
motoriser et a s’extraire des quartiers socialement efigibment mixtes et
de I'impouvoir des autres a les suivre. Plus généralemamis th prospérité
économique des années 1960, [&/kite flight» ou « Fuite des Blancs » a
caractérisé la propension des ménages de classes moy¢rsupgeeures a
devenir massivement propriétaires de maisons individaedn quittant les
centres-villes denses et cosmopolites. Cette tendance, mourri a la fois
I'étalement urbain et 'lhomogénéisation sociale des expde résidence par
le départ sélectif des populations solvables, s’est dgpéle a la faveur de la
motorisation des ménages qui a ouvert de larges espacadbariisation. La
sélectivité du public résident -qu’elle ait ou non reposé@swiemment sur
des ressorts sociaux ou ethniqueseff- 1979)- a supposé le double acces
des plus favorisés au crédit immobilier et a la mobilité mistee. L'analyse
du déclin des grands ensembles (mixtes socialement a lélmss) et de
I’émergence du pavillonnaire périurbain en Frariestrpas trés différente.

De fait, un certain nombre d’indices étayent I'hypothesand mobilité
guotidienne ségrégative exercée par les catégories megersupérieures.
Premierement, la division sociale de I'espace urbain arntestablement
augmenté dans les vingt derniéres années. Cette tendaticelzssérvée dans
la plupart des grandes villes occidentalesi#vson et al., 1995 ; Bng,
SriBuya, 2000 ; Jdrcowsky, 1996 ; Massev et al., 2009). En France, les
analyses de Krsu (2002 ; 2007) et Brcer (2004) menées sur la région
parisienne ont montré que, dans les années 1980 et 1990edalsgation
sociale des espaces franciliens s’est incontestablerseniea En termes de
revenus moyens comme de poids des catégories sociopmfeshes déja
dominantes localement, I'homogénéité sociale interne a@amunes de
résidence s’est renforcée tandis que les disparités eptrenanes n’ont
cessé de se creuser. Deuxiemement, les distances dotragié- ont aug-
menté simultanément. Depuis les années 1980, en lle-sedria distance
moyenne des trajets domicile-travail a continué de pragresignificative-
ment (Massor, Roy, 2004 ; Bccaint et al., 2007 ; kancors, 2010). Or, troisie-
mement, méme si les caractéristiques de la mobilité quwtidi ont évolué
de sorte que certains écarts se sont réduits entre catgopelaires et su-
périeures (motorisation, distance domicile-travail..gs derniéres se main-
tiennent en téte des distances parcourues au tro{iQueteLaro, 2010).

Il peut donc étre légitime de penser que la concomitance datplus forte
ségrégation de ces catégoriesgiRceiLg, 2006) et leur mobilité quotidienne
supérieure s’éclaire par une explication de I'une par teues capacités de
déplacement sur de longues distances élargissant desaévemd choix
résidentiels déja étendus par des capacités budgétaipestantes. Qui plus
est, pour ces populations, le relatif faible colt de la mtgbiguotidienne
jusgu’aux années 2000 a également pu jouer favorablemestldaonduite
des stratégies résidentielles sélectivesr€Qr, 2008). La mobilité quotidien-
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ne autorise a moindre co(t a élire domicile loin d’envirameats urbains
dévalorisés méme s'il s’avére loin du lieu d’emploi

Cependant, d’autres éléments suggérent que les liens motrdité quoti-
dienne, mobilité résidentielle socialement ascendanttivition sociale de
'espace sont incertains. Premiérement, la ségrégatide eslde de proces-
sus complexes qui dépend de qui peut aller ol. A I'extréméoudies les
catégories sociales pouvaient réaliser un déménagementine commune
plus riche, la polarisation socio-spatiale n'en serait iggdorcée. Quel que
soit le moyen qui rende possible la mobilité résidentieltxialement
ascendante, celle-ci n’est pas automatiquement la cause @ccentuation
de la ségrégation. Deuxiémement, on peut douter que leseslasipérieures
aient besoin d’instrumentaliser la mobilité quotidienrmipaccomplir une
mobilité résidentielle ascendante. On peut penser quéladget les autorise
a investir des lieux de résidence de leur choix sans avoiaeéqgsitter de
longs trajets quotidiens. Il est probable qu’elles sontmeosoumises a
I'exercice de difficiles arbitrages dans le choix résidenet qu’il est plus
facile pour elles de garantir simultanément le confort direat du mode de
vie dans la proximité du lieu de travalil.

Troisiemement, si le faible colt de la mobilité a pu joueni@blement dans
la conduite de stratégies résidentielles sélectives pesr datégories
moyennes et supérieures, on peut penser qu’il a pu aussi Ee\projets

résidentiels des catégories populaires. On I'a déja évognéFrance, la
« hiérarchie » traditionnelle des distances quotidienetre actifs a long-
temps suivi la hiérarchie socio-économique, les cadresopaant plus de
kilomeétres que les professions intermédiaires et cewavadtage que les
ouvriers. Mais les différences se sont progressivememié®g au point que,
pour le trajet domicile-travail, les ouvriers franciliemst désormais des
navettes trés proches de celles des cadres, en moyenne Idnkm £2 km

en 2008 (IAU, 2011). C’est peut-étre l'indice d'une instemelisation

accrue de la mobilité quotidienne pour des motivationsdesgielles. C’est
en tout cas l'indice que la signification de cet indicatestr de plus en plus
difficile & interpréter -et, peut-étre, que la norme de ritgba changé. Cette
distance fortement accrue pourrait constituer la marque dértain « affran-
chissement spatial » des catégories populaires qui leuorméd acces a
I'habitat périurbain ou au contraire d’'une « assignatiésidentielle » péri-
phérique qui les oblige a une plus grande mobilité (en pditic avec le

desserrement spatial des emplois peu qualifiés). Plusrgiéndent, il est

délicat de tirer un sens univoque de I'observation des nligts de déplace-
ment quotidien, notamment pour le motif du travail fortetnaantraint par la

géographie économique. On ne peut dire unilatéralemenessigrandes
distances sont le signe d’'une grande latitude des uns ayartespace et

les courtes distances le reflet des entraves au déplacelasrautres ou si,
au contraire, les premieres évoquent la contrainte et lesnges le choix
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d’'un mode de vie plus local -autrefois apanage des ouvriessbdnlieues
rouges (Deet, Lapevronnig, 1992). Aux Etats-Unis, les minorités ethniques
connaissent des distances domicile-travail supérieuresllas des autres
actifs (Hbizer et al., 1994 ; Reston MciarrerTy, 1999).

Enfin, il faut noter que, méme lorsqu’elle est statistiqeain observée
comme ségrégative au sens ou elle a comme résultat mécatgqeaforcer
les spécialisations sociales des territoires, une méhiésidentielle ascen-
dante (déménagement d’'une commune plus pauvre vers uneuwwnpius
riche) ne traduit pas nécessairement une intention di@eité. La mobilité
quotidienne peut étre instrumentalisée pour accéder a udiers certes
sélectifs mais aussi agréables et prestigieux : non dbirganent par volon-
té séditieuse. Le quartier de résidence dit qui I'on est athieix d'élire
domicile dans un quartier plus chic ne manifeste pas néicessnt une
aversion pour tout autre type de voisinage ou une voloniéeade produire
de la ségrégation. Autrement dit, la mobilité résidergisibcialement ascen-
dante est tant6t volontairement ségrégative (mise a distdas populations
non désirées), tantét mécaniquement ségrégative (mérfle precéde d’'un
désir de distinction sociale), tantét non ségrégative (remforcement des
spécialisations sociales locales). Sans ignorer I'é¥ledies motivations
existantes, la recherche menée en lle-de-France n’évaligiptention qui
guide les comportements résidentiels ; elle n’observelegieésultats de ces
comportements. Les termes « ségrégatif » et « ségrégatspnt utilisés
dans leur acception la plus neutre pour qualifier les psu®®u situations
de division socio-spatiale. Elle ne présume padrdestions individuelles.

L’ OBSERVATION DES MOBILITES EN |LE-DE-FRANCE

Pour vérifier I'hypothese d’une instrumentalisation deriabilité quotidien-
ne au service de mobilités résidentielles distinctivespase que, si tel était
le cas, les mobilités résidentielles ascendantes accesnpér des ménages
appartenant aux couches moyennes et supérieures devii@gnemment
s'accompagner d’'un accroissement des distances a pareauguotidien.
Sur cette base, la méthode consiste, pour un échantillottifd’aqui ont
changé de lieu de résidence, a mettre en lien la nature dundémdent
(socialement ascendant /descendant) et son effet sujdédamicile-travail
(augmentation/diminution de la distance). Par déménagesecialement
ascendant, on entend un déménagement vers une communeedaonaifil
social est supérieur a celui de la commune de résidenceieumtrau
déménagement (commune de départ).

Les données individuelles mobilisées sont issues de I'&mqGlobale de
Transport de 2001-2002 (EGTgonduite par la DREIF et 'INSEE. L'EGT

1 La nouvelle livraison de I'enquéte (2010) n’'étpat encore disponible aux chercheurs.
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est une large enquéte par questionnaire portant sur leaasépénts en Tle-
de-France (disponible pour 1976, 1983, 1992, 2002), memngeés de
10 500 ménages, dont tous les membres de 6 ans et plus sEmogéts de
facon détaillée sur 'ensemble de leurs déplacements deilie et sur un
certain nombre de leurs caractéristiques sociodémograehi La base de
données autorise (depuis 2002, et non dans les précédemestes) a
distinguer les actifs qui ont connu une migration résidglgtidans les dix
années écoulées (comme d’'éventuels changements d’eraplai)dentifier
(donc qualifier socialement) les communes concernées ggadéménage-
ments. On peut ainsi mesurer les distances domicile-travaérieures et
consécutives au démeénagement des actifs. Ces informaarsspermettent
de procéder a une double comparaison avant et aprés démerage(i)
comparaison du profil social de la commune de résidendgcdimparaison
de la distance domicile-travail. La longueur des trajetsidde-travail est
obtenue par la distance a vol d’'oiseau entre les centresééqoes de la
commune de résidence et de la commune de travail, multiphéen facteur
de 1,3 pour fournir une estimation plus proche de la distadéelement
parcourué Lorsque la commune de résidence et de travail sont la mémee, u
distance domicile-travail conventionnelle de 1 kiktre a été affectée.

L'échantillon retenu pour I'étude compte 4 819 individuemplissant les

criteres suivants :

- actifs occupés hors artisans et commercgants -pour |Esquageut supposer
des contraintes de proximité entre domicile et lieu de ffa@écifiques a

l'activité,

- personnes de référence ou conjoints -considérant quéviguels autres
actifs (enfants, invités) sont dans des configurationgiaea héritées de
leurs hétes et vraisemblablement temporaires paxr e

- ayant changé de domicile entre 1991 et 2001 (dates deédegie et pré-
sente enquétes) et dont le dernier changement de domieilpas été suivi

d’'un changement d’emploi,

- disposant d’'un emploi au moment du déménagentate kenquéte.

Le profil social des communes de résidence est établi stada 8'un classe-
ment en quintiles du revenu médian imposable annuel paé¢ deitconsom-
mation des ménages a partir de données communales fouari¢s pPirec-

tion Générale des Imp6ts (DGI) pour les années 2001 et 2002 haque
commune, nous avons calculé la moyenne des revenus médisaastrés

2 Dans les EGT, la distance des déplacements est calculék dioigeau entre origines et
destinations a partir d’'un carroyage de 300m de coté puresede d’'un coefficient de 1,3 afin
de tenir compte de la sinuosité du réseau. Ce coefficiggsurrespond a I'approximation
rectilinéaire d'un segment de droite (GaLLez, 2000 ; CERTU, 2009). Par convention, nous
reproduisons ce facteur sur des estimations menées a videdio entre centroides des
communes et non a l'aide du carroyage de 'EGT car celui-censeigne pas I'ancien lieu de
résidence (indication du seul nom de la commune).
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en 2001 et 2002). Les mobilités résidentielles considécéasne significa-
tivement ascendantes/descendantes sont définies corardénegnagements
conduisant les ménages vers une commune d’un quintile isupénférieur.
Lorsque le profil de la commune aprés démeénagement differeetle de
départ mais pas au point de changer de catégorie dans |erdass par
quintile, la mobilité est considérée comme « stable »adeaient. Enfin, bien
gu’il puisse exister des variations de composition sociorémique entre
quartiers d'une méme commune (mais peut-étre pas souvepbiati de
changer de catégorie dans le classement par quintile) éie@mhgements a
I'intérieur d’'une commune ne peuvent pas étre qualifiésasement dans la
mesure ou nos données de revenu sont communales. Par difadnt
considérés comme n'ayant pas entrainé de changementcagjhifle profil
de voisinage (stables).

Les données de 'EGT dont nous disposons ne permettent paaitk la
localisation résidentielle des ménages a I'échelle destigum car -comme
dans le recensement- I'information n’existe pas pour lesxide résidence
antérieurs (indication du seul nom de la commune). L'éwsdnadu carac-
tére socialement ascendant ou descendant des déménag@diénte cette
impossibilité. Caractériser le profil social de I'envirmment d'un logement
a partir de la composition sociale de la commune, et non ddiguau il se
trouve laisse davantage place a I'erreur d’appréciatioutdfois, cet incon-
vénient est amoindri dans la pratique par le fait que les touar qui
composent les communes tendent & montrer une certaine Bogitgsocia-
le (les communes qui réunissent des quartiers tres diffesamtialement sont
loin d’étre la regle). De fait, on compte de nombreuses nettes sur la
ségrégation en France qui traitent la question en profieantaractéristiques
sociales du lieu de résidence des ménages a l'échelle deswws
(PreTECEILLE, 2006).

Le caractere socialement ascendant/descendant des té®bdsidentielles,
mises en lien avec les caractéristiqgues sociales des n®ngagées accom-
plissent, ne permet pas de dire si les mobilités résidéstiedans leur
ensemble ont pour effet global d’accroitre ou de réduireétaégation. Il ne
permet que d’approcher le potentiel ségrégatif ou nonégggif de chaque
mouvement résidentiel selon son effet marginal sur la g@giEn/mixité

sociale. On peut penser que les déménagements socialesnentlants sont,
en régle générale, ségrégatifs lorsqu’ils sont accommis lps ménages
situés dans la partie supérieure de la hiérarchie socigteq(tement, les
cadres et professions intellectuelles supérieures). @Gedes mouvements
qui conduisent ces ménages vers des environnements riésislert les

représentants des strates supérieures sont plus abomdargex des caté-
gories modestes plus rares. Par conséquent, on peut di@ténce que
globalement, ces déménagements renforcent I'entre-sidlsdes couches
supérieures et réduisent d’autant la mixité. A l'inversgstiue ce sont des
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ménages appartenant aux couches modestes de la sociéténgclan
ouvriers) qui accomplissent des déménagements socialerseendants, on
peut penser gu'il s’agit en réegle générale de mouvementsegagrégatifs
favorables a la mixité. lls ont pour effet, la plupart du tesnge porter des
ménages du bas de la hiérarchie sociale vers des sectesrsigiies en
présence des strates supérieures et plus pauvres en méitagesdans le
bas de I'échelle sociale. Le méme raisonnement incite agpesysnétrique-
ment qu’'en regle générale, les mobilités socialement delscdes sont
favorables a la mixité lorsqu’elles sont accomplies paclasses supérieures
et favorables a la ségrégation lorsqu’elles concernennhiazages du bas de
'échelle sociale. Dans le cas des couches intermédiaieedadsociété
(professions intermédiaires et employés), I'effet de haobilité résidentielle
sur la ségrégation est plus ambigu. En cas de déménagenoeidiement
ascendants, ces ménages s’éloignent des couches inééribaita société (ce
qui accentue leur ségrégation) mais se rapprochent deseslasipérieures
(ce qui favorise la mixité entre classes moyennes et clasggsieures). On
est dans une configuration inversée mais analogue lors ddslités
socialement descendantes.

Enfin, il nous faut fournir quelgues indications sur les g@phies
franciliennes. Le modeéle général des villes francaiseségmtté distinct du
modéle général des villes nord-américaines. Dans les pa@&a® ameéri-
caines, les minorités ethniques et populations les moiasifeaes sont tres
concentrées dans les quartiers pauvres des centres-ialhels que les
classes moyennes et supérieures occupent plus massiviesgmriphéries
urbaines. En paralléle, c’est dans les banlieues que l@melu qualifié se
développe le plus, tandis que I'emploi qualifié se localisk fois dans le
Central Business Districtraditionnel et dans les centres secondaires péri-
phériques (Eg, 2007 ; MhrTin, 2004). Dans les villes francaises, les popu-
lations les moins qualifiées sont plus majoritairementiéss dans les
banlieues et les populations aisées surreprésentées emrechlisations
centrales, conformément a la distribution des valeursiéoes. Les centres
contiennent toujours une part importante des activités deteh valeur
ajoutée, donc des emplois de col blanc (et rose), alors gueniplois moins
qualifiés s'y sont beaucoup moins maintenus. Autrementpditr les cols
blancs, on observe souvent une double concentration detaayghie écono-
mique et résidentielle dans I'espace urbain, tandis quer, |83 cols bleus,
on a le plus souvent une double dispersion de la géographigsique et
résidentielle dans I'espace urbain. C’est typiqguemenatede la région pari-
sienne. En 1999le centre de I'agglomération (Paris intra-muros) coneant
a la fois 34,5 % des cadres résidant en région parisiennd,&t% des
emplois de cadre, mais seulement 11,3 % des actifs et 21s¥emplois
ouvriers. Inversement, 33,5 % des cadres de la région &t%z2de leurs

3 Données du recensement exhaustif le plus prochedbtte de 'EGT que nous utilisons.
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emplois étaient implantés en grande couronne, contre%0d@s actifs et
43,7 % des emplois ouvriers.

M OBILITE RESIDENTIELLE SOCIALEMENT ASCENDANTE : PLUS SOUVENT LES CADRES

A considérer les mobilités résidentielles des actifs filars dans la décen-
nie 1991-2001, on observe que les déménagements vers umeucenplus
riche ne sont pas négligeables mais ne sont pas majori{@rephique 1).
Tous types d’actifs confondus, les déménagements qui anduibles actifs
vers des communes significativement plus riches que letoéaient lieu de
résidence (changement de catégorie de commune de résimeee classe-
ment du revenu moyen par quintile) représentent 27 % desdimble des
déménagements. 22 % des actifs ont déménagé en directioa dommune
moins riche et 51 % sont restés dans la méme commune ou roomic
gu’'un changement marginal de profil de voisinage. Un groartgde I'en-
semble des déménagements peut donc étre strictement @@nsamme des
mobilités ascendantes dans la hiérarchie socio-spatiddede-France et un
cinquiéme comme des mobilités descendantes. Ce premistatdémoigne
de pratiques relativement panachées.

Graphique 1 : Mobilité résidentielle selon le picfocial de la commune
de résidence des actifs franciliens avant et agéménagement
(en % des actifs ayant déménage)

Actifs ayant déménagé (%)

329, 22% Mobilité descendante

0O Mobilité ascendante

O Profil stable vers une com un peu moins
riche

@ Profi stable vers une com un peu plus
riche

0,
10% m Profil stable dans la méme commune

9%
Sources : EGT, 2002 ; DGI, 2001 -calculs des asteur
Champ : actifs (hors artisans et commercants), persormeéférence et conjoints,
ayant changé de domicile apres 1991, et disposant d’'un eayplmoment du démé-
nagement et de 'enquéte (n=4 819)
Mobilité ascendante/descendante : changement de cetédg@rcommune dans le
classement par quintile de revenu.
Profil stable : pas de changement de quintile mais éveritilele changement de
revenu moyen communal.
Lire : en Tle-de-France, parmi les actifs occupés ayanté&i@mé dans les années
1990, 22 % ont connu une mobilité résidentielldaement ascendante.
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L'observation des pratiques résidentielles des diff@gmtitégories sociales
montre néanmoins des comportements quelque peu conteagrésactifs.
Ce sont les catégories sociales les plus favorisées quinhées mobilités
résidentielles ascendantes en plus grande proportiopk@nae 2). 29 % des
cadres et professions libérales ayant déménagé sont effitthabtcendante,
29 % également parmi les professions intermédiaires &b 2ies employés,
mais seulement 19 % des ouvriers (les écarts entre le puagpropre aux
ouvriers et ceux des autres catégories socio-profesdlearsont significa-
tifs au seuil de 0,1 % de risque d’erreur). La mobilité desemte est mieux
partagée. Elle concerne 19 % des mobilités résidentidibsscadres ; 22 %
de celles des professions intermédiaires ; 23 % pour lgdog¥s ; 22 %
pour les ouvriers (écarts non-significatifs au kdei5 % de risque d’erreur).

Graphique 2 : Mobilité résidentielle par catégorigsciales selon le profil
social de la commune de résidence avant et apneedggement
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libérales (n=1186) intermédiaires

(n=1416)

Sources : EGT, 2002 ; DGI, 2001 -calculs des aateur

Champ : actifs (hors artisans et commercants), personm@gférence et conjoints,
ayant changé de domicile apres 1991, et disposant d’'un eayplmoment du démé-
nagement et de I'enquéte.

Mobilité ascendante/descendante : changement de cetéd@rcommune dans le
classement par quintile de revenu.

Profil stable : pas de changement de quintile mais éveriailele changement de
revenu moyen communal.

Lire : en Tle-de-France, parmi les ouvriers occupés ayéméhagé dans les années
1990, 19 % ont connu une mobilité résidentielle socialénassendante, 22 % une
mobilité descendante et 59 % ont emménagé dans la méme cmmwoudans une
commune de profil social comparable.

Les déménagements socialement ascendants sont donc dpernents
résidentiels non majoritaires, menés davantage par lssedamoyennes et
supérieures, qui ne les « compensent » que partiellensriep déménage-
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ments descendants. Ces observations sont conformes adadada mobili-
té résidentielle ascendante suppose le plus souvent ueaskde logement
supérieure, ce que ne peuvent pas supporter égalementtdgerass socia-
les aux revenus inégaux. Une autre proposition logique naudu’une
mobilité quotidienne accrue s’avere le prix & payer pour hwixrésidentiel

qui, en valorisant le profil socio-économique du voisinagacrifie a ce
critére la proximité entre le logement et I'emploi.

DISTANCE DOMICILE -TRAVAIL CROISSANTE . MOINS SOUVENT LES CADRES

Sur I'ensemble des déménagements qui entrainent une caidifi de la

distance domicile-travail (mobilités résidentielleseimommunales), ceux
qui impliquent une augmentation des kilométres parcouons gn peu plus

fréquents que ceux qui produisent une baisse : le trajkdisige en distance
pour 54 % des actifs contre 46 % pour qui il diminue. En BeFatance, la

mobilité résidentielle demeure donc peu économe en éteddsiadéplace-
ments quotidiens induite, mais la balance entre allongéetaraccourcisse-
ment des trajets n'est pas fortement déséquilibrée.

Tous actifs confondus, on ne constate pas de concordaneupare entre
déménagement ascendant et allongement des navettes ldenaicail
(Tableau 1). Dans le cas d'une mobilité résidentielle vere sommune
significativement plus riche, 53 % des actifs connaisseet croissance des
distances domicile-travail, mais ils sont aussi 55 % dagitecsituation
quand la nouvelle commune de résidence est moins riche ledte Khi?
confirme que la fréquence des cas d’accroissement de Endestdomicile-
travail ne differe pas significativement entre les moéditrésidentielles
ascendantes et descendantes). On remarque aussi quagkatient des
distances domicile-travail est invariablement plus fedgguand le déména-
gement a concerné une commune qui reste proche du profalsieilieu
d’habitation précédent (seulement « un peu plus riche x an peu plus
pauvre »). Dans ce cas de figure, 56 % des actifs connaigsesiccroisse-
ment des distances a parcourir aprés déménagement, s#it ditand la
commune d'arrivée est un peu plus riche et 57 % quand la corardiarri-
vée est un peu plus pauvre. Finalement, les déménagemsntsalement
transparents » et « descendants » semblent les plusuggier I'évolution
de la distance au travail des actifs -mais les écarts obseadt beaucoup
trop modestes pour étre statistiguement significatifsoi@u’il en soit, les
résultats montrent que, quand on observe I'ensemble déga#s d’actifs,
on ne peut pas parler d’'un prix spécial & payer pour bénéfidime mobilité
résidentielle socialement ascendante sous forme d’ummiasement des dis-
tances domicile-travail : d’'une part, cette forme de nithilésidentielle va
trés souvent de pair avec une décroissance de la distancecupa; d’autre
part, la mobilité résidentielle descendante génére tossgidtequemment un
allongement de trajet.
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Tableau 1 : Evolution des distances domicile-traeaidu profil de la
commune de résidence des actifs franciliens apgg®dagement

Actifs ayant Evolution de la dist. domicile-travail aprés déménagement
Mobilité résidentielle selon le déménagé (en % des actifs)
quintile de revenu de la commune
de résidence aprés déménagement En baisse  En croissance Significativité
% () (c) Stable _ Total Effectifs  écart bleq1)
Descendante? 22 45,5 54,5 0.0 100,0 1047 HdE
Ascendante® 27 47,5 52,5 0,0 100,0 1281 ek
Vers une com. un 9 42,6 57,2 02 100,0 425 i
peu moins riche
Stable? Vets une comn. un 10 44,9 55.1 0.0 1000 464 i
peu plus riche
Dans la méme
33 0,0 0,0 100,0  100,0 1602
commune
Total 100 30,5 36,1 33,3 100,0 4819

Sources : EGT, 2002 ; DGI, 2001 -calculs des asteur

Champ : actifs (hors artisans et commercants), personm@gférence et conjoints,
ayant changé de domicile aprés 1991, et disposant d’un eéayplmoment du démé-
nagement et de 'enquéte.

® Mobilité ascendante/descendante : changement de cetédmrcommune dans le
classement par quintile de revenu.

® Profil stable : pas de changement de quintile mais éverfailgle changement de
revenu moyen communal.

Lire : en Tle-de-France, parmi les actifs occupés ayantéfémé dans les années
1990, ceux qui ont connu une mobilité résidentielle sonielet ascendante ont enre-
gistré une augmentation de leur distance domicile-trgwailr 53 % d’entre eux et
une baisse pour 47 % d’entre eux.

Khi2=0,84 avec un champ limité aux actifs qui ont accompé amobilité résidentielle
strictement ascendante ou descendante ; l'influence miidg mobilité résidentielle
sur l'évolution de la distance domicile-travail aprés déagement est non-
significative au seuil de 10 % de risque d’erreur.

Khi2=3,9 avec un champ élargi a I'ensemble des actifs quaonbmpli une mobilité
résidentielle inter-communale : I'influence du type dehilité résidentielle sur I'évo-
lution de la distance domicile-travail aprés déménagereshinon-significative au
seuil de 10 % de risque d’erreur.

(1) Test unilatéral de comparaison de deux pourcentages.€aart non-significatif
au seuil de 5 % de risque d’erreur ; *: écart significatif seuil de 5 % de risque
d’erreur ; ** : écart significatif au seuil de 1 % de risqderreur ; *** écart signifi-
catif au seuil de 0,1 % de risque d’erreur.

Cependant, la situation varie quelque peu selon la catégodiale. Premié-
rement, elle differe dans I'occurrence de l'augmentatiarde la baisse des
distances de déplacements induite par le déménagemerneélidd). Les ca-
dres sont ceux pour qui les déménagements induisant urecksau travail
accrue sont les « moins fréquents » : 50 %. Les professigermédiaires,
mais aussi les employés -dont les emplois sont parmi lesqdofraux en
moyenne- sont en position médiane avec respectivement &45%% de cas
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ou le déménagement a entrainé une distance domiciledt@naiue (écarts
non-significatifs par rapport au pourcentage propre aukesmau seuil de
5 % de risque d’erreur). Enfin, les ouvriers sont les acfifsenregistrent la
plus grande fréquence d’allongement des navettes : 588t (8ignificatif

par rapport au pourcentage propre aux cadres au seuil de & ¥sqgle

d’erreur).

Tableau 2 : Evolution des distances domicile-traeaidu profil
de la commune de résidence aprés déménagement
des actifs franciliens selon leur catégorie sociale

Evolution de la dist. domicile-travail aprés déménagement
(en % des actifs)

Catégorie Mobilité En baisse  En croissance Significativité
sociale résidentielle (b) (c) Total  Effectifs  écart bie(l)
Cadres, Descendante?® 47.4 52,6 100 228 1ns.
prof. Ascendante? 51,2 488 100 340 ns.
libérales o 50 50 100 568 ns.
Khi?=0,79 ; non-sighificatifau seuil de 5% de risque d ‘erreur
Professions Descendante 46,9 53.1 100 311 1ns.
interméd.  Ascendante 447 55.3 100 405 *E
Total 46 54 100 716 Rk
Khi?=0,36 ; non-significatifau seuil de 5% devisque d ‘erveur
Descendante 42.5 57.5 100 348 otk
Employés  Ascendante 50,9 49,1 100 397 ns.
Total 47 53 100 745 *E
Khi*=3,19 ; significatifau seuil de 5% de risque d 'erreur
Descendante 46.9 53.1 100 160 ns.
Ouviiers  Ascendante 36,7 63,3 100 139 wr
Total 42 58 100 299 ko

Khi?=3,16 ; non-significatif au seuil de 5% de risque d ‘erreur
Sources : EGT, 2002 ; DGI, 2001 -calculs des asteur
Champ : actifs (hors artisans et commergants), personnesfélence et conjoints,
ayant changé de domicile apres 1991, et disposant d’'un eayplmoment du démé-
nagement et de I'enquéte.
2 Mobilité ascendante/descendante : changement de cetédprcommune dans le
classement par quintile de revenu.
P Total : pour les mobilités inter-communales.
Lire : en Tle-de-France, parmi les ouvriers occupés ayéméhagé dans les années
1990, ceux qui ont connu une mobilité résidentielle soni@let ascendante ont enre-
gistré une augmentation de leur distance domicile-trgwailr 63 % d’entre eux et
une baisse pour 37 % d’entre eux.
(1) Test unilatéral de comparaison de deux pourcentages.éeart non-significatif
au seuil de 5 % de risque d’'erreur ; *: écart significatif seuil de 5 % de risque
d’erreur ; ** : écart significatif au seuil de 1 % de risgderreur ; *** écart signifi-
catif au seuil de 0,1 % de risque d’erreur.
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Deuxiemement, leurs situations different selon la natwrel@ménagement.
Quand la commune de destination est plus pauvre que la coendrudépart,
la croissance des distances domicile-travail est éprodeés des propor-
tions assez semblables par tous (53 % des cadres, des sprofes
intermédiaires et des ouvriers), a I'exception des emg@@ur qui elle est
plus fréquente (57 %). En revanche, quand la mobilité edidlle est socia-
lement ascendante, cadres et employés sont ceux pour géinéndgement
est le moins souvent colteux en supplément de distanceavail tr« seuls »
49 % des trajets sont majorés pour les cadres comme poumj@syes. En
approchant les lieux prisés, ils se rapprochent des liearnglois qui leur
correspondefit Les professions intermédiaires sont, la encore, en pasiti
médiane, avec 55 % des navetteurs parcourant plus de ahstitais c’'est
finalement pour les ouvriers que le choix d’'une mobilitédéatielle ascen-
dante est le plus colteux : ils sont 63 % a le payer d’un gdorent de leur
distance au travail (écart significatif par rapport aux ngeatages relatifs
aux cadres et aux employés au seuil de 1 % deeridgureur).

L’examen des distances moyennes confirme ces observgliabkau 3). La
mobilité socialement descendante est en moyenne celleodte cin supplé-
ment de distances pour toutes les catégories d’actifs. Tesisgroupes
sociaux enregistrent une augmentation d’au moins un kilaméur la

moyenne des trajets précédents (plus de 2 km pour les csivrtutes

catégories sociales confondues, la distance domicieitrenoyenne posté-
rieure aux mobilités socialement descendantes est gigtiifement plus éle-
vée que la distance moyenne avant déménagement. Pour hes,calle est
méme la seule mobilité vraiment colteuse -ce qui suggéenglehors de ce
scénario, ils parviennent assez facilement a «rigei » leur relocalisation.

La mobilité socialement ascendante est donc peu « dowlsenre pour les
cadres, ainsi que pour les employeés, pour lesquels ellggmante pas la
distance moyenne au travail. Pour eux, la mobilité quatidéene semble pas
'instrument de déménagements socialement ascendantsorttaire, pour
les professions intermédiaires et les ouvriers, le dén@magt vers une
commune plus riche est en moyenne le plus cher payé en distemaicile-
travail, mais ceci non tant en termes de taux de croissansaldéances
gu’en volume atteint. Les ouvriers parcourent 18,4 km enanag apres une
mobilité résidentielle ascendante, en comparaison de Kr,®n moyenne
pour les cadres dans la méme situation (écart non-sigtiffaaaseuil de 5 %
de risque d'erreur) ou en comparaison de 14,2 km pour I'ebhkeres
ouvriers ayant démeénagé (écart significatif au seuil de Héorisque

4 Pour les employés, les déménagements socialement dastgisont donc particulierement
colteux en distance domicile-travail supplémentairersaépie I'accés a des zones résiden-
tielles plus aisées I'est peu. La grande centralité, en muyede leurs lieux d’emploi explique
en partie ce phénomeéene. En emménageant dans des zoneséks slouvent centrales, ils
s’approchent de leur emploi, et inversement.
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d’erreur). Pour les ouvriers, la mobilité résidentielleersdante est manifes-
tement celle qui appelle le plus lourd « tribut»naobilité quotidienne.

Tableau 3 : Evolution des distances domicile-tragen km) et du profil
de la commune de résidence apres déménagementtdedranciliens
selon leur catégorie sociale

Mobilité résidentielle

selon le quintile de Dist. domicile-travail avant/aprés déménagement

revenu de la commune (en km)
Catégorie de résidence aprés Significativ.
soclale déménagement Avant (av) Aprés (ap) Eff.  écart aviap!
Descendante stricte? 14,1 15 228 ns.
Cadres, prof.  Ascendante stricte? 16,6 16,5 340 ns.
libérales Stableb 12,7 12,9 618 ns.
Totals 14,1 14,3 1186 ns.
Descendante stricte 13,6 14,4 311 ns.
Professions Ascendante stricte 16 17,1 405 ns.
intermédiaires g1, 13.4 14 700 ns.
Total 14,2 15 1416 ns.
Descendante stricte 11,8 13,7 348 ¥
. Ascendante stricte 14,6 13.9 397 ns.
Employés
Stable 11 11,1 752 ns.
Total 12,1 12,4 1497 ns.
Descendante stricte 12,9 15.3 160 ®
. Ascendante stricte 17,4 18,4 139 ns.
Ouvriers
Stable 11,7 12,3 421 ns.
Total 13 14,2 720 ns.
Descendante stricte 13 14,4 1047 *ok
Ascendante stricte 15,9 16,1 1281 ns.
Ensemble
Stable 12,2 12.6 2491 ns.
Total 134 13,9 4819 *

Source : EGT, 2002 ; DGI, 2001

Champ : actifs (hors artisans et commercants), persormeéférence et conjoints,
ayant changé de domicile aprés 1991, et disposant d’un eaylmoment du démé-
nagement et de I'enquéte.

# Mobilité ascendante/descendante : changement de cetédprcommune dans le
classement par quintile de revenu.

® Profil stable : pas de changement de quintile mais éveffailgle changement de
revenu moyen communal

°Total : pour les mobilités inter-communales.

Lire : en Tle-de-France, parmi les cadres occupés ayantdagé dans les années
1990, ceux qui ont connu une mobilité résidentielle soaiglet ascendante sont
passés d'une distance domicile-travail moyenne de 16,6 antaléménagement a
une distance moyenne de 16,5 km apres.

(1) Test unilatéral de comparaison de deux moyennes. rgirt Bon-significatif au
seuil de 5 % de risque d'erreur ; *: écart significatif aeuis de 5 % de risque
d’erreur ; ** ; écart significatif au seuil de 1 % de risqd@rreur ; *** écart signifi-
catif au seuil de 0,1 % de risque d’erreur.



136 les Cahiers Scientifiques du Transport - N° 63-2013

L'analyse des distances permet donc aussi d'observer larbiée du
« tribut » kilométrique de chacun des groupes d’actifscénarios de chan-
gement d’adresse. Elle indique ainsi que le scénario de [litéorésiden-
tielle socialement ascendante n’a pas le méme effet posrdoant a I'évo-
lution des distances domicile-travail aprés déménagemmais qu’il est
celui ou se pratiquent les distances domicile-travail eganae les plus éle-
vées pour toutes les catégories d’actifs, avant comme dpré&@meéna-
gement. Au contraire, le scénario de la mobilité résiddatisocialement
descendante montre des distances domicile-travail elssanoce pour tous
aprés déménagement, mais inférieures avant comme aprémedgement
aux cas de la mobilité ascendante. En se dirigeant vers unegne moins
riche, tous connaissent une augmentation de leur distaateo®tte distance
est inférieure a celle d’'une mobilité ascendante ; en sgedint vers une
commune plus riche, tous n’éprouvent pas un allongemerdidemces mais
tous connaissent dans cette configuration les distansgsue élevées -avant
comme apres le déménagement. Autrement dit, dans les anf86s la
population concernée par une mobilité résidentielle atmete a dd, selon sa
catégorie sociale d’appartenance, creuser (les ouvaerpps (les cadres) sa
dépense kilométrique quotidienne, mais, quelle que saiagégorie sociale
d’appartenance, elle se recrutait parmi les actifs déjallessusceptibles en
amont d’en passer par des trajets longs.

ConcLusioN

Dans la période 1991-2001, en région parisienne, les cadrgsceux dont
les déménagements en direction de communes plus richedélgséplus
fréquents mais qui ont induit le moins souvent une augmientade la
distance domicile-travail. Contrairement a I'hypothéammed mobilité quoti-
dienne au service de déménagements socialement diginotifés par les
catégories supérieures, il semble que, souvent, ces desmiient pas réel-
lement & choisir entre voisinage sélectif et proximité éu lde travail. Elles
peuvent mener une stratégie résidentielle qui procure @ifalfntre-soi
résidentiel et la proximité professionnelle. Au contrales catégories plus
contraintes économiquement accomplissent moins souvenabilité rési-
dentielle socialement ascendante mais doivent fréquemmepayer » leur
volonté de distinction sociale par des déplacements geasdlus colteux
en temps ou en argent.

Parmi les cadres, les déménagements qui éloignent du licmadail ne

semblent pas davantage au service d’'une mobilité résallentiscendante et
potentiellement ségrégative que d’'une mobilité résiddmtidescendante et
déségrégative. Les déménagements socialement descesdaniéme lége-
rement plus souvent associés a une hausse des distancesletnavail.

Ces déménagements « rapprochent » les classes supgdesreouches plus
modestes et favorisent donc la mixité sociale. Ainsi, lapprsion des
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classes supérieures a étendre leur mobilité quotidiennaismour effet de

les soustraire a la proximité de couches modestes, que flErnesohabiter.
Quant aux démeénagements en direction de communes richpsubpenser
qgue s’ils ont moins souvent induit I'augmentation des dis&és pour les
actifs des classes supérieures, c’est parce que les zanphitechéres sont
souvent les plus centrafegjui sont aussi les grandes pourvoyeuses d’em-
plois qualifiés. Ces actifs peuvent davantage promouved mhodes de vie
attachés a la proximité et assouplir les quotidiens a «témdus » -ce que
les phénomenes de « retours au centre » et de gentrificatiovent mani-
fester.

Les ouvriers sont a l'inverse ceux pour qui les déménagesrsatialement
distinctifs sont les moins fréquents et les plus colteueemés d’augmenta-
tion de la portée des déplacements vers le travail. Coatr@nt a I'’hypo-
thése initiale, si la mobilité quotidienne joue un réle déasonduite de
comportements résidentiels ascendants, c’'est d’abord lesucatégories
sociales plus contraintes économiquement, pour qui elisttae de plus en
plus un dispositif majeur de I'accomplissement des strategesidentielles
et de I'agencement du quotidien di&sg, 2007). Ce sont plus souvent les
ouvriers -plus contraints d’arbitrer entre les caractigpies de logement- qui
emploient les possibilités du déplacement quotidien ptargi I'étendue de
leurs choix de localisation ; les autres en ont moins bedtsnpaieraient
davantage leurs prétentions résidentielles d'un suppiérkdométrique.
Mais, a la différence de I'hypothése formulée pour les cadilans leur cas,
les mobilités résidentielles ascendantes ne renforcentgpdivision sociale
de I'espace parisien. Car, que le déménagement procédenalium® volon-
té d’évitement, quand les catégories populaires quitenglartiers ou elles
sont nombreuses, elles contribuent a créer de la mixit@lsodans la zone
d’arrivée.

Les professions intermédiaires sont dans une positionanédentre celles
des cadres et des ouvriers. De ce point de vue, les classesnasy/s’ave-
rent des populations relativement contraintes ; ellesbism bien, elles
aussi, devoir instrumentaliser la mobilité quotidienneupaonener leurs
stratégies résidentielles. Leurs mobilités résidemellonnent majoritai-
rement lieu & un éloignement de leur lieu d’emploi, et daagatencore
quand elles se font en direction de communes plus riches atticipation
des mobilités résidentielles socialement ascendantes ede actifs aux
processus ségrégatifs est ambigué. Ces déménagementsobablpment
pour effet de rapprocher les classes moyennes des clagggesues, ce qui
crée une certaine mixité dans les quartiers ou elles cambitais ils les
soustraient & des environnements populaires ou hétémgenela mixité
sociale est réduite d’autant.

51l est possible qu’au Etats-Unis ol les zones riches sarg gbuvent situées en banlieue,
I'hypothése testée soit davantage vérifiable.
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La mobilité quotidienne a donc des usages variés et des effetables. Elle
est une « demande dérivée » d’autres demandess(@t al., 1983), un outil
déployé au service d’objectifs pluriels, de courts et deg$otermes : aller
travailler au quotidien, élargir son choix résidentiel.iMBinstrument n’est
pas la cause. Si le déplacement est bien parfois I'instrticiene mobilité
résidentielle distinctive et potentiellement ségrégativolontairement ou
non, il n'est pas la cause des options privilégiées par lesages, quand
options il y a. Il est une possibilité concrétisée, négoesi@gs contraintes, au
service de choix ou d'objectifs dont les ressorts sont@iieAu demeurant,
dans la période récente, 'usage de la mobilité quotidiehmdfet/but dis-
tinctif/ségrégatif n'apparait pas massif et I'est d’atitamins que I'on peut
procéder autrement (comme les catégories supérieuresjistance quoti-
dienne parcourue est un codt que I'on économise peu au relaopkctifs
jugés supérieurs, mais que I'on s'épargne volontiers l6mgn’a pas besoin
de hiérarchiser ses objectifs (ou quand ils sarg tnaccessibles).
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