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	La question des relations entre mobilités et temporalités conjugue deux préoccupations contemporaines qui semblent s'alimenter l'une l'autre. D'une part la question des mobilités – et particulièrement des congestions liées aux mobilités – est inscrite à l'agenda politique depuis plus de vingt ans.

        
	D'autre part, la question du temps - du discours sur son « accélération » à celui sur son individualisation, semble émerger timidement depuis le début de ce siècle dans la sphère politique.

        
	La question des relations entre mobilités et temporalités apparaît d'une extrême complexité car elle suppose, pour l'éclairer, d'interroger tout aussi bien la transformation des temps sociaux, les effets des dynamiques temporelles sur les structures (socio)-spatiales, l'organisation des modes de transports ou encore les attitudes temporelles propres à l'usage des divers modes de transport.

        
	Cet ouvrage reprend dix contributions issues du colloque Mobilités et temporalités organisé aux Facultés universitaires Saint-Louis à Bruxelles en mars 2004. Cette réunion s'inscrivait dans le cadre des travaux du groupe de travail « Mobilités spatiales et fluidités sociales » de l'Association internationale des sociologues de langue française (AISLF).
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          Introduction

        

        Bertrand Montulet

      

      
        
           La question des relations entre mobilité et temporalités semble, au premier regard, triviale, car toute mobilité nécessite du temps pour ne pas se fondre dans l’ubiquité. Elle conjugue cependant deux préoccupations contemporaines qui semblent s’alimenter l’une l’autre. D’une part la question des mobilités – et particulièrement des congestions liées aux mobilités – est inscrite à l’agenda politique depuis plus de vingt ans. D’autre part, la question du temps – du discours sur son « accélération » à celui sur son individualisation, semble émerger timidement depuis le début de ce siècle dans la sphère politique.

           Ces deux questions renvoient tout aussi bien aux possibilités de développement collectif qu’aux définitions individuelles de la qualité de la vie. En effet, le développement de mobilités individuelles lié à la fois à l’essor automobile et à l’individualisation des modes de vie, multiplie les déplacements différenciés dans des espaces multiples. Par ailleurs, la philosophie libérale aidant, les structures traditionnelles d’organisation collective des temps perdent peu à peu de leur légitimité au profit d’organisations temporelles toujours plus individualisées. Chacun tend à poursuivre ses propres activités dans des espaces différenciés. Mais où est la poule et où est l’œuf ? Est-ce l’individualisation du temps qui génère les mobilités ou est-ce le développement des possibilités de mobilités qui accélère la déstructuration des temps collectifs ?

           Sous cet angle, la question des relations entre mobilités et temporalités apparaît d’une extrême complexité car elle suppose, pour l’éclairer en première approche, de recourir à la conjugaison entre temps sociaux, organisation des modes de transport, et attitudes temporelles.

           L’ouvrage qui s’ouvre ici reprend dix contributions issues du colloque « Mobilités et temporalités » organisé à Bruxelles en mars 2004 et qui s’inscrivait dans le cadre des travaux du groupe de travail « Mobilités spatiales et fluidités sociales » de l’Association Internationale des Sociologues de Langue Française (AISLF).

          La question des temps sociaux

           Plusieurs analystes suggèrent que, en Europe occidentale en tout cas, notre époque connaîtrait un bouleversement profond des formes collectives du temps nous permettant d’appréhender la dimension temporelle. Une thèse fréquente présente dans la littérature sociologique suppose que nous serions en train de passer d’une société monochrone à une société polychrone. Autrement dit, notre société aurait connu durant sa période « moderne » un mode de fonctionnement temporel rythmant collectivement le temps. La structure des cinq jours d’activité « sociale » par semaine (six jours avant les années septante) et de la journée « de huit heures », sans être exclusif, était le modèle de référence de l’organisation collective. Des dérogations pour les services d’urgence ou publics pouvaient être parcimonieusement accordées. Cette construction temporelle instituait le travail comme l’activité sociale reconnue et légitime au cœur de l’organisation temporelle collective.

           Ce modèle de référence collectif se verrait aujourd’hui remis en question par plusieurs transformations sociales. Du point de vue économique, les nouvelles formes du capitalisme ont valorisé la flexibilité du travail qui désunit les rythmes collectifs. Le secteur des services, par exemple, peu inféodé à des infrastructures lourdes, a bénéficié du développement des technologies informatiques pour assurer sa croissance, en s’adaptant à la demande par la valorisation de la souplesse horaire de ses activités. Parallèlement, on observe dans la population l’accroissement de la proportion de personnes dites « non-actives » (retraités, chômeurs, étudiants) qui ne sont plus liées de manière stricte aux rythmes de travail propres à la société industrielle. De même, la réduction du temps de travail à 35 heures en France a permis de « libérer du temps » pour bon nombre de travailleurs. Ces transformations éloignent peu à peu les individus des grands rythmes sociaux traditionnels et les conduisent à organiser autrement leurs propres gestions du temps. Elles participent à l’émergence de nouvelles formes d’organisation des temps sociaux basées, sans doute, sur les logiques d’individuation. Olivier Klein et Emmanuel Faivre présenteront leurs réflexions à ce sujet dans la suite de l’ouvrage.

           D’aucuns affirment que ces nouvelles formes d’organisation de temps sociaux se fonderaient sur le mythe opérant de la ville (de la vie ?) ouverte sept jours sur sept et 24 heures sur 24 et sur la valorisation de l’immédiateté. Dans ce modèle, les acteurs ne se coordonneraient plus systématiquement sur base d’une même structure temporelle (d’où la dénomination de société poly-chrone) et chacun poursuivrait ses propres logiques temporelles et produirait ses propres repères et ses propres organisations du temps.

           L’observation des faits semble plus complexe que cette lecture sommaire. Les temps sociaux ne s’effacent pas pour autant. Les congestions du trafic sont la preuve évidente qu’au-delà de l’individualisation des temps, les temporalités collectives de la mobilité subsistent bel et bien. Les temps de loisirs, comme nous le montrera Joël Zaffran, sont propices aux mobilités des adolescents en centre-ville par exemple. La ville ouverte 24 heures sur 24 est elle-même loin d’être une réalité, même si des formes de dérégulation (ou de nouvelles régulations) horaires sont observables.

           Cependant, les recherches relatives aux questions de mobilités présentent plusieurs faits troublants qui constituent en eux-mêmes des observations des transformations des temporalités collectives. On constate ainsi, depuis la fin des années nonante, l’extension des « heures de pointe » dans les espaces urbains et, plus fondamentalement, l’augmentation des durées moyennes de déplacements qui, selon la célèbre « conjecture de Zahavi1 » – discutée par Iragaël Joly – auraient dû demeurer constantes.

           On peut de plus aisément supposer que l’émergence de la grande vitesse dans l’organisation des transports collectifs n’a pas été sans incidence sur les organisations temporelles et spatiales de nos contemporains. Laurent Levêque et Marie-Laure Chevalier analysent ces incidences dans le cas du Havre. Frédéric Dobruszkes s’interroge, quant à lui, sur les sur-déterminants sociaux des durées de déplacements à Bruxelles

          Organisation des modes de transport

           Dès l’origine, les modes de transport se sont développés en vue de réduire la pénibilité des déplacements, que ce soit dans le transport de charges pondéreuses ou dans l’effort physique lié au parcours. Avec le début du xixe siècle, comme le montre Christophe Studeny dans sa contribution, la préoccupation de la vitesse va émerger et, avec elle, celle du respect d’une durée de déplacement. Il s’agit donc à la fois d’assurer une régularité du service en anticipant et réduisant les aléas potentiels d’un même trajet. La préoccupation de la vitesse va ainsi conduire à l’institutionalisation d’horaires qui, à la fois, permettent de vérifier la fiabilité de la performance annoncée mais, également, promettent une heure d’arrivée. Ceci constitue une transformation notoire face aux déplacements dont la durée ne se définissait que par les aléas rencontrés dans chaque déplacement singulier.

           Mais, la question de l’horaire répond également à une logique économique pour les transports collectifs qui désirent établir des lignes régulières. Pour assurer leur rentabilité, ces transports nécessitent une demande d’usage dense à la fois en terme spatial (transporter suffisamment de « clients » sur un même trajet) et temporel (transporter ces mêmes passagers au même moment). Les modes de transports collectifs ont longtemps utilisé l’horaire comme procédé de densification de la demande. En imposant une heure de départ pour un trajet, ils provoquaient ainsi un rassemblement d’usagers suffisant à leurs rentabilités.

           Les modes de transport individuels, automobile et deux-roues, n’ont pas, à l’origine, eu à se soucier d’une organisation temporelle du mode de transport. La souplesse d’usage propre à la propriété individuelle du mode a toujours correspondu à l’adage « aller où je veux quand je veux ». De plus, pour l’automobile, la présence systématique2 d’un coffre renforce la flexibilité du mode. Les possibilités de rangement offertes permettent, en effet, soit d’anticiper l’imprévu, soit de construire des chaînes de déplacements improbables en transports publics. Difficile en effet d’imaginer aller passer une interview pour un emploi en transportant les victuailles que l’on a achetées en chemin. Le coffre de l’automobile laisse pourtant cette possibilité ouverte.

           Ce n’est qu’avec la densification de l’usage automobile – et particulièrement dans des temporalités sociales externes au mode en tant que tel (organisation du travail, périodes de vacances et de week-end...) que des formes d’organisations temporelles collectives sont venues s’imposer à la structuration même de l’usage automobile. Les péages variables en fonction de l’heure ou conjuguant jour et numéro de plaque d’immatriculation en sont deux exemples particuliers.

           Si l’usage collectif dense de l’automobile en annihile souvent les qualités de souplesse temporelle, cela n’est pas le cas pour la bicyclette qui demeure un mode souple et rapide en zone urbaine (selon la perception des cyclistes) pour des espaces peu étendus. Ceci est vrai également pour la moto dans un spectre plus large.

           Deux roues et automobile semblent ainsi sous le registre temporel mieux adaptés aux transformations contemporaines des temps sociaux puisqu’ils permettent l’individualisation des chaînes d’activités et favorisent ainsi la construction individualisée du temps dans des rythmes rapides.

           Face aux transformations des temps sociaux, les modes de transports collectifs présentent a priori peu d’atouts. Organisé sur base horaire, le chemin de fer traditionnel nécessite une maîtrise des lignes et des horaires de la part de l’usager et permet peu de flexibilité lors du parcours. De ce fait, le transport en train nécessite une programmation préalable du voyage. La vitesse du déplacement n’est pas non plus toujours assurée et l’interconnection entre lignes ne favorise pas nécessairement l’économie de temps que garanti le trajet « porte à porte » du mode individualisé. Cette image du train a cependant évolué. Le développement du TGV, par son gain de temps sur des distances où l’automobile ne peut le concurrencer, et la volonté d’assurer la cadence des trains (RER., Rail 2000 en Suisse...) visent à adapter le chemin de fer aux attitudes temporelles nécessitant de la flexibilité.

           Ces adaptations s’inspirent souvent du métro, lequel tout en maintenant une organisation horaire du point de vue logistique, a augmenté ses fréquences au point que l’usager n’y voit souvent plus qu’un dispositif de déplacement disponible à l’instant où il en a besoin. Le métro a pu réaliser cette gageure grâce à la densité des déplacements urbains. Le bus et le tram tendent à suivre la même voie dans des espaces déjà moins densément peuplés. Les nouvelles signalétiques, tout comme les informations en « temps réel » transmises aux voyageurs à propos des temps d’attentes sont des signes de cette adaptation.

           Cependant, produire une fréquence suffisante pour offrir un « dispositif » temporel n’est pas aisé pour les transports publics évoluant dans des espaces aux populations et aux déplacements moins denses. Dans ces cas, la densité d’offre de déplacement ne correspond pas nécessairement à la densité d’usagers indispensable à sa rentabilité. Des expériences tels que le modulobus présentés par D. Josselin et C. Genre-Grandpierre dans cet ouvrage constituent des tentatives pour résoudre cette difficile équation.

          Attitudes temporelles et usages des modes de transport

           Tous les individus ne présentent cependant pas le même rapport au temps et chaque individu peut, par moment, vivre le temps sur des rythmes différents. De ce fait ce n’est pas parce qu’un mode de transport est adapté aux nouvelles formes des temps sociaux qu’il ne permet pas pour autant des usages temporels variés. La contrainte structurelle de l’organisation ne suppose pas nécessairement une contrainte quant à l’usage temporel du mode. Qui peut le plus, peut le moins. Un mode de transport souple permet ainsi des usages routiniers. Il existe encore des usagers qui utilisent les horaires des lignes de métro.

           Ce faisant, face à la souplesse automobile, les transports publics fonctionnant toujours sur mode horaire présentent un double désavantage. D’une part, ils contraignent les temporalités de départ de l’usager. Ne pas être là à l’heure signifie risquer de ne pas pouvoir réaliser son déplacement. De ce fait, ils entraînent une forme d’« inertie antérieure » qui contraint l’utilisateur à anticiper son arrivée à la gare, ce qui allonge le trajet tout en favorisant l’existence d’interstices de temps inutilisables (temps d’attente court). D’autre part, à l’arrivée, les horaires organisant ces transports promettent une heure d’arrivée formelle qui, si elle n’est pas observée, est vécue directement comme un retard imputable à une mauvaise organisation. La « fourchette » de cinq minutes que se donne les chemins de fer pour comptabiliser un retard n’est pas vécue comme telle par le voyageur. Inversement, un trajet en voiture allongé de cinq minutes est rarement perçu comme un retard, car les aléas de la circulation sont eux-mêmes anticipés par la définition d’une heure d’arrivée estimée elle-même dans une « fourchette » de temps. Le conducteur automobile s’octroie ainsi un laps de retard acceptable, qu’il n’accepterait pas, s’il dépendait d’un opérateur autre que lui.

           Ce mode de fonctionnement reporte sur les usagers les coûts temporels des ruptures de charge et des interstices temporels entre activités et horaires des transports. De ce fait, la dimension économique de rentabilité rencontre difficilement le développement d’attitudes supposant la volonté de maîtrise individuelle du temps. Ainsi, lorsque le temps devient une ressource rare pour les individus, ces coûts temporels générés par l’organisation des transports, deviennent difficilement gérables.

           Deux attitudes semblent dès lors apparaître chez les utilisateurs des transports collectifs. D’une part, émerge le souhait de « réduire le coût temporel » des interconnexions en réclamant des dispositifs d’organisation des transports « en fréquence » qui permettent de ne pas avoir à se soucier d’horaire, puisque le transport apparaît toujours disponible au moment où l’usager en a besoin. D’autre part, si la durée du trajet le permet, diverses formes d’investissements du temps de déplacements (travail, observation, méditation, repos, rencontre...) vont être valorisées par l’usager jusqu’à devenir parfois un foyer de sociabilité essentiel. Le contenu de ces temps de déplacements est analysé par Michaël Flamm et par Xavière Lanéelle.

        

        
          Notes

          1  Cette conjecture affirmait la constance des durées moyennes de déplacements, même si la vitesse des modes de transports augmente.

          2  Si ce n’est pour les voitures dites « de sport ».
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          Introduction

           L’objectif de cet article est d’éclairer comment les moyens de transport à grande vitesse contemporains – on considérera surtout le TGV – répondent aujourd’hui aux structures temporelles de la société. On s’appuiera pour cela sur la distinction de différentes constructions collectives du temps, des temps sociaux.

           La première partie s’attachera à décrire comment le capitalisme industriel a généré un temps industriel compatible avec la conception du travail qu’il implique. On verra que ce modèle évolue mais conserve une forte pertinence au regard de certains aspects importants des structures socio-économiques contemporaines. Pourtant, cette permanence ne semble pas en mesure de rendre compte de la totalité des évolutions actuelles. La seconde partie illustrera comment les comportements de déplacement à grande vitesse – on se limitera aux déplacements à motif professionnel – révèlent ainsi un certain nombre de ruptures fondamentales avec le modèle du temps industriel. En troisième partie, le modèle du temps fragmenté qui viendrait peu à peu se surimposer au premier, sera alors proposé. Enfin, à travers les figures de la grande vitesse comme opportunité et de la grande vitesse comme nécessité, la dernière partie présentera une lecture duale, adaptée à la double structure temporelle qui prévaudrait aujourd’hui, des modalités de gestion de la distance à travers les moyens de transport rapides.

          1. Le temps industriel

          A. Le temps du capitalisme industriel

           Dans un article paru en 1979 en français, Edward Thompson donne une analyse détaillée de la progressive adaptation de l’appréhension du temps aux nécessités du capitalisme industriel. Il oppose le temps « orienté par la tâche » plutôt caractéristique de la société préindustrielle, au temps continu qui peu à peu va s’imposer en s’appuyant sur le développement d’une forte demande de force de travail indifférencié destinée à l’industrie.

           Cette demande implique aussi que le temps soit mesurable en une unité universelle et que cette mesure soit facile : « Bien sûr, comme on peut s’y attendre, c’est au moment même où la révolution industrielle exigeait une plus grande synchronisation du travail que l’usage des montres et des pendules se généralise » (Thompson, 1979, p. 17).

           Cette évolution de la structure du temps de travail porte en elle un paradoxe fort. Elle implique en effet une adaptation « de l’ensemble des rythmes de la vie en société » (Pronovost, 1996, p. 32) aux exigences de la production industrielle. Mais, simultanément, elle conduit à une rupture nette entre le temps de travail, vendu aux entrepreneurs, et le temps « libre », bien que longtemps limité aux strictes nécessités de la reproduction de la force de travail.

           Pour autant, le travail ne se banalise pas. En revanche, s’appuyant sur cette dissociation entre le temps de travail et le temps « de la vie », apparaît une forte pression à la diminution du premier face au second (Tonneau, 1998). Gerhard Bosch (1999) met en évidence combien les progrès obtenus sur ce point ont à la fois été rendus possibles et alimenté les gains de productivité réalisés durant le xxe siècle.

           En résumé, le temps industriel est d’abord une marchandise, du travail qui s’échange contre un prix. Parce qu’il fait l’objet d’un marché, ce temps se structure peu à peu de manière à être continu, indifférencié, afin d’être mesuré. Il s’agit donc d’un temps exclusivement dévolu au travail dans le cadre du contrat salarial. Les autres activités sont repoussées à ses marges et les rythmes de la vie sociale s’ordonnent en conséquence, autour du travail. Valeurs centrales de la société, le travail et sa durée sont aussi au cœur du conflit d’intérêt entre ceux qui vendent leur force de travail et ceux qui l’achètent. La forte diminution du temps de travail et l’augmentation de son prix depuis un siècle ont ainsi accompagné la croissance de la productivité.

          B. Le temps industriel demeure d’actualité

           Tel qu’il émerge des analyses historiques, le modèle du temps industriel demande bien sûr à être actualisé. En premier lieu, le travail s’est diversifié. La complexité croissante des processus de production, le développement des activités tertiaires ont été accompagnés par le développement – par acquisition d’expérience ou par formation initiale – de multiples compétences au sein de la main d’œuvre. Le marché du travail est depuis longtemps largement segmenté.

           D’une « vision puritaine à une vision instrumentale du travail » (Rezsohazy, 1986, p. 44), la représentation du travail a également largement évolué sous le coup de la croissance générale du temps libre, des revenus et du niveau de connaissance. Cette adaptation à un contexte idéologique plus individualiste marque davantage un renouvellement de la valeur sociale du travail que son affaiblissement (Morin et Cherré, 1999).

           Cette transformation du travail se décline à travers l’évolution des modes d’organisation de la production, mais aussi à travers des exigences de souplesse, de maîtrise de ses rythmes porteuses de divergences de vue et d’intérêts (Thoemmes et de Terssac, 1997).

           L’une des figures organisationnelles actuelles du système productif a pu être décrite, sous le terme de « taylorisme flexible » (Durand, 1991), comme un mode de flexibilité quantitative reposant très largement sur celle du volume de main d’œuvre, sans que les relations entre temps de travail et temps libre changent de nature. Dans ce cadre, l’accomplissement des individus est alors d’autant mieux repoussé en dehors du travail que le temps de travail est difficilement celui de la construction d’identités sociales fortes.

           Ces questions prennent un relief particulier à propos du travail féminin. Même s’il n’est pas nouveau que les femmes assument une part très importante des activités humaines (Schweitzer, 2002), l’augmentation du nombre de femmes salariées accentue les difficultés à concilier le temps du travail et celui de la vie. Dominique Méda (2001) insiste sur la prégnance de cette préoccupation chez les femmes. Cette tension, très largement gérée dans le cadre de la séparation du champ du travail et du champ de la vie personnelle n’est pas sans conséquence : les femmes évitent – ou sont exclues – des fonctions impliquant une forte disponibilité, elles travaillent à temps partiel, elles n’accèdent pas facilement à la formation continue (Boltanski et Chiapello, 1999, p. 301).

           Sous réserve des contraintes de rythmes et d’horaire induites par les exigences de flexibilité de la sphère productive (Tremblay et Villeneuve, 1997), le temps libre reste disposé autour du temps de travail. Les interférences entre les deux restent limitées aux déterminants sociaux du contenu des loisirs (Gershuny 1992). Néanmoins, le simple accroissement quantitatif du temps hors travail permet aujourd’hui qu’il soit le réceptacle de processus de construction d’identités collectives (Yonnet, 1999). Le taylorisme flexible est donc porteur d’éléments d’évolution de la dissociation entre travail et vie sociale. Pourtant, en négociant les contraintes de manière unilatérale, du premier terme vers le second, il ne permet pas qu’elle soit remise en cause de manière fondamentale.

           Le modèle du temps industriel connaît donc aujourd’hui des évolutions importantes. I1 reste néanmoins cohérent et pertinent par rapport à l’ensemble des comportements économiques principalement dictés par une pression concurrentielle sur les prix (Veltz 1993). Les stratégies visant à augmenter la vitesse de rotation des capitaux sont ainsi fondées sur les principales caractéristiques du temps industriel, continu, largement indifférencié et dépositaire d’une valeur marchande qu’exprime le taux d’intérêt. La pression sur le rendement du travail qui en résulte habituellement repose en large partie sur une représentation selon laquelle les ressources du travail ne sont pas assez spécifiques pour devenir non substituables. Le temps industriel correspond à une déclinaison flexible du taylorisme dont les sociologues du travail avouent qu’il constitue plutôt la norme du paysage économique français (Linhart, Linhart et Malan, 1998).

          2. Les fractures de la grande vitesse

           Malgré cette pertinence, il semble que le modèle du temps industriel ne suffise pas à comprendre la totalité des évolutions du monde contemporain. Cette partie vise à illustrer comment le TGV et les pratiques sociales qu’il supporte révèlent plusieurs points de fractures avec la représentation du temps industriel. En s’attachant aux déplacements à motif professionnel, elle envisage d’abord le développement de comportements de mobilité « pseudo ubiquistes », fondés sur la réalisation de déplacements en aller-retour sur la journée. Elle montre ensuite que ce type de comportement implique que s’estompe la frontière entre vie professionnelle et vie privée. Elle pointe enfin la systématisation de l’urgence qui s’impose comme norme sociale de fonctionnement.

           Les observations menées par le Laboratoire d’économie des transports autour des TGV sud-est (Bonnafous, 1987) puis Atlantique (Klein et Claisse, 1997) confirment la tendance au raccourcissement de la durée des voyages, les séjours d’affaires plus longs laissant la place aux allers-retours inscrits dans la journée lorsque les temps de trajets ne dépassent pas trois heures, afin de rendre disponible à destination d’une journée de travail presque intégrale.

           Dans ces conditions, l’aller-retour dans la journée s’impose en tant que pratique de déplacement tout à la fois comme optimum et comme norme chez les usagers fréquents du TGV (Chevallier, 1989). On peut souligner que cette dimension normative n’est pas spécifique des allers-retours dans la journée en TGV : elle concerne plus généralement les pratiques d’usage des moyens de communication les plus performants (Carré, 1996 ; Moeglin, 1996, Jauréguiberry, 1996 à propos du téléphone portable).

           Le relatif effacement du temps de trajet (se déplacer sans empiéter sur les activités adjacentes) évoque une « pseudo-ubiquité » qui rompt avec la continuité propre au temps industriel. Mais l’effacement demeure partiel : C’est à travers l’ordonnancement des activités, en articulant obligations professionnelles, contraintes de déplacement et vie familiale que l’on va chercher à placer dans sa journée les cinq heures de déplacement qu’implique un aller-retour entre Paris et Lyon (Chevallier, 1989). Ces arrangements renforcent la dépendance des deux univers du travail et de la vie privée que le temps industriel avait si nettement distinguée. Ils sont aussi peu accessibles aux femmes (Klein, 2004).

           Le voyage, raccourci, peut s’envisager au dernier moment. Le TGV apporte donc une souplesse accrue dans la gestion de l’éloignement. Mais la fonction protectrice que jouait la distance ayant disparue, il devient difficile de décliner une sollicitation. Mais c’est surtout la systématisation de l’urgence que mentionnent les personnes confrontées aux outils modernes de communication (Jauréguiberry, 1998 concernant le téléphone, Chevallier, 1989 pour le TGV).

           À travers ces remises en cause assez profondes de propriétés qui lui sont essentielles, on mesure ce que l’analyse de la mobilité d’affaires à grande vitesse peut révéler des fractures du temps industriel.

          3. Le temps fragmenté

           Edward Thompson (1979) souligne que les modèles de représentation du temps qu’il envisage ne sont jamais hégémoniques à une époque et dans une société donnée. Pour Jacques Attali (1982) aussi, « un Temps n’en a jamais éliminé un autre ; tout Temps nouveau s’est superposé à celui qui dominait avant lui » (p. 247-248). Ce passage dans la durée d’une structure temporelle à l’autre avec un large recouvrement est largement confirmé par les historiens (Leduc, 1999, p. 150-151) ou le sociologue Roger Sue (1995, p. 136-140). Ainsi, on peut envisager que s’affirme, à côté du temps industriel, une autre structure temporelle, encore en devenir, mais déjà distincte.

          4. Les nouvelles temporalités du système productif

           La pression à l’intensification de l’usage du temps est une dimension constitutive du capitalisme. Elle ne semble pas moins vive aujourd’hui qu’au xixe siècle mais se radicaliserait. Dans la sphère économique, par exemple, la combinaison d’une concurrence hors coût, par la réactivité et l’innovation, et d’une concurrence par les coûts (Veltz, 1993, Klein, 2001) n’a pas seulement comme effet d’accroître la pression à réduire les délais. Elle tend aussi à structurer le temps de manière binaire où l’important n’est pas uniquement d’arriver le plus vite possible, mais surtout d’arriver « juste-à-temps » (Klein, 2004).

           L’image d’un temps fragmenté peut être introduite à propos des rythmes quotidiens d’activité au sein même d’un contexte général de chasse aux temps morts (Cohen, 1999). De Coninck (1995, p. 267) analyse comment l’exacerbation des exigences de synchronisation à l’intérieur d’un processus de production amène les opérateurs et leurs responsables immédiats à se heurter à un enchevêtrement de temporalités de court, moyen et long terme. La fragmentation du temps est donc une autre manière de lire la diversification des rythmes sociaux dont la régulation collective est de plus en plus difficile.

           Une recomposition profonde des relations entre le temps travaillé et le temps libre apparaît également. Là où le temps industriel établit une distinction nette, d’autres rythmes contemporains semblent permettre de larges recouvrements et interdépendances (Pronovost, 1996, p. 42). Les rythmes des personnels qualifiés, structurés par une forte disponibilité et une large autonomie personnelle (Bouffartigue et Bocchino, 1998, p. 45) illustrent cette dilution des limites. Les formes nouvelles d’organisation du travail qui accompagnent le télétravail impliquent elles aussi lourdement les deux sphères professionnelle et domestique (Steward, 2000 et Tierze et Musson 2002).

           Enfin, dans les expériences de divers pays occidentaux de réduction du temps de travail, la diminution du nombre d’heures ouvrées semble assez généralement la contrepartie d’une flexibilité horaire accrue (Tonneau, 1998). Que les salariés préfèrent souvent allonger leurs week-ends ou leurs congés plutôt que de réduire la durée moyenne travaillée chaque jour (Anxo et alii, 1998 ; Tremblay et Villeneuve, 1998) est souvent analysée comme le résultat d’une préoccupation liée à la protection de son temps personnel face à la fragilité des horaires normaux d’un jour de travail habituel. Elle marque aussi un renouvellement des valeurs associées au « temps libre » (Dumazedier, 1988) et n’est pas indépendante d’un certain renouvellement des processus de stratification sociale (Gershuny, 2000, ainsi que les résultats d’enquête de Coulangeon, Menger et Roharik, 2002). La structure duale proposée, entre temps industriel et temps fragmenté, permet d’éviter une vision trop univoque qui rattacherait la dichotomie travail/loisir à un passé fordiste et révolu (Breedveld, 1996, par exemple).

           Une seconde remise en cause du modèle du temps industriel concerne la continuité qui lui est attachée. L’enchevêtrement des rythmes sont des images qui reviennent souvent lorsqu’il s’agit de décrire les organisations productives (Zucchermaglio et Talamo, 2000) ou le déroulement de l’activité des individus. Dans certaines situations encore bien spécifiques, relatives en particulier aux emplois hautement qualifiés, la combinaison de différents facteurs renforce ces évolutions au point de paraître revenir au travail « orienté par la tâche » qu’Edward Thompson rattache aux sociétés préindustrielles. En réalité cette figure, qui constitue peut-être l’aboutissement des tendances actuelles, diffère sensiblement de celle qui prévalait dans les sociétés traditionnelles en particulier parce qu’elle se conjugue à une rationalisation systématique de l’usage du temps.

           Ces ruptures concernent aussi les temps longs des carrières professionnelles. L’apprenti apprenait son métier sur le tas en même temps que les règles de conduite du milieu au contact des plus anciens. Il acquérait une identité sociale reconnue et passait l’essentiel de sa vie active dans la même usine, gravissant les échelons (souvent quelques-uns seulement) d’une hiérarchie largement stabilisée (de Coninck, 1994). Aujourd’hui, de restructurations en saisies d’opportunités, la carrière-type se construit souvent par séquences de quelques années, voire quelques mois. Mieux adaptée à ce rythme, la formation au coup par coup développe des compétences que la transmission d’expérience ne peut plus satisfaire. Frédéric de Coninck évoque à ce propos « une gestion dans le présent » (1995, p. 241).

           Enfin, la montée des incertitudes est le troisième élément de différenciation de la structure contemporaine du temps par rapport au temps du capitalisme industriel. La crise de la régulation fordiste et la pression concurrentielle avivée qui lui est consécutive jouent de ce point de vue un rôle essentiel. La recherche systématique de flexibilité devient dans ce contexte autant une réponse à cette incertitude qu’un élément de son approfondissement.

           La représentation contemporaine du temps fragmenté n’est donc pas exempte de contradictions. Elle s’appuie en particulier sur un modèle organisationnel qui porte ces contradictions mais permet aussi de les gérer à travers deux tendances opposées, à l’intégration d’une part et à l’autonomie de l’autre (Klein, 2001). Du point de vue des structures temporelles, on peut avancer que la forte pression à l’intégration des diverses composantes d’un ensemble productif est porteuse des exigences de réactivité. En revanche, l’autonomie de chacune des composantes vise à favoriser la mobilisation de leurs ressources propres, souvent développées dans la durée.

          5. Temps sociaux et mobilité

           Les structures temporelles de la société contemporaine sont évidemment en rapport étroit avec les comportements de mobilité que l’on peut observer en son sein. En effet, la mobilité est une pratique du temps comme de l’espace. À ce titre, elle est une partie constitutive des représentations sociales du temps qui prévalent à une époque donnée. Cette dernière partie tentera de présenter une lecture des logiques d’usage de la vitesse repérables aujourd’hui en s’appuyant sur les deux structures contemporaines du temps qui viennent d’être...
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