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La voiture est le mode de transport le plus utilisé pour les déplacements
quotidiens en France (63 % en 2019; SDES, 2020). La mobilité active et durable (les
déplacements réalisés avec des modes de transport qui impliquent un certain niveau
d'activité physique et une moindre émission des polluants comme le vélo, la marche,
les transports en commun et le covoiturage lorsque nous sommes passagers) a
représenté dans leur ensemble seulement 37 % des déplacements: 23.5 % ont été
réalisés a pied, 9.1 % en transports en commun et 2.7 % a vélo (SDES, 2020). Ce constat
est également observé dans des zones urbaines telles que la grande région grenobloise
(e.g.,en 2010, 59 % des déplacements ont été réalisés en voiture, 25 % a pied, 11 % en
transports en commun et 3 % a vélo; SMTC, 2010). Or, I'utilisation réguliere de la
voiture et d'autres véhicules individuels motorisés comme la moto ou le scooter
engendrent des risques sanitaires liés a l'inactivité physique et a I'émission de polluants
atmosphériques, alors que la mobilité active et durable! est plus bénéfique pour la
santé et I'environnement.

En effet, les automobilistes réguliers présentent des niveaux d'inactivité
physique plus élevés (Chakrabarti & Shin, 2017), passent plus de temps assis (Sugiyama
et al, 2012, 2013) et ont un risque plus élevé d'étre obéses ou en surpoids que les
automobilistes moins réguliers (Frank et a/, 2004 ; Jacobson et a/, 2011 ; Sugiyama et
al, 2013). Le manque d’activité physique et la sédentarité sont fortement associés au
développement de maladies non transmissibles (ie, le cancer, les maladies
cardiovasculaires, le diabéte et les maladies respiratoires chroniques? International Red
Cross Federation & IFPMA, 2014). En France, une personne sur trois n‘atteint pas les
recommandations de I'OMS (ie, 150 minutes d'activité physique modérée ou
75 minutes d‘activité physique vigoureuse par semaine, ONAPS, 2020). A ce sujet,
certains auteurs parlent d'une « épidémie » d'inactivité physique (Kohl et a/, 2012) qui

t Nous avons fait le choix de consacrer ce travail de thése sur la promotion d'une mobilité a la fois active et durable
(et non a la promotion de I'achat et 'usage de voitures électriques) puisque, selon certains auteurs, I'usage des
voitures électriques ne serait pas suffisant pour faire face au changement climatique (Steg, 2007), surtout si les
individus utilisent leurs voitures électriques plus souvent en pensant qu'ils polluent moins (OECD, 1996). Par ailleurs,
le renouvellement du parc automoteur ne permettrait pas de profiter des bénéfices de la mobilité active sur la santé
(notamment en matiéere d'activité physique).

2 En France, les maladies non transmissibles provoquent 88 % des déces, soit 488 500 morts en 2016 (OMS, 2020).
Par ailleurs, il ces maladies comportent également un risque de décés prématuré (i.e, la possibilité de décéder entre
30 et 70 ans), qui est estimé a 11 % en France (OMS, 2020).
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provoquerait des dépenses et des pertes économiques importantes (e.g., une dépense
de plus de 67 millions de dollars dans le monde en 2013 ; Ding et a/, 2016).

En plus de la sédentarité et de l'inactivité physique, I'utilisation réguliere de la
voiture engendre d'autres conséquences sanitaires et environnementales. En France, le
transport routier est le premier émetteur de gaz a effet de serre (fortement associés au
changement climatique, Ledley et a/, 1999) et une source importante de particules
fines nocives pour la santé humaine (CITEPA, 2020 ; OMS, 2018). En 2020, la pollution
de l'air a été déclarée comme I'un des risques environnementaux les plus importants
pour la santé humaine (European Environment Agency, 2020). La pollution de I'air est
notamment associée au développement de maladies comme le cancer (IARC, 2013), les
accidents vasculaires cérébraux (Lee et al/, 2018) et les maladies cardiovasculaires
(Miller & Newby, 2020). Par ailleurs, la pollution de |'air provoque un nombre important
de déces prématurés (e.g., 400 000 de déces prématurés en Europe en 2018, European
Environment Agency, 2020; 48000 de déces prématurés par an en France, Santé
Publique France, 2016 ; pour une revue plus détaillée des effets de la pollution de l'air,
voir Manisalidis et a/, 2020). Enfin, le bruit des transports provoquerait des effets
négatifs pour la santé, par exemple via son impact sur la qualité de sommeil, qui
engendraient un co(t sur la santé estimé a 11.5 milliards d'euros par an (Conseil
National du Bruit & ADEME, 2016). Contrairement a l'usage quotidien de la voiture, la
mobilité active et durable permet I'amélioration de la qualité de I'air et est associée a
un meilleur état de santé.

Les utilisateurs de vélo et de la marche a pied montrent des niveaux d'activité
physique plus élevés que les automobilistes réguliers (Chaix et al, 2014 ; Pucher et al,
2010; Rojas-Rueda et a/, 2011; Skayannis, 2017, pour une revue voir Wanner et al,
2012). Nous observons des niveaux d'activité physique plus élevés également pour les
utilisateurs des transports en commun (Chaix et al/, 2019) et les passagers des
covoiturages (Kent, 2014). Par conséquent, la mobilité active et durable pourrait
participer a I'atteinte des recommandations de 'OMS en matiere d'activité physique,
notamment pour les individus qui manquent de motivation et de temps pour effectuer
des activités physiques plus « structurées » (Gerike et al, 2016). Par ailleurs, l'activité
physique réalisée pendant les déplacements favoriserait une espérance de vie plus
longue (Ze, un gain qui pourrait aller jusqu'a un an de vie, Cepeda et al, 20173).

3 Bien que certains chercheurs s'inquietent des possibles effets négatifs de la mobilité active et durable (e.g., une
inhalation plus importante de polluants de I'air ou un risque d'accident plus élevé), les revues systématiques de
littérature de Cepeda et a/. (2017) et Mueller et a/. (2015) soulignent que les bénéfices de la mobilité active et durable
en matiere d'activité physique sont supérieurs aux risques d’accident et d'inhalation de polluants de I'air.
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La mobilité active a également des conséquences positives sur la santé mentale
et la performance au travail. Les usagers de la mobilité active ressentiraient un état
général de bien-étre plus important (Martin et al., 2014), moins de stress pendant leurs
déplacements (Wener & Evans, 2011) et travailleraient plus efficacement que les
automobilistes (Ma & Ye, 2019).

Enfin, l'usage fréquent de la mobilité active et durable pourrait également aider
a améliorer la qualité de l'air et a faire face au changement climatique (Bernard et a/,
2021). La mobilité active et durable peut notamment étre comprise comme un
comportement d'atténuation vis-a-vis du changement climatique (ie, les
comportements d‘atténuation visent la réduction de [Iimpact humain sur
I'environnement, Inauen et a/, 2021). Par exemple, la mobilité active et durable permet
la réduction de I'empreinte carbone des individus (e.g.,, un individu utilisant un jour par
semaine son vélo au lieu de sa voiture pourrait réduire de 0.5 tonne ses émissions de
dioxyde de carbone par an, Brand et a/, 2021).

D’'une maniere générale, plusieurs gouvernements commencent a s'engager a
augmenter la part modale des mobilités actives et durables (e.g, le gouvernement
francais s'est engagé a tripler l'usage du vélo de 3 a 9 % des déplacements d'ici 2024).
En effet, ces dernieres années, le gouvernement frangais a mené plusieurs stratégies
de promotion de la mobilité active comme la création du Fond mobilité active (ie,
destiné a la construction d'infrastructures comme les pistes cyclables) et la mise en
place de la prime a la casse (e, la prime a la casse octroie jusqu'a 6000 euros pour
financer I'achat d'une voiture électrique ou peu polluante).

Afin de guider les gouvernements qui cherchent a réduire l'usage de la voiture
et promouvoir la mobilité active et durable, la Commission Européenne a publié deux
documents de préconisations pour la promotion d’'une mobilité plus active et durable :
le «livre vert» et le « pack de mobilité urbaine ». Le «Livre vert. Vers une nouvelle
culture de la mobilité urbaine » (Commission des communautés européennes, 2007)
recommande la mise en place d'actions comme la construction d'infrastructures
adéquates pour promouvoir la marche a pied et le vélo, la promotion d'un usage plus
responsable de la voiture particuliere comme le covoiturage ou le télétravail et le
développement de technologies plus propres. Le « pack de mobilité urbaine » (i.e, le
« Urbain mobility package», Commission des communautés européennes, 2013) est
composé d'un ensemble de documents visant I'élaboration de plans de
développement durable. Dans ces documents, la Commission européenne préconise
les principaux objectifs a atteindre lors des plans de développement urbain: a)
favoriser des services de transport en commun de qualité, b) rendre la marche a pied
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et le vélo plus attrayants, c) favoriser une meilleure intégration des différents modes
de transport (intermodalité et multimodalité), d) améliorer la sécurité routiere dans les
milieux urbains, e) repenser et optimiser les réseaux routiers, f) retravailler la logistique
urbaine, g) réorienter la mobilité urbaine vers une mobilité plus durable et, h) utiliser
des systéemes de transport intelligents.

Lorsque nous analysons les actions menées par le gouvernement francais et les
préconisations émises par la Commission des communautés urbaines, nous avons
I'impression que la plupart de ces stratégies ciblent uniquement les contextes
géographiques et économiques des individus (ie, ce que nous allons appeler la
mobilisation des leviers durs). Bien que ces stratégies puissent étre efficaces (e.g, la
gratuité des transports augmente |'usage des transports en commun, Crozet et al,
2019), les stratégies ciblant des facteurs plus psychologiques comme l'intention d'avoir
une mobilité active ou la formation d'habitudes de mobilité active (ie, ce que nous
allons appeler la mobilisation des leviers doux) peuvent étre également efficaces pour
réduire l'usage de la voiture et promouvoir la mobilité active (e.g.,, une réduction de
l'usage de la voiture de -7 %, Semenescu et a/, 2020). En outre, la combinaison des
leviers durs et doux peut avoir un effet encore plus important (e.g., la combinaison des
leviers motivationnels et la gratuité des transports réduit de -17 % les déplacements
réalisés en voiture, Brockman & Fox, 2011).

Cependant, la mise en place des leviers combinant a la fois la modification du
contexte géographique ou économique des individus ainsi que la modification des
attitudes ou d'autres facteurs psychologiques implique une étroite collaboration
interdisciplinaire. Cette collaboration interdisciplinaire pourrait permettre une
meilleure compréhension de la diversité des facteurs qui sont associés a la mobilité.
Puisque, d'une maniére générale, les comportements humains sont associés a une
diversité de facteurs individuels, interpersonnels, sociaux et environnementaux
(Aradjo-Soares et a/, 2019; MclLeroy et a/, 1988), il est essentiel d'avoir une vision
I'ensemble des facteurs associés a la mobilité des individus. Cette vision d'ensemble
pourrait permettre de déterminer les leviers les plus pertinents afin de changer
efficacement la mobilité des individus. En effet, certains chercheurs (Araujo-Soares et
al, 2019; Bartholomew, 2016 ; Michie et a/, 2011) soulignent que le changement des
comportements est plus important si les facteurs motivationnels, environnementaux
ou sociaux qui semblent plus facilement « modifiables» sont ciblés par les leviers
mobilisés.

Plusieurs disciplines étudient la mobilité des individus (e.g, la géographie,
I'’économie des transports, la sociologie des mobilités géographiques, I'ingénierie, la
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psychologie). Toutefois, ces disciplines étudient, en général, les facteurs qui relevent
de leur cadre disciplinaire, mais rarement ceux appartenant a d'autres cadres
disciplinaires (e.g, la géographie étudie les facteurs géographiques et
sociodémographiques comme la densité, l'accessibilité, le sexe et le niveau
socioéconomique; la psychologie étudie les facteurs psychologiques et des facteurs
sociodémographiques comme les normes sociales, les habitudes, I'age et le sexe). Or,
lorsque les facteurs géographiques sont considérés en méme temps que les facteurs
sociodémographiques et les facteurs psychologiques, la compréhension de la mobilité
est enrichie (De Witte et a/, 2013 ; Van Acker et a/, 2010).

En conclusion, la mobilité active et durable semble étre un enjeu clé dans la
promotion de la santé individuelle et la santé publique des individus (notamment pour
son lien avec l'activité physique et la pollution de I'air, Lavadinho & Pini, 2005 ; Litman,
2013; Skayannis, 2017) ainsi qu'un front de lutte pour faire face au changement
climatique (Bernard et a/, 2021; Brand et a/, 2021; Wanner et a/, 2012). Par ailleurs,
I'étude de la mobilité active et durable devrait impliquer une collaboration
interdisciplinaire (entre la géographie, la psychologie, I'économie et la sociologie) afin
de mieux comprendre la diversité des facteurs associés a la mobilité et afin de proposer
des leviers qui peuvent efficacement changer la mobilité des individus (/.e, des leviers
durs, des leviers doux ou une combinaison des deux types de leviers).

l. Démarche de recherche

Le fil conducteur de cette these est inspiré des méthodologies en psychologie
de la santé qui préconisent les étapes a suivre lors de I'élaboration, I'implémentation
et I'évaluation de I'intervention de changement des comportements. A cet effet, nous
avons regroupé plusieurs méthodologies et recommandations (e.g, le «Intervention
Mapping » de Bartholomew, 2016 ; le GIMME-5 de Desrichard et a/, 2016 ; le PRECEDE-
PROCEED, pour une revue, voir Gielen et a/, 2008 ; les recommandations d'Hankonen
& Hardeman, 2020; le COM-B de Michie et a/, 2011) afin de définir les cing étapes
(voir Figure 1) qui seront développées pendant ce travail doctoral pour garantir une
intervention de changement des comportements qui soit fondée théorique et
empiriquement.

D’'une maniere générale, les interventions avec un ancrage théorique semblent
étre associées a des tailles d'effet plus importantes (Webb et a/, 2010) et a des effets
plus consistants (7e, les interventions qui manquent d'un ancrage théorique peuvent
montrer des effets inconsistants, McEwan et a/, 2019).
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Figure 1. Etapes de I'élaboration, de I'implémentation et de [I'évaluation d'une
intervention de changement de comportements (version résumant les méthodologies de
Bartholomew et a/, 2016 ; Desrichard et a/, 2016 ; Michie et a/, 2011).

La premiere étape (Figure 2) correspond a l'introduction de cette these. Cette
étape a consisté en l'identification des comportements, ainsi que des problemes
sanitaires et environnementaux associés a ces comportements. Nous avons
notamment pu identifier que l'usage fréquent de la voiture pour les déplacements
quotidiens et l'usage peu fréquent de la mobilité active et durable peuvent étre
associés a des niveaux d’inactivité physique et a une émission de polluants de l'air plus

importants.
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Figure 2. Etape ciblée dans I'introduction de cette thése : I'identification des problémes
sociétaux et environnementaux et leur lien avec les comportements qui pourraient étre
ciblés.

La seconde étape est la compréhension des causes et des facteurs associés a la
mobilité, et plus précisément a la mobilité active et durable, afin de cibler les facteurs
qui pourraient potentiellement étre pertinents lors du choix des techniques de
changement (Michie, van Stralen, et al., 2011). Ces facteurs et causes associés aux
comportements peuvent étre identifiés dans la littérature scientifique (e.g, Hagger et
al, 2020b; US. Department of Health and Human Services et a/, 2005) ou
empiriguement (en utilisant des enquétes, des entretiens ou d'autres
méthodes, Hankonen & Hardeman, 2020). En conséquence, nous avons exploré la
littérature scientifique interdisciplinaire (principalement en psychologie et en
géographie) afin de comprendre les facteurs associés a la mobilité quotidienne
(chapitre 1). Par ailleurs, nous avons mené des études de terrain pour comprendre la
facon dont les facteurs géographiques, sociodémographiques et psychologiques
s'articulent et s'associent a la mobilité active et durable (chapitre 4). En effet, malgré
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les recommandations d'adopter une approche interdisciplinaire (De Witte et a/, 2013;
Van Acker et a/, 2010), seules quelques études de terrain ont a ce jour suivi cette
recommandation pour leurs recherches (e.g., de Geus et a/, 2019 ; Haustein & Hunecke,
2007 ; Schoenau & Miiller, 2017 ; Silva Ramos et a/, 2020 ; Ye & Titheridge, 2017).

La troisieme étape du modele consiste en un passage en un état de I'art sur les
leviers ou techniques de changement qui ont été efficaces par le passé ainsi que des
détails relatifs a lI'implémentation de ces techniques, afin d'effectuer une sélection
pertinente pour notre étude. Pour cela, nous avons exploré la littérature (e.g, des
études publiées dans des articles et les rapports réalisés par les collectivités ou les
villes) afin d'identifier les leviers mobilisés pour promouvoir la réduction de I'usage de
la voiture et I'augmentation de I'usage de la mobilité active et durable (chapitre 2).
Ainsi, nous avons identifié des leviers durs ciblant le changement du contexte
géographique ou économique des individus (e.g., les zones de faible émission, les
péages urbains, la gratuité des transports, I'implémentation des infrastructures de
transport) et des leviers doux ciblant le changement des facteurs psychologiques
comme les intentions, les habitudes ou I'efficacité de soi (e.g, des programmes ayant
fourni les individus des cartes et des horaires de transport, des programmes fournissant
des conseils personnalisés de transport). Ces informations nous ont permis d‘identifier
des techniques de changement de comportement pertinentes et de proposer une
étude ciblant la promotion d'une mobilité plus active et plus durable fondée tant sur
les apports les théories scientifiques que des études de terrain (chapitre 5).

La quatrieme étape de notre modele consiste en la mise en place d'une étude
pilote, avec un petit groupe de participants, afin d'évaluer la faisabilité et la fidélité de
I'étude visant le changement des comportements (chapitre 5). En effet, il est essentiel
d'établir ces deux parametres (i.e, faisabilité et fidélité; Bartholomew et a/, 2016;
Whitehead et a/, 2014) avant de mettre en place une étude a grande échelle. Il est
notamment important d'évaluer si ce qui a été prévu pour I'implémentation (e.g., des
rendez-vous en présentiel d'une durée de 60 minutes, le remplissage journalier des
cahiers d'objectifs, une discussion autour de la motivation des individus, etc.) est
correctement implémenté sur le terrain et d'identifier les potentiels obstacles (e.g., les
rendez-vous sont écourtés, la fréquence d'utilisation des cahiers d'objectifs par les
participants est trop faible, I'équipe responsable de l'implémentation ne sait pas
comment aborder la question de la motivation des individus de maniere adéquate)
ainsi que les taches qui peuvent présenter un niveau de complexité trop élevé (e.g,
certaines informations sur la pollution de I'air qui peuvent étre trop difficiles a partager
et vulgariser).
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La cinquieme étape du modéle implique I'implémentation a grande échelle et
I'évaluation de lintervention de changement des comportements. Lorsque les
éléments peu fideles et trop complexes ont été adaptés en tenant compte des résultats
de I'étude pilote, nous pouvons procéder a la mise en place de la version définitive de
I'intervention (chapitre 6). En effet, cette version définitive devrait constituer une
implémentation correcte des éléments sélectionnés, permettant une I'évaluation fidele
de l'efficacité de l'intervention (Dixon & Johnston, 2021 ; Hoffmann et a/, 2014).

En résumé, ce travail doctoral cherche a adopter un cadre interdisciplinaire,
intégrant les apports de la psychologie et de la géographie, afin d'appréhender les
facteurs associés a la mobilité et a la mobilité active et durable. Ceci nous permettra
de proposer une intervention théoriquement fondée visant le changement des
comportements de mobilité, a savoir la réduction de l'usage de la voiture et la
promotion de la mobilité active et durable.

Plus spécifiquement dans ce travail doctoral, nous cherchons a :

(1) Identifier les facteurs géographiques, sociodémographiques et
psychologiques associés a la mobilité quotidienne et plus spécifiquement a la mobilité
active et durable, ainsi que comprendre la fagon dont ces facteurs s'articulent entre
eux.

(2) Concevoir une intervention théoriquement fondée visant le changement des
comportements de mobilité (vers une mobilité plus active et plus durable).

(3) Evaluer la faisabilité et la fidélité de lintervention de changement de
comportements développée (ainsi que différents aspects liés a I'intervention, comme
la formation proposée a I'équipe d'implémentation) afin de garantir une intervention
aisément implémentable et fidele.

1. Programme de recherche

Les différentes parties qui composent ce travail doctoral sont présentées ci-
dessous.

Le premier chapitre est consacré a la compréehension du concept de mobilité
quotidienne selon les champs disciplinaires choisis pour cette these (la psychologie et
la géographie). Puis, ce travail aborde la description et I'analyse des différents facteurs
associés a la mobilité quotidienne des individus (des facteurs d'ordre géographique,
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sociodémographique et psychologique), ainsi que la facon dont ces différents facteurs
s'articulent.

Dans le deuxieme chapitre, nous allons identifier les moments clés de la vie
associés au changement de mobilité (eg, la naissance d'un enfant, un
déménagement), ainsi que les leviers utilisés pour réduire I'usage de la voiture et pour
promouvoir la mobilité active et durable. Notamment, nous allons décrire la
mobilisation des leviers durs (e.g., I'implémentation des infrastructures de transport, la
gratuité des transports) et la mobilisation des leviers doux (e.g., les interventions de
changement de comportement ciblant les attitudes et les habitudes).

Dans le troisieme chapitre, nous décrirons la problématique de cette these, les
questions de recherche et les méthodologies utilisées pour chacune des études.

Dans le quatrieme chapitre, nous regroupons trois études qui permettent
d'identifier les facteurs associés a la mobilité active et durable, ainsi que leur
articulation. Par ailleurs, ce chapitre permet de comparer ces facteurs avec les facteurs
associés a un autre comportement lié a la santé (ie, l'activité physique). Plus
précisément, ce chapitre inclut les résultats d'une enquéte quantitative pour laquelle
538 participants habitant en France ont rempli un questionnaire en ligne, portant sur
les facteurs sociodémographiques, géographiques et psychologiques associés a la
mobilité active et durable (étude 1). Ensuite, nous présenterons les résultats d'une
étude qualitative, dans laquelle douze experts en mobilité et cing individus habitant ou
travaillant a Grenoble et cherchant a adopter une mobilité plus active et durable ont
participé a un entretien individuel ou a un focus group portant sur les obstacles et les
leviers a la mobilité active et durable (étude 2). Enfin, nous présenterons les résultats
d'une enquéte quantitative pour laquelle 386 participants habitant en France ont
rempli un questionnaire en ligne, portant sur les facteurs sociodémographiques,
environnementaux et individuels associés a l'activité physique pendant une période
particuliere ou les déplacements étaient restreints : le premier confinement associé a
la COVID-19 en mars 2020 (étude 3).

Dans le cinquieme chapitre, nous présenterons la premiéere version du protocole
de I'étude visant a évaluer une intervention de changement de comportements et sa
mise en place sous la forme d'une étude pilote contrélée et randomisée (/.e, mise en
place avec un groupe contréle et un groupe expérimental). Par ailleurs, nous décrirons
la formation proposée a I'équipe responsable de l'implémentation (dans ses deux
versions, celle proposée lors de I'étude pilote et celle adoptée pour I'étude définitive).
L'étude pilote (étude 4) a compté avec la participation de six individus qui ont suivi une
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version raccourcie de l'intervention (trois mois et demi d'étude et deux mois
d'intervention) afin de mesurer la fidélité et la faisabilité de I'étude concue. La
formation de I'équipe responsable de I'implémentation (étude 5) a compté avec la
participation de quatre individus ayant suivi une formation de 17 heures (premiére
vague de formation) et 28 heures (deuxieme vague de formation) et elle a permis
d'évaluer l'efficacité de la formation proposée a I'équipe responsable de
I'implémentation de I'étude.

Dans le sixieme chapitre, nous décrirons la version définitive du protocole de
I'intervention de changement des comportements (/.e, pour le groupe contréle et le
groupe expérimental), les outils utilisés pour mesurer la mobilité quotidienne et pour
mesurer les mécanismes associés au changement de mobilité, ainsi que les analyses
prévues pour évaluer I'efficacité d'une intervention fondée théoriquement (étude 6).

Dans le dernier chapitre, nous réaliserons une synthése de nos résultats et nous
discuterons nos résultats, afin de déterminer dans quelle mesure ils ont permis de
répondre aux problématiques ciblées par ce travail doctoral. Nous aborderons
notamment l'identification des facteurs associés a la mobilité active et durable ainsi
que la faisabilité d'une étude de changement de comportements fondée
théoriquement. Puis, nous soulignerons les implications pratiques pour les
gouvernements et les acteurs publics cherchant a promouvoir une mobilité plus active
et plus durable. Enfin, nous proposerons les lignes directrices qui devraient guider les
recherches dans le domaine de la mobilité active et durable, ainsi que celles qui
devraient permettre d'étendre les résultats obtenus pendant cette these.
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Chapitre 1 — La mobilité quotidienne et ses
facteurs associés

Le but du premier chapitre de cette these est d'aborder les concepts de mobilité
et de mobilité quotidienne, ainsi que les facteurs qui sont associés a cette derniere. En
effet, I'identification des facteurs qui sont associés a un comportement, a partir de la
littérature scientifique, constitue une étape clé pour pouvoir sélectionner efficacement
les méthodes et techniques qui seront mises en place dans la phase interventionnelle

£ N\

(voir Figure 3).

Identifier les facteurs . |
e S Réaliser un état de I'art Mettre en place une

Identifier le assocles au sur les technigques Stude pilot Implémenter
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€ scientifigue et sur le de I'intervention Fintervention
terrain

Figure 3. Etape ciblée dans ce chapitre. L'identification des causes du comportement a partir
de la littérature scientifique.

D’'une maniere générale, le mouvement (dans I'espace géographique) semble
étre inhérent a I'étre humain : migrer, voyager, déménager ou tout simplement réaliser
un déplacement court pour se rendre au travail ou pour aller au cinéma. C'est pour ces
raisons que le premier concept clé de cette these est le concept de « déplacement ».
En quelques mots, un déplacement est un mouvement qui se réalise dans un espace
physique dans le but de se rendre a une activité (IFSTTAR et a/, 2015, p. 4). En effet,
certains auteurs (Gallez & Kaufmann, 2009 ; Tabaka, 2009) mentionnent que le but de
se déplacer n'est pas le déplacement en lui-méme, mais la raison (ou le « motif »)
derriere ce déplacement (e.g, s'approvisionner, travailler, réaliser un loisir culturel).

Par ailleurs, il est important de mentionner que la démocratisation de la voiture
(Z.e, la voiture devient plus abordable et accessible au plus grand nombre) a la fin des
années 1950 (pour une revue, voir le Chapitre 2 du livre de Belton-Chevallier et al,
2019) a augmenté les possibilités de déplacements des individus (e.g., certains endroits
comme les zones périphériques ou la campagne étaient moins accessibles pendant la
période ou les individus accédaient difficilement a l'utilisation de la voiture). De nos
jours, les déplacements vers une commune éloignée du lieu de domicile ou dans la
périphérie sont devenus quotidiens, voire anodins, pour la plupart des individus.
Néanmoins, se déplacer peut devenir complexe lorsque nous ne pouvons pas le faire :
en particulier, lorsque nous ne disposons pas des ressources nécessaires pour le faire
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ou lorsque nous n'avons pas de motifs pour le faire. En ce sens, Lévy (2009), mentionne
que les individus ayant le plus de restrictions pour se déplacer ont beaucoup plus de
difficultés pour trouver un travail, s'approvisionner ou pour pratiquer des activités de

loisir.

En effet, la mobilité est un systéme des mouvements potentiels, constitué par
un comportement (7e, la mobilité peut étre mesurée et observée; e.g., le nombre de
déplacements réalisés dans une journée de semaine), par |'accessibilité aux modes de
transport (e.g, avoir un abonnement de transport, avoir des pistes cyclables qui
connectent le domicile et le travail) et par les contraintes économiques ou temporelles
associées a cette mobilité (e.g, chaque ménage a un budget limité pour I'essence ou
pour payer les abonnements de transports des membres du ménage, le temps limité
que l'individu peut accorder aux déplacements lors d'une journée chargée) (Lévy, 2009,
voir Figure 4).

Accessibilité

Contraintes économiques
et temporelles

—> Comportement

Figure 4. Les trois poles de la mobilité spatiale (Lévy, 2009, p. 110).

. La mobilité sous toutes ses facettes : mobilité quotidienne, mobilité
résidentielle, migration et voyages

La mobilité spatiale englobe d'autres types de mobilité qui se distinguent les
unes des autres par leur caractere temporel (.e, temporalités courtes, comme les
voyages de tourisme ou temporalités longues, comme la migration) et par leur rapport
avec le bassin de vie (/.e, a l'intérieur du bassin de vie, comme les déplacements pour
aller au travail ou a I'extérieur du bassin de vie, comme un voyage a |'étranger) (Belton-
Chevallier et a/, 2019; Gallez & Kaufmann, 2009, voir Tableau 1).
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Tableau 1. Les quatre formes principales de mobilité spatiale (Belton-Chevallier et
al, 2019 ; Gallez & Kaufmann, 2009)

Temporalité courte Temporalité longue
Interne a un bassin de e -~ s :
) Mobilité quotidienne Mobilité résidentielle
vie
Vers I'extérieur d'un Y Migrati
oyage igration
bassin de vie yag 9

Dans cette theése, nous avons fait le choix d'étudier la mobilité quotidienne. La
mobilité quotidienne se caractérise par une temporalité courte ainsi que par une
stabilité dans le bassin de vie. Aussi, la mobilité quotidienne* implique I'ensemble des
déplacements qui se font dans un cadre considéré comme « habituel » ou « quotidien »
(Tabaka, 2009). Un deuxieme concept important est celui de mobilité résidentielle. La
mobilité résidentielle est entendue comme tout déplacement réalisé afin de changer
de facon durable son lieu de domicile habituel (Tabaka, 2009). En effet, le choix
résidentiel est fortement lié aux styles de vie ainsi qu’aux mobilités quotidiennes
(Bonvalet & Brun, 2002, Kaufmann, 2000 mentionné par Vincent-Geslin, 2010).

I.1. Les différentes pratiques de mobilité quotidienne : les pratiques
unimodales, intermodales et multimodales

La mobilité quotidienne peut prendre plusieurs formes (e.g, mobilité avec un
seul ou plusieurs modes de transport), que nous appellerons « pratiques de mobilité ».
Tout d'abord, nous retrouvons les pratiques unimodales qui se caractérisent par I'usage
exclusif d'un seul mode de transport pour les déplacements quotidiens (e.g., utiliser la
voiture pour faire tous les déplacements). Ensuite, nous relevons I'exemple des
pratiques intermodales : lorsqu’un individu combine plusieurs modes de transport
dans le méme déplacement (e.g, réaliser la premiére partie d'un trajet en voiture,
déposer sa voiture dans un parking pour prendre son vélo afin de finir son trajet
jusqu'au lieu de travail) (Allemand & Alii, 2004, mentionnés par Vincent-Geslin, 2010).
Enfin, les pratiques multimodales se caractérisent par l'usage de plusieurs modes de
transport pour se déplacer au quotidien, selon les disponibilités de ces modes de

4 Par ailleurs, nous pouvons mentionner que la mobilité est devenue un objet d'étude pour la géographie et d'autres
disciplines seulement a partir des années 1980. Auparavant, la plupart des études se concentraient principalement
sur d'autres types de mobilité comme les migrations et la mobilité résidentielle (pour une revue voir, Gallez &
Kaufmann, 2009 ; Orfeuil, 2002).
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transport et selon le type de trajet (e.g., faire ses achats en voiture, se rendre au travail
a veélo, aller chercher ses enfants a pied, Tabaka, 2019).

Connaitre les pratiques de mobilité quotidienne est essentiel au moment de
promouvoir une mobilité plus active et durable. En effet, les gouvernements et les
chercheurs peuvent faire le choix de promouvoir des modes de vie excluant totalement
l'usage de la voiture (ie, le «rapport modal», Buhler, 2012), ou des pratiques
intermodales ou multimodales, dans le but de réduire l'usage de la voiture
(« altermobilités » selon Vincent-Geslin, 2010). Par ailleurs, Lévy (2010) mentionne que
le rapport modal peut générer des inégalités spatiales (e.g., certains individus verraient
leurs options de mobilité réduites lorsqu’une politique interdisant I'usage de la voiture
en centre-ville est implémentée).

I.2. Mesurer la mobilité quotidienne

Plusieurs outils de mesure de la mobilité quotidienne existent depuis
longtemps : des outils recueillant des comportements autodéclarés (e.g, des enquétes
et des entretiens) et des outils mesurant les comportements «in-situ» (/e,
I'observation «in-situ » implique I'observation des comportements dans des situations
écologiques sans aucune forme d'interférence de la part de I'observateur) a I'aide de
technologies, telles que le GPS (Global Positioning System).

1.2.1. Les outils mesurant la mobilité quotidienne autodéclarée

Les outils recueillant des comportements autodéclarés de mobilité s'intéressent
principalement au nombre de déplacements réalisés dans une journée de semaine et
aux détails de ces déplacements (e.g, l'origine, la destination, les motifs de
déplacement, I'heure des départs, le mode de transport). En France, une enquéte a
échelle nationale (I'enquéte « mobilités des personnes ») et des enquétes a |'échelle
locale (les enquétes « ménage déplacement ») permettent de collecter des données
officielles quant aux déplacements des Francais et Frangaises (Belton-Chevallier et al,
2019). En général, les enquétes sont remplies par les membres du ménage afin
d'obtenir les détails de leurs déplacements au cours d'une journée de semaine et hors
weekend (e.g., leurs motifs des déplacements, les modes de transport utilisés, le point
d’origine, le point de destination, I'heure de départ et I'heure d'arrivée). Par ailleurs,
dans d'autres domaines (e.g, les études s'intéressant au changement des
comportements de mobilité), I'observation des déplacements se réalise sur une
semaine entiere a l'aide de carnets de bord ou de carnets de mobilité (/e, «travel
diaries », pour une revue voir Schlich & Axhausen, 2003).
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Bien que I'usage des outils autorapportés présente des avantages (e.g, le recueil
de données peut se faire sous forme de questionnaires au format papier ou en ligne,
sans besoin d'utiliser des appareils dont I'utilisation peut étre complexe), un des
principaux problemes réside dans le manque de précision de certaines informations.
C'est le cas des informations sur les temps de déplacements qui sont souvent
surestimés lorsqu’on compare ces informations avec celle d'un appareil GPS (pour une
revue de littérature, voir Kelly et al., 2013).

1.2.2. Les outils mesurant la mobilité quotidienne « in situ »

Il existe des appareils comme le GPS qui sont de plus en plus utilisés pour
mesurer la mobilité quotidienne (e.g, Zhou & Golledge, 1999)°. En effet, le GPS assure
un niveau de précision plus élevé que les outils mesurant des comportements de
maniere autorapportée. Toutefois, lorsque le GPS est utilisé sans aucun autre outil
permettant de mesurer le comportement de maniere autorapportée, son usage
implique le déploiement de techniques d'analyses complexes (e.g., le machine
learning). Par ailleurs, le GPS peut étre combiné avec des accélérométres afin de
permettre la reconnaissance automatique des modes de transport utilisés par les
individus (e.g., Ellis et al, 2014 ; Oliver et a/, 2010) ou afin de connaitre les niveaux
d'activité physique associés aux déplacements (e.g., Brondeel et a/, 2019 ; Chaix et al,
2014, 2019).

Maintenant que nous avons défini le concept de mobilité quotidienne, les
pratiques de mobilité et les outils pour la mesurer, nous allons chercher a comprendre
les facteurs influengant la mobilité quotidienne.

1. Les facteurs associés a la mobilité quotidienne

Depuis plusieurs années, la mobilité quotidienne et les facteurs associés a celle-
ci sont I'objet d'étude d'une diversité de disciplines (e.g., la géographie, la sociologie,
la psychologie, I'économie). Bien que les disciplines mentionnées partagent certains
points d'intérét, elles n'attribuent pas la méme importance aux différents facteurs.

En effet, la géographie et la sociologie soulignent I'importance des facteurs
géographiques (e.g, les infrastructures, la densité de la zone de résidence,
I'accessibilité), du contexte sociodémographique (e.g., le niveau socioéconomique, le
nombre d'enfants) et des aspects liés au déplacement (e.g., les motifs de déplacement,

5 Les données GPS provenant des téléphones portables sont de plus en plus utilisées pour mesurer la mobilité des
individus (Lynch et a/, 2019).
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le chainage de plusieurs activités) (pour une revue, voir De Witte et a/, 2013).
L'économie® prend en compte ces facteurs et accentue le réle des colits, du temps et
du confort associés aux trajets (/e, les individus cherchent a maximiser les ressources
et a trouver des modes de transports qui leur permettent d'obtenir le moindre co(t, le
moindre temps et le maximum de confort, Ettema et a/, 2011 ; McFadden, 2007; Shen
et a/, 2009). Enfin, la psychologie se concentre principalement sur des aspects
motivationnels : les attitudes vis-a-vis les modes de transport, les habitudes, les
intentions de prendre un mode de transport (pour une revue, voir Gardner & Abraham,
2008 ; Lanzini & Khan, 2017).

Dans la section suivante et afin de permettre aux lecteurs de cette these une
meilleure compréhension des facteurs influencant la mobilité quotidienne, nous allons
séparer les facteurs en trois catégories : des facteurs géographiques, des facteurs
sociodémographiques et des facteurs psychologiques.

I1.1. Les facteurs géographiques associés a la mobilité quotidienne

L'évolution de l'usage de l'automobile dans les sociétés contemporaines est
associée au développement spatial et géographique des villes: d'une part, la
construction des autoroutes, la disponibilité des parkings dans les logements et
I'étalement urbain ont poussé la démocratisation de la voiture dans les années 1960
(pour une revue, voir le Chapitre 2 de Belton-Chevallier et a/, 2019). D'autre part,
I'accessibilité croissante a l'usage de la voiture a permis la périurbanisation (ie, les
individus partent a habiter en dehors du centre-ville, car les loyers au centre-ville sont
peu abordables, Orfeuil, 2002).

Dans cette section de la these, nous décrirons la diversité des facteurs
géographiques associés a la mobilité : les «cing D's» (Ewing & Cervero, 2010) : la
densité, la diversité, le « design » (la conception), I'accessibilité de la destination et les
distances. Ensuite, nous allons décrire la notion d'autosélection résidentielle. Puis, nous
allons explorer I'association entre I'équipement d'un ménage (disponibilité d'une
voiture, possession d'un permis de conduire, possession d'un vélo ou un abonnement
de transport) et la mobilité quotidienne. Enfin, nous aborderons les facteurs liés aux
déplacements (le temps et le colt de trajet, les motifs de déplacements et le
« chainage » de déplacements).

6 Par ailleurs, I'économie utilise le terme « choix modal » pour souligner le processus décisionnel par lequel les
individus choisissent leurs modes de transport (parmi plusieurs options).
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11.1.1. Les facteurs géographiques en 5 D’s : la densité, la diversité, le
design, I'accessibilité de la destination et les distances

11.1.1.1. La densité : le nombre d’emplois, de ménages et d’individus dans
une surface

Les endroits et les caractéristiques des endroits (e.g., la densité, la diversité) ou
un individu réalise ses activités quotidiennes (e.g., loisirs, courses), habite ou travaille
sont associés aux pratiques de mobilité (Orfeuil & Ripoll, 2015). La densité peut étre
comprise comme «le nombre d'éléments par unité de surface » (Oakes et a/, 2007,
p. 5) (e.g., la population, le nombre d’emplois et la superficie des batiments par surface
brute ou nette, Ewing & Cervero, 2010) et elle est associée a la mobilité quotidienne.

Notamment, les endroits les plus denses (i.e, en termes de nombre de ménages
ou d'emplois) sont associés a un usage moins important de la voiture (Ewing & Cervero,
2010) et a un nombre plus important de déplacements réalisés a pied (Clark et al,
2016; Ewing & Cervero, 2001; Oakes et a/, 2007 ; Saelens & Handy, 2008) et a vélo
(Clark et a/, 2016 ; Nielsen & Skov-Petersen, 2018). Par ailleurs, la densité est associée
a d'autres variables géographiques : les zones urbaines sont plus denses que les zones
rurales ou périurbaines (Bouscasse et a/, 2018), et les zones denses possedent, en
général, des réseaux de transports plus développés (De Witte et a/, 2013; Ewing &
Cervero, 2010 ; Kenworthy & Laube, 1996).

11.1.1.2. La diversité : la présence de logements, entreprises, commerces
dans le méme endroit

La diversité concerne I'occupation du sol et les différentes fonctions accordées
a ce sol (eg, la présence de logements, commerces, institutions, entreprises et
transports dans le méme quartier/zone ; De Witte et a/, 2013 ; Ewing & Cervero, 2010).
En général, les espaces les plus divers sont ceux ou les individus utilisent moins souvent
la voiture (Ewing & Cervero, 2001; Gehrke & Clifton, 2014), ceux ou les individus
utilisent plus fréquemment les transports en commun (Ewing & Cervero, 2010 ; Gehrke
& Clifton, 2014), le vélo et la marche a pied (Gehrke & Clifton, 2014). Cependant, peu
d'études portant sur la mobilité quotidienne incluent la diversité comme facteur (De
Witte et a/, 2013).

11.1.1.3. Le design ou la conception

Le « design », ou la conception correspondent aux caractéristiques des réseaux
des rues (e.g., le nombre des routes a quatre voies, le nombre d'intersections, la largeur
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des rues, les aménagements cyclables ou piétons existants, Ewing & Cervero, 2010).
Par ailleurs, certains auteurs (Leslie & Cerin, 2008 ; Panter et a/, 2013 ; Saelens et a/,
2003 ; Wang et a/, 2016) mentionnent que la cyclabilité et la marchabilité jouent un
réle important dans les comportements de mobilité active et durable (principalement
la marche a pied et le vélo). Toutefois, le lien entre le «design» et la mobilité
quotidienne n’est pas complétement établi dans la littérature (Ewing & Cervero, 2010,
2001).

11.1.1.4. L'accessibilité de la destination et du départ

L'accessibilité peut étre définie comme la facilité avec laquelle une destination
peut étre atteinte (Nielsen & Skov-Petersen, 2018) selon les offres de transport
disponibles (Levy, 2009). Ewing & Cervero (2010) soulignent que I'accessibilité est I'un
des facteurs les plus fortement associés a un usage moins fréquent de la voiture. Par
ailleurs, elle peut étre mesurée objectivement (e.g.,, en calculant le temps de marche a
partir de l'arrét de transport jusqu'au point d'arrivée, Abenoza et a/, 2019) ou
subjectivement’ (e.g, en demandant si la personne considére une destination comme
étant accessible ou non).

D’une maniere générale, un niveau plus élevé d'accessibilité est associé a une
mobilité active et durable plus fréquente (Clark et a/, 2016; van Acker et a/, 2019).
Inversement, un acces faible aux transports en commun est associé a un moindre usage
des modes actifs (Heinen et a/, 2015). Enfin, Abenoza et a/ (2019) ont mis en évidence
gu'un niveau élevé d'accessibilité était lié a un vécu plus positif de la mobilité (e, les
individus rapportent un niveau de satisfaction plus élevé lorsqu’ils habitent dans des
endroits accessibles).

11.1.1.5. Les distances parcourues

Les distances que les Francgaises et Francaises parcourent par jour ont beaucoup
évoluées durant ces dernieres années. En effet, la distance moyenne parcourue par jour
est passée de 18.1 km en 1974 a 31 km en 2008 (Belton-Chevallier et a/, 2019). Par
ailleurs, le vélo semble étre plus utilisé pour les trajets de 1 a 7 km, le covoiturage pour
les déplacements de 10 a 20 km, le train est davantage choisi pour les trajets les plus

7 Un endroit mesuré objectivement comme accessible (e.g, temps de trajets court entre le domicile et I'arrét de
transport) peut étre percu comme peu accessible par certains individus (De Witte et a/, 2013) et impacter leur
mobilité quotidienne (Scheiner & Holz-Rau, 2007 ; Yafez et a/, 2010).
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longs® (Vincent-Geslin, 2010) et la marche pour les distances les plus courtes (Saelens
& Handy, 2008).

Bien que certains auteurs aient mentionné que les distances des trajets réalisés
ont un effet sur la mobilité des individus (Rocci, 2007 ; Vincent-Geslin, 2010), d'autres
chercheurs soutiennent que les distances n’ont aucun effet sur la mobilité (e.g., de Geus
et a/, 2019 ont montré dans leur étude que la distance n'avait pas d'effet sur la mobilité
a vélo).

Enfin, les distances parcourues sont associées a d'autres facteurs, comme le sexe
et le statut socioéconomique : les hommes réalisant un nombre plus important de
«grandes mobilités » (.e, des déplacements longs pour le travail) que les femmes
(Ravalet et a/, 2015 ; Vincent-Geslin & Joly, 2012) et les populations plus modestes au
niveau économique réalisant des distances plus courtes que les populations plus aisées
(e, 15 km en moyenne par jour contre 29 km, Massot & Orfeuil, 2005).

Bien que les «5 D’s» (la densité, la diversité, le design, I'accessibilité de la
destination et du départ et les distances) peuvent étre associés aux comportements de
mobilité, certains auteurs indiquent que les effets des « 5 D’s » doivent étre considérés
avec prudence et surtout en controlant les effets de I'autosélection résidentielle
(« residential self-selection »).

11.1.2. L'autosélection résidentielle

Plusieurs auteurs (e.g., Ewing & Cervero, 2001 ; van Wee, 2009; Ye & Titheridge,
2017) suggerent que les personnes ayant une préférence pour la mobilité active (e.g,
ayant des attitudes positives vis-a-vis du vélo) habitent ou travaillent dans des endroits
denses avec un bon niveau d'accessibilité et de diversité. Ce phénomeéne s'appelle
I'autosélection résidentielle (« residential self-selection », pour une revue, voir van Wee,
2009). En effet, l'autosélection devrait étre contrblée statistiquement afin de
différencier les effets de l'infrastructure et les effets de I'autosélection résidentielle
(Ewing & Cervero, 2010; Mokhtarian & Cao, 2008). Notamment, parce que les effets

8 Les trajets les plus longues peuvent permettre une meilleure appropriation du temps de déplacement réalisé
avec des modes actifs et durables (/e, réaliser d'autres activités pendant le déplacement : lire, se reposer, etc.)
(Forward, 2019 ; Vincent-Geslin, 2010).
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de l'infrastructure (les 5 D'’s mentionnés précédemment) peuvent étre atténués par
I'autosélection résidentielle (Ewing & Cervero, 2010)°.

11.1.3. L'équipement de transport disponible dans le ménage

La disponibilité de certains équipements dans le ménage, comme la possession
d'une ou de plusieurs voitures, d'un vélo ou d'autres équipements de transport (/.e, un
abonnement de transport mensuel ou annuel, un permis de conduire) peut étre
associée a la mobilité quotidienne (e.g., I'obtention du permis de conduire fait basculer
plusieurs individus vers l'usage quotidien de la voiture, Clark et a/, 2016; Scheiner &
Holz-Rau, 2013a).

11.1.3.1 La possession d'une ou de plusieurs voitures

En France, 84 % des ménages possedent au moins une voiture et 37 % des
ménages en possedent deux (INSEE, 2019). D’'une maniére générale, plusieurs auteurs
(e.g., Bouscasse et al, 2018 ; De Witte et a/, 2013 ; Gandit, 2007 ; Schoenau & Miiller,
2017; Singleton, 2013) signalent que la possession d'une ou de plusieurs voitures est
un des facteurs le plus important pour adopter une mobilité principalement motorisée
(Z.e, un nombre plus important de voitures dans le ménage est associé a une mobilité
motorisée plus fréquente, De Witte et a/, 2013). Par ailleurs, I'acquisition d'une voiture
est fortement corrélée a I'adoption d'une mobilité plus motorisée (Clark et a/, 2016;
Scheiner & Holz-Rau, 2013a).

Enfin, la possession d'une voiture est associée a d'autres facteurs, comme I'age
(e, les 16-24 ans sont moins motorisés que les 25 ans et plus, 68 % de taux de
motorisation contre plus de 80 % de motorisation pour les 25 ans et plus, INSEE, 2019)
ou les infrastructures (Van Acker & Witlox, 2010). En effet, la possession d'une voiture
a un role de médiation entre les infrastructures de transports et la mobilité (Van Acker
& Witlox, 2010) : les niveaux élevés de densité et de diversité du lieu de domicile ne
sont pas associés a la mobilité quotidienne des individus, mais ils sont associés a la
possession d'une ou de plusieurs voitures (i.e, les individus habitant dans des endroits
denses et divers possedent moins de voitures ou aucune voiture, et c'est le fait de
posséder une voiture ou non, qui est associé a la mobilité).

3 Toutefois, Lin et a/ (2017) mentionnent que le choix du lieu de résidence ou du lieu de travail est un

privilege dont tous les individus ne disposent pas et, pour cette raison, I'autosélection résidentielle ne jouerait pas
un réle fondamental sur la mobilité quotidienne.

-32-



Chapitre 1 — La mobilité quotidienne et ses facteurs associés

11.1.3.2. La possession d'un permis de conduire

La possession d'un permis de conduire est le deuxieme facteur le plus important
associé a l'utilisation de la voiture (Schoenau & Miiller, 2017 ; Vincent-Geslin, 2010). A
travers ses travaux de these, Vincent-Geslin (2010) établit que les individus ne
possédant pas un permis de conduire utilisent plus frequemment des modes actifs et
durables pour leur mobilité quotidienne.

En outre, Clark et a/ (2016) et Scheiner & Holz-Rau (2013b) montrent que
I'obtention d'un permis de conduire est un moment clé dans la bascule vers une
mobilité motorisée. Par conséquent, nous pouvons nous demander, pour quelles
raisons les individus passent le permis de conduire ? D'une part, la pression sociale et
I'image tres positive de I'obtention du permis de conduire jouent un réle important
(i.e, I'obtention du permis de conduire est devenue une norme sociale selon Rocci,
2007 ; le permis de conduire est un signe de liberté ; Vincent-Geslin, 2010). D'autre part,
la non-possession d'un permis peut rendre I'acces au monde du travail plus difficile
(e.g., I'absence d'un permis de conduire est associée aux taux plus élevés de chdmage,
méme pour les personnes possédant un diplédme universitaire, Orfeuil, 2010).

Enfin, l'obtention du permis de conduire est associée a des facteurs
sociodémographiques et géographiques : I'obtention d'un permis est moins probable
chez les individus habitant dans les zones denses, chez les individus moins diplomés
(Belton-Chevallier et a/, 2019), ainsi que chez les femmes et chez les plus jeunes (Roux,
2012).

11.1.3.3 La disponibilité d'un vélo ou abonnement de transport

Les enquétes « ménages déplacements » de I'année 2010 ont établi que 62 %
des ménages métropolitains frangais possedent au moins un vélo (SMTC, 2010).
Cependant, les informations sur le nombre d'abonnements de transport par ménage
ne sont pas connues. Certains auteurs (Kim & Ulfarsson, 2008 ; Ye et a/, 2007) ont
montré un lien entre la possession d’'un abonnement de transport et l'usage fréquent
des transports en commun et du vélo. Concernant le lien entre la possession d'un vélo
et la prise de modes actifs pour les déplacements, I'étude de Rau & Manton (2016) a
montré que 'achat d'un vélo est associé a un usage plus fréquent de la mobilité active
et durable.
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11.1.4. Les facteurs relatifs aux déplacements : les temps de trajet et le
colt du trajet, les motifs de déplacement, et le chainage de plusieurs
déplacements

De la méme fagon que la densité, les distances, le choix résidentiel et la
possession des équipements de transport sont associés a la mobilité quotidienne, les
facteurs propres aux déplacements (les temps et les colts, les motifs, et les chainages
de déplacements) représentent des aspects essentiels pour mieux comprendre la
mobilité quotidienne.

11.1.4.1. Le temps et le coiit des déplacements

Les résultats des Enquétes « mobilités des personnes » de I'année 2019 (SDES,
2020) montrent que les Francais et Francaises passent en moyenne 1 heure et
2 minutes par jour dans leurs déplacements. Par ailleurs, le temps de chaque
déplacement dépend du mode de transport (e.g, 19 minutes en moyenne pour la
voiture, 18 minutes pour le vélo, 41 minutes pour les transports en commun; SDES,
2020).

Comme mentionné plus tot dans cette these, les approches dans le domaine de
I'économie considerent que le temps du trajet est fondamental dans le choix d'un
mode de transport (Shen et a/, 2009). Par conséquent, le temps a été étudié par un
nombre important d'études. Cependant, seulement la moitié de ces études ont montré
des effets significatifs du temps sur le choix de mobilité (De Witte et a/, 2013). Par
ailleurs, lorsque le temps du trajet est autorapporté, son estimation est souvent
imprécise (e.g., les automobilistes ont tendance a sous-évaluer le temps passé dans
leurs déplacements en voiture, Brette et a/, 2014 ; Buhler, 2012 ; Kaufmann, 2002)'°.

Le deuxieme aspect fréquemment étudié par les économistes est le colt
financier des déplacements (Shen et a/, 2009). Une étude de I'lPSOS montre que le
budget moyen de mobilité de chaque Frangais en 2019 était de 204 euros. Ce budget
est plus important pour les habitants de zones périurbaines et rurales, ainsi pour les
utilisateurs réguliers de la voiture (IPSOS, 2019). De méme que les individus ont du mal
a estimer correctement la durée de leurs trajets, les automobilistes réguliers sous-
évaluent les colts de leur budget de transport (Buhler, 2012) puisqu'ils prennent en

10 En outre, certains auteurs étudient non seulement le temps, mais la qualité du temps de trajet (Flamm, 2005 ;
Kaufmann, 2002). C'est ainsi que le temps du trajet considéré comme de qualité est celui ou nous réalisons des
activités pendant nos déplacements (e.g., écouter de la musique, lire, téléphoner, Buhler, 2012).
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compte principalement les colts de I'essence et du parking en négligeant les colts de
I'assurance et de |'entretien (Buhler, 2012).

1.1.4.2. Les motifs de déplacements

Comme il a été établi dans l'introduction de ce chapitre, les déplacements sont
seulement les moyens pour arriver a une activité (Gallez & Kaufmann, 2009 ; Tabaka,
2009). En effet, les « motifs des déplacements » sont étroitement liés aux activités des
individus (e.g., faire des achats, travailler). Les motifs des déplacements détaillés dans
les enquétes ménages déplacements sont: le domicile, le travail, la nourrice,
I'école/I'université, les achats, la santé, les démarches, les loisirs, les promenades, la
restauration, accompagner ou aller chercher quelqu’un, visiter des parents ou des amis,
effectuer des tournées professionnelles et autres motifs (Tabaka, 2009).

Par ailleurs, certains motifs de déplacements sont plus régulierement associés a
des modes de transport spécifiques. Par exemple, I'usage de la voiture est associé a
certains motifs, comme les achats, le travail (De Witte et a/, 2013 ; Kim & Ulfarsson,
2008 ; Stradling, 2007) ou encore, aller chercher ses enfants (De Witte et a/, 2013). C'est
aussi le cas des modes de transport actifs et durables qui sont plus fréquemment
associés aux motifs de loisirs (De Witte et a/, 2013 ; Stradling, 2007). En effet, certains
motifs de déplacements impliquent une organisation plus importante (e.g., se rendre
au travail peut étre plus contraignant que de se rendre a des activités de loisir,
notamment en raison des horaires fixes; aller chercher ses enfants peut étre plus ou
moins contraignant selon le nombre et I'age des enfants).

11.1.4.3. Le chainage de déplacements

Lorsqu'un individu « enchaine » deux ou plusieurs déplacements par sortie, nous
pouvons parler de «chainage » de déplacements (Orfeuil, 2002). En effet, certains
individus « enchainent » un nombre important de déplacements et de motifs dans la
méme journée.

Dans la Figure 5, nous pouvons voir que Claire, un personnage fictif, part de chez
elle pour aller chez la nourrice, puis elle se rend au travail, pour ensuite aller faire des
achats et finalement rentrer chez elle. Victor part de son domicile pour aller a la salle
de sport avant de se rendre au travail, puis il va dans un restaurant, il revient a son
travail et a la fin de la journée, il va chercher son enfant a la creche pour enfin rentrer
chez lui. Nous pouvons observer que le chainage de déplacements réalisés par Victor
est plus complexe que celui réalisé par Claire.

-35-



Chapitre 1 — La mobilité quotidienne et ses facteurs associés

Figure 5. Exemples de chaines des déplacements. Dans le premier exemple, un chainage de
déplacements moyennement complexe (Claire se réalise 4 déplacements pour 4 motifs de
déplacements). Dans le deuxieme exemple, un chainage de déplacements complexe (Victor
réalise 6 déplacements pour 5 motifs de déplacements).

Plusieurs auteurs (De Witte et a/, 2013 ; Orfeuil, 2002 ; Tabaka, 2009 ; Vincent-
Geslin, 2010) soulignent que les chainages complexes sont liés a un usage de la voiture
plus fréquent. Par ailleurs, certains auteurs signalent que les femmes et que les
ménages avec des enfants de 15 ans et plus réalisent des chainages plus complexes
(Hensher & Reyes, 2000 ; McGuckin & Murakami, 1999).

11.1.5. Les biographies des mobilités

L'histoire personnelle de chaque individu (e.g., son lieu de résidence et ses
modes de transport habituels pendant son enfance, son adolescence, son premier
emploi, etc.) est associée a sa mobilité actuelle et a ses attitudes vis-a-vis de la mobilité
(Doring et a/, 2014 ; van Acker et a/, 2019). En effet, le fait d'avoir expérimenté certains
modes de transport permet de développer des attitudes (/.e, positives ou négatives) et
a l'inverse, le manque d'expériences est associé au développement d'attitudes
négatives (e.g, les individus ayant vécu peu d'expériences d'usage des transports en
commun auraient plus d'attitudes négatives vis-a-vis des transports en commun,
Forward, 2019).

Plus précisément, les approches des biographies de mobilité (Lanzendorf, 2003)
établissent que les modes de transport utilisés dans le passé et au cours
d'« évenements clés de la vie » (e.g, la naissance d'un enfant, le premier travail, etc. ;
pour une revue, voir Miggenburg et a/, 2015) sont associés aux comportements de
mobilité et a leur changement (I'aspect du changement de mobilité sera abordé dans
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le prochain chapitre). C'est ainsi que dans leur étude, Van Acker et a/. (2019) ont montré
que l'accessibilité et les expériences vécues dans les transports en commun pendant
I'enfance déterminaient I'usage des transports en commun lors de la vie adulte. Par
ailleurs, Doring et a/. (2014) ont suivi la mobilité, les choix résidentiels et les attitudes
des trois générations (les grands-parents, les parents et les enfants). Ils ont montré que
les choix résidentiels et les attitudes vis-a-vis des modes de transport des grands-
parents et des parents influencaient la mobilité et les attitudes des parents et des
enfants (respectivement). Enfin, I'étude de Muromachi (2017) a montré que des
étudiants ayant utilisé principalement le vélo pendant leur scolarité au lycée avaient
une plus forte intention d'acheter une voiture dans le futur et inversement, les individus
ayant principalement utilisé le train pour leurs déplacements pendant leur scolarité au
lycée avaient une plus faible intention d'acheter une voiture dans le futur.

11.1.6. Limites et opportunités de I'étude des facteurs spatiaux et
géographiques

Comme nous avons pu le constater, les études établissant I'association entre les
facteurs géographiques et la mobilité quotidienne révelent des effets souvent ambigus
(pour une revue, voir De Witte et a/, 2013). Bien que l'usage de la voiture soit
fréquemment associé aux endroits moins denses (Belton-Chevallier et a/, 2019), a la
possession d'une voiture et d'un permis de conduire (Schoenau & Miiller, 2017;
Vincent-Geslin, 2010) et aux chainages des motifs de déplacements plus complexes
(Tabaka, 2009 ; Vincent-Geslin, 2010), des liens de cause a effet n'ont pas été forcément
établis. Plus particulierement, lorsque nous analysons la mobilité d'autres villes ou pays
(e.g., Berlin, Copenhague, les Pays-Bas) ou le fait d'habiter dans une zone rurale ou
périurbaine ne représente pas un obstacle pour se déplacer quotidiennement a vélo
(Belton-Chevallier et a/, 2019). A I'instar de Belton-Chevallier et a/. (2019) et Ramadier
(2009), nous pensons que ces différences entre la situation en France et dans d'autres
pays ou villes peuvent s’expliquer par le fait que les individus ne s'approprient pas les
espaces urbains et les mobilités de la méme fagon selon leur sexe, leur niveau socio-
économique et d'autres caractéristiques sociodémographiques.

11.2. Les facteurs sociodémographiques associés a la mobilité quotidienne

La mobilité quotidienne et les facteurs géographiques associés (e.g, les
distances, les motifs de déplacements, I'acces a une voiture, etc.) different selon le sexe,
le niveau d’emploi (e.g., temps plein, temps partiel, chdmage) et le lieu de résidence
(Belton-Chevallier et a/, 2019). Dans cette section, nous présenterons une liste des
facteurs sociodémographiques comme le sexe, I'age, le niveau de revenus, le niveau
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éducatif, le statut de travail, le nombre d'individus dans le ménage et le nombre
d’'enfants afin d'explorer les effets de ces facteurs sur la mobilité quotidienne.

11.2.1. Le sexe

Lorsque nous comparons la mobilité des hommes et des femmes dans les
Enquétes « mobilités des personnes » de 2019 (SDES, 2020), nous observons de |égeres
différences entre hommes et femmes. Les femmes font moins de vélo, utilisent plus les
transports en commun et marchent plus que les hommes'.

De méme, de Geus et a/ (2019) ont mis en évidence dans leur étude que les
hommes avaient une probabilité 1.61 supérieure a celle des femmes de se déplacer a
vélo. Concernant l'usage de la voiture, Silva Ramos et a/ (2020) ont montré que les
femmes conduisent moins fréquemment une voiture que les hommes. A ce propos,
Orfeuil (2002) mentionne que l'usage de la voiture est différent selon le sexe : les
femmes utiliseraient la voiture davantage pour les taches liees a la gestion de la vie
familiale (e.g, faire les courses, accompagner les enfants) et rarement pour les
déplacements personnels (e.g., les loisirs), tandis que les hommes utiliseraient
davantage la voiture pour des trajets liés au travail.

11.2.2. L'age

Dans les derniéres enquétes « mobilités des personnes» (SDES, 2020), en
comparaison a lI'enquéte réalisée en 2008, nous constatons que les personnes de 19 et
24 ans utilisent plus souvent les transports en commun aujourd’hui qu’en 2008. Par
ailleurs, les 25-34 ans ont réduit leur usage de la voiture et ont [égérement augmenté
le temps de marche pour se déplacer (SDES, 2020). Les 45-54 ans n’'ont pas changé
leurs habitudes de transport et les individus de plus de 75 ans ont augmenté leur usage
de la voiture (SDES, 2020). A ce sujet, I'étude de Ye & Titheridge (2017) montre que les
individus les plus agés se déplacent davantage en voiture. Cependant, certains auteurs
(de Geus et a/, 2019; Schoenau & Miller, 2017) n‘ont pas trouvé de liens entre I'age
et la mobilité quotidienne.

Enfin, le taux de motorisation varie selon I'age. Notamment, les individus ayant
entre 40 et 59 ans sont les plus motorisés (89 % de la population dans ces tranches

1 Certains auteurs expliquent que les différences dans la mobilité des hommes et des femmes peuvent étre
expliquées par un processus différencié de socialisation (pour une revue, voir le Chapitre 6 de Belton-Chevallier et
al, 2019). En effet, les parents n'apprennent pas aux filles et aux garcons a prendre en compte les mémes facteurs
lors de leurs déplacements. Les filles apprennent a éviter des situations menacantes dans les transports (e.g, le
harcélement de rue, les agressions verbales ou les accidents), ce qui n'est pas le cas pour les garcons (Carver et al,
2012 ; Riviére, 2012).
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d'ages a au moins une voiture), suivis par les individus de 60 ans et plus (81 %) et
finalement, les individus ayant entre 16 et 24 ans sont les moins motorisés de la
population frangaise (68 %).

11.2.3. Le statut socioéconomique et le niveau de diplome

Dans leur étude, Ye & Titheridge (2017) ont montré que les automobilistes
réguliers avaient un niveau de diplome et des revenus plus élevés que les utilisateurs
du vélo et de la marche a pied. Par ailleurs, Silva Ramos et a/ (2020) ont trouvé un lien
positif entre le niveau de revenus et I'usage de la voiture seulement pour les trajets
domicile-travail (e.g., les personnes ayant plus de revenus se rendent plus souvent au
travail en voiture)'.

D’'une maniéere plus générale, les individus ayant un niveau de revenus et un
niveau éducatif plus élevés parcourent des distances plus longues pour tout type de
motif (Pucher et a/, 2010) et pour le travail (Berger & Beaucire, 2002). Van Acker et a/.
(2007) ont aussi montré que les individus ayant plus de revenus, des niveaux éducatifs
plus élevés et un travail a temps plein, réalisaient plus de déplacements ainsi que des
déplacements plus longs (.e, en temps et en distance). Cependant, certaines études
n‘ont pas trouvé de liens entre le niveau socioéconomique (les revenus et le niveau
éducatif) et l'usage du vélo (de Geus et a/, 2019) ou la mobilité quotidienne (Schoenau
& Miller, 2017). En effet, bien que le niveau des revenus soit souvent étudié et
statistiquement significatif, le niveau éducatif est une variable moins étudiée et
significative dans seulement 50 % des études (De Witte et a/, 2013).

11.2.4. Le statut de travail

Le statut de travail (.e, le travail a temps plein ou a temps partiel) est associé au
nombre, au temps et aux distances des déplacements (Van Acker et a/, 2007 ; Vincent-
Geslin & Joly, 2012). C'est ainsi que Tabaka (2009) montre que les actifs a temps plein
et a temps partiel réalisent plus de déplacements et parcourent des distances plus
longues que les inactifs et les chdmeurs. Puisque les individus ayant un emploi (a temps
plein ou partiel) peuvent vivre des situations plus contraignantes (e.g, avoir des
horaires imposés ou décalés), certains de ces individus peuvent basculer vers la voiture
afin de surmonter ces contraintes (Vincent-Geslin, 2010). Toutefois, d'autres auteurs
(e.g, Haustein & Hunecke, 2007) mentionnent que le statut du travail affecte

12 Cet effet n'a pas été retrouvé pour les achats, les loisirs ou les déplacements avec les enfants.
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négativement la mobilité active et durable, seulement lorsqu'il est accompagné
d'autres contraintes (e.g., avoir des enfants).

11.2.5. Le nombre de membres et d’enfants dans le ménage

Certaines études montrent que le nombre de membres composant le ménage
est associé a la mobilité en voiture (e.g., plus le nombre de membres dans le ménage
augmente, plus l'usage de la voiture est fréquent, Cirillo & Axhausen, 2002) et a vélo
(e.g., plus le nombre de membres dans le ménage augmente, moins I'usage du vélo est
fréquent, Scheiner, 2014).

Dans son étude, Bouscasse et al. (2018) a établi que la taille du ménage était
étroitement et positivement liée aux habitudes d'usage de la voiture (e.g, les individus
habitant dans les ménages plus nombreux avaient développé des habitudes
d'utilisation de la voiture plus importantes). Cependant, Silva Ramos et a/ (2020) a
trouvé que le nombre de membres du ménage était lié a l'usage de la voiture
seulement pour les déplacements associés aux enfants'>,

Enfin, plusieurs études ( Bouscasse et a/, 2018 ; Scheiner et a/, 2016 ; Scheiner &
Holz-Rau, 2013a) ont analysé le lien entre la mobilité et la présence d’'enfants dans le
ménage. Les résultats révelent que le nombre d'enfants est positivement associé a un
usage plus fréquent de la voiture ( Bouscasse et a/, 2018 ; Scheiner & Holz-Rau, 2013a)
et de la marche (Scheiner & Holz-Rau, 2013a), et a un usage plus faible des transports
en commun (Bouscasse et a/, 2018) et du vélo (Scheiner & Holz-Rau, 2013a).

11.2.6. Limites et opportunités de I'étude des facteurs
sociodémographiques

Un nombre important de facteurs sociodémographiques ont été exposés
jusqu’a maintenant. Bien que certains de ces facteurs aient été étudiés tres
fréequemment dans le passé, nous avons pu mettre en évidence que les effets de
certains facteurs ne sont pas toujours consistants (De Witte et a/, 2013). Par ailleurs,
certains auteurs (Bouscasse et al/, 2018; De Witte et a/, 2013 ; Rojas Lopez & Wong,
2019; Singleton, 2013 ; Ye & Titheridge, 2017) prennent en compte le role des facteurs
psychologiques (e.g, les attitudes, les habitudes) sur les comportements de mobilité.
En effet, la compréhension de certains facteurs comme les habitudes (/e, facteur peu
étudié dans les domaines de la géographie, I'économie et la sociologie des transports,

13 Dans cette étude, le nombre d'individus n'avait pas d'effet sur les déplacements réalisés pour le travail, les achats
ou les loisirs.
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sauf quelques exceptions comme Bouscasse et a/, 2018; Brette et a/, 2014 ; Buhler,
2012) pourrait donc permettre de mieux comprendre pourquoi certains individus
possédant des conditions sociodémographiques similaires se comportent de facon
différente (Rojas Lopez & Wong, 2019; Singleton, 2013 ; Van Acker et a/, 2010).

11.3. Les facteurs psychologiques associés a la mobilité quotidienne

Comme la géographie, la psychologie a suivi un long chemin avant de
commencer a considérer la mobilité quotidienne comme un objet d'étude. C'est ainsi
que les premieres études liées a la mobilité émergent a partir de 1970 et se concentrent
principalement sur le trafic routier, la perception des risques, I'accidentologie et
I'ergonomie de la conduite (pour une revue, voir Barjonet & Tortosa, 2001). Les études
sur la mobilité quotidienne apparaissent plus tard et sont souvent liées aux approches
sociocognitives (Le, qui indiquent que le comportement humain est le résultat de
processus raisonnés comme les intentions ou les valeurs, pour une revue voir Rhodes
et a/, 2019).

L'approche dominante dans le domaine de I'activité physique et de la mobilité
active et durable a été l'approche sociocognitive, suivie par des approches plus
récentes comme les approches duales (/.e, qui soulignent le réle conjoint de processus
raisonnés comme les intentions, et de processus automatiques comme les habitudes,
pour une revue voir Rhodes et a/, 2019).

11.3.1. Les approches sociocognitives

Les approches sociocognitives considérent que le comportement humain est le
résultat de processus raisonnés comme les intentions, les valeurs et le controle
comportemental percu. D'abord, nous allons explorer I'association entre les valeurs et
les normes personnelles et les comportements de mobilité puisque les premieres
études dans le domaine de la mobilité ont principalement été centrées sur le role des
valeurs et des normes personnelles (e, le modéle de la Norme-Action, NAM de
Schwartz, 1977; et le modele des Valeurs-Croyances-Normes, VBN de Stern et a/,
1999). Ensuite, nous allons aborder le lien entre les intentions, |'efficacité de soi et
d'autres facteurs provenant du modele prédominant en psychologie de la santé (e.g,
la théorie de I'action planifiee, « Theory of planned behavior » TPB, Ajzen, 1985, 1991)
et la mobilite.
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11.3.1.1. Les normes et les valeurs personnelles a I'origine de la mobilité

Le principe des modeles considérant le role essentiel des valeurs et des normes
personnelles sur la mobilité quotidienne (/e, le modéle de la Norme-Action, NAM de
Schwartz, 1977; et le modele des Valeurs-Croyances-Normes, VBN de Stern et a/,
1999; les deux modeles sont détaillés dans I'Annexe 1) réside dans l'idée que les
valeurs et les normes personnelles sont a l'origine des comportements pro-
environnementaux (e.g., la mobilité, le recyclage, les économies d'énergie).

Les valeurs personnelles prennent plusieurs formes (e.g, les valeurs altruistes,
égoistes, Dunlap & Van Liere, 1978, 1984 ; Stern et a/, 1999) et influencent les normes
personnelles des individus. Bien que certains individus soient attirés par un gain
personnel qui justifierait leurs actions (7e, des valeurs plutot égoistes), la plupart des
individus sont motivés par des préoccupations altruistes (ie, des valeurs altruistes)
selon Stern et a/ (1999).

Les normes personnelles sont des « sentiments d'obligation morale d'effectuer
ou de s'abstenir de réaliser une action spécifique » (Schwartz & Howard, 1984, p. 234).
Les normes personnelles peuvent déclencher I'activisme pro-environnement, la
citoyenneté environnementale, l'acceptation des politiques publiques et les
comportements pro-environnementaux (Stern et a/, 1999).

Dans le domaine de la mobilité active et durable, plusieurs études (e.g,
Abrahamse et a/, 2009 ; Bamberg et a/, 2007 ; Bamberg & Schmidt, 2003 ; de Groot et
al, 2007 ; De Groot & Steg, 2009; Lind et a/, 2015; Matthies et a/, 2006 ; Mehdizadeh
et a/, 2019; Nordlund & Garvill, 2003) ont exploré le lien entre les valeurs et les normes
personnelles, et la mobilité active. En général, ces travaux établissent que les individus
ayant des normes personnelles et des valeurs personnelles utilisent moins souvent la
voiture (pour une revue, voir Gardner & Abraham, 2008; Lanzini & Khan, 2017).
Cependant, les normes personnelles et environnementales semblent mieux expliquer
les comportements qui sont moins « colteux » en termes d'efforts (e.g, faire du tri,
faire des économies d'eau ou d'électricité) que les comportements exigeant un niveau
d’'organisation et d'efforts plus important (e.g, la mobilité active et durable ou la
réduction de I'usage de la voiture) (Bouscasse et a/, 2018 ; Whitmarsh & O'Neill, 2010).

Par ailleurs, les normes personnelles peuvent dépendre du contexte dans lequel
le comportement est mis en place. C'est le cas du lien entre les valeurs et les normes
personnelles et la multimodalité active selon la saison de I'année (ie, le lien entre les
valeurs et les normes personnelles et la multimodalité active et adaptée aux types de
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déplacement est significatif pendant I'été, mais ce lien n'existe pas pendant
I'hiver ; Mehdizadeh et a/, 2019).

Enfin, d'autres facteurs psychologiques comme les intentions et les habitudes
(e.g, Bamberg et al/, 2007 ; Kléckner & Blobaum, 2010 ; Kloéckner & Matthies, 2004 ;
Matthies et a/, 2006) peuvent avoir un effet sur le lien entre les normes et les
comportements de mobilité. Notamment quelques auteurs (Kléckner & Blobaum,
2010; Klockner & Matthies, 2004) mentionnent que lorsque les individus ont des fortes
habitudes d'usage de la voiture, I'effet des normes personnelles sur le comportement
de mobilité disparait (i.e, les normes sont plus fortement associées aux comportements
de mobilité lorsque les habitudes d'usage de la voiture sont faibles). En outre, les
intentions semblent avoir un réle de médiation entre les normes personnelles et les
comportements (/.e, les normes personnelles sont associées aux intentions et ce sont
les intentions qui sont associées aux comportements de mobilité, Bamberg & Schmidt,
2003).

11.3.1.2. L'intention, I'efficacité de soi, I'attitude et autres facteurs
sociocognitives a I'origine des comportements de mobilité

Lorsque nous comparons le pouvoir explicatif des modeéles reposant sur les
valeurs et les normes personnelles (e.g, le modele de la norme-action, Schwartz, 1977 ;
Schwartz & Howard, 1984 ; le modele des valeurs-croyances-normes, Stern et a/, 1999)
et des modeéles reposant sur les intentions et l'efficacité de soi (e.g, la théorie de
I'action planifiée, Ajzen, 1985, 1991), les modeles incluant les intentions possedent un
pouvoir explicatif plus important (Hoffmann et al., 2017). En effet, le principe des
approches sociocognitives prédominantes aujourd’hui (e.g, la théorie de l'action
planifiée, Ajzen, 1991, 1991; I'approche du processus d'action en santé, Schwarzer,
2016 ; Schwarzer & Luszczynska, 2008 ; I'approche du processus d'action en santé est
détaillée dans I'Annexe 2) est que les individus s'engagent dans un comportement
lorsqu'ils ont développé des intentions relatives a ce comportement (e.g., une personne
qui a des intentions de prendre le vélo pour aller travailler aurait plus des chances
d'aller au travail en vélo qu’une personne qui n'a pas d'intention de le faire) et lorsqu'ils
considerent qu'ils possedent les compétences pour mettre en place le comportement
(e.g, efficacité de soi ou contréle comportemental pergu).

Plus précisément, l'intention est considérée comme le prédicteur le plus
proximal du comportement humain (Ajzen, 1985, 1991 ; Schwarzer, 2016). L'intention
est, a son tour, précédée par trois construits psychologiques (selon le modele de la
théorie de I'action planifiee d'Ajzen, 1985, 1991 que nous avons décidé de détailler
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dans la Figure 6) : I'attitude (I'évaluation positive ou négative d'un objet, d'une
personne ou d'une situation), la norme subjective (la perception de la pression exercée
par les pairs pour adopter un comportement) et le contréle comportemental percu (la
croyance de l'individu en sa capacité d’'adopter un comportement). D'une maniere
générale, la théorie de I'action planifiée a été mobilisée dans plusieurs études portant
sur la mobilité (e.g, Bamberg et a/, 2003 ; de Geus et a/, 2019; Donald et a/, 2014;
Eriksson & Forward, 2011; Forward, 2014 ; Forward, 2019; Heath & Gifford, 2002;
Klockner & Blobaum, 2010; Lo et a/, 2016; Lois et a/, 2015 ; Panter et a/, 2011, 2013).
Dans les prochaines sections, nous décrirons chacun des éléments de la théorie de
I'action planifiée.

ATTITUDE

NORME
SUBJECTIVE

INTENTION COMPORTEMENT

CONTROLE
COMPORTEMENTAL
PERGU

Figure 6. Théorie de I'action planifiée (Ajzen, 1985, 1991). Figure traduite d'Ajzen (1985,
1991). Les fleches rouges représentent les liens positifs entre les variables.

11.3.1.2.1. L’attitude vis-a-vis de la voiture et vis-a-vis de la mobilité active
et durable

Dans la théorie de I'action planifiée, I'attitude prédit l'intention, et elle n'a pas
d'effet direct sur le comportement. Dans le cas de I'étude de mobilité, nous pouvons
repérer deux types d'attitudes : une attitude vis-a-vis de la voiture et une attitude vis-
a-vis des modes de la mobilité active et durable.

11.3.1.2.1.1. L'attitude vis-a-vis de la voiture

En général, lorsque les individus possedent des attitudes positives vis-a-vis de
la voiture, ils utilisent plus fréquemment la voiture pour se déplacer (ie, les méta-
analyses d'Hoffmann et a/, 2017 et Gardner & Abraham, 2008 ont trouvé des tailles
d'effet faibles a moyennes de r+ =.22 et de r+ = .27'%). Par ailleurs, lorsque les individus

14 Néanmoins, la méta-analyse de Lanzini & Khan (2017) n’a pas trouvé un lien significatif entre les attitudes vis-a-
vis de la voiture et I'usage de la voiture.
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possedent des attitudes positives vis-a-vis de la voiture, ils développent des intentions
supérieures de se déplacer en voiture (/.e, ces deux facteurs sont positivement associés
selon les méta-analyses de Gardner & Abraham, 2008, et Lanzini & Khan, 2017).

Concernant le point de vue des Francais et des Francais vis-a-vis de la mobilité,
Kaufmann et a/ (2010) ont rassemblé les réponses de 19 Enquétes « ménages
déplacements ». lls ont souligné que 57 % de la population avait une image générale
positive de la voiture. Par ailleurs, les motivations les plus mentionnées pour se
déplacer en voiture sont : la praticité, la rapidité et I'utilité. En effet, ces facteurs nous
font penser principalement aux aspects « instrumentaux » des objets (/.e, associés aux
fonctions instrumentales ou a I'utilité de la voiture) et tres peu aux aspects affectifs ou
symboliques de la voiture.

Cependant, il est important de mentionner que certaines études portant sur les
motivations a l'usage de la voiture (Steg, 2005, 2007 ; Steg et a/, 2001; Steg &
Tertoolen, 1999) montrent que la voiture permet non seulement de répondre a des
fonctions instrumentales (e.g., la praticité, I'utilité), mais également a des fonctions
affectives et symboliques (e.g., conduire peut étre relaxant et plaisant, peut permettre
d'avoir un certain statut ou de refléter une image positive, peut étre associé a une
sensation de liberté et d'autonomie; Anable & Gatersleben, 2005; Garabuau-
Moussaoui, 2000; Kaufmann et a/, 2010; Rocci, 2007). En ce sens, les motivations
affectives et symboliques sont plus fortement associées a I'usage de la voiture que les
motivations instrumentales (Steg, 2005)>.

Enfin, nous pouvons nous demander si tous les automobilistes présentent des
attitudes exclusivement positives vis-a-vis de la voiture. Certains auteurs (Chalabaev et
al, 2018; Kaufmann et a/, 2010; Stradling, 2007) ont classifié les utilisateurs de la
voiture selon leurs attitudes. Seulement 15 % des Francais seraient des « automobilistes
exclusifs convaincus » (i.e, des utilisateurs fréquents de la voiture ayant des attitudes
négatives vis-a-vis de la mobilité active et durable) contre 28 % de la population qui
seraient des « automobilistes exclusifs ouverts » (ie, des utilisateurs fréquents de la
voiture ayant des attitudes positives vis-a-vis des modes de la mobilité active et durable
et des attitudes négatives vis-a-vis de la voiture) (Kaufmann et a/, 2010).

15 || faut mentionner que lorsque les motivations instrumentales, affectives et symboliques sont mesurées avec des
questions explicites, les individus choisissent davantage les attributs instrumentaux de la voiture. Cependant, lorsque
les questions utilisées ne sont pas explicites, les résultats montrent que les individus choisissent d'utiliser la voiture
surtout guidés par des motivations affectives et symboliques (Steg & Tertoolen, 1999).
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11.3.2.1.1.2. L’attitude vis-a-vis de la mobilité active et durable

D’'une maniere générale, les individus possédant une attitude positive vis-a-vis
de la mobilité active et durable utilisent plus souvent cette mobilité (ie, des liens
positifs ont été trouvés dans trois méta-analyses : r+= .36 dans la méta-analyse de
Hoffmann et a/, 2017 ; r+= .44 dans la méta-analyse de Gardner & Abraham, 2008;
r+=.31 dans la méta-analyse de Lanzini & Khan, 2017). D’ailleurs, les individus
possédant des attitudes positives vis-a-vis de la mobilité active et durable développent
des intentions supérieures relatives a l'usage de cette mobilité (ie, des liens positifs
ont été trouveés dans les méta-analyses de Gardner & Abraham, 2008 ; Lanzini & Khan,
2017).

Par ailleurs, nous avons signalé que 63 % des Francais avaient une opinion
positive du vélo et 54 % des Francaises avaient une opinion positive des transports en
commun (Kaufmann et a/, 2010). Les adjectifs les plus utilisés pour décrire le vélo sont
« écologique » et « sportif », les adjectifs utilisés pour décrire les transports en commun
sont « pratiques » et « économiques ». Toutefois, lorsque nous comparons les réponses
des utilisateurs réguliers et non réguliers du vélo, les premiers utilisent le terme
« pratique » pour décrire le vélo, tandis que les derniers le qualifient de « dangereux »
(Kaufmann et a/, 2010). Ces résultats semblent étre cohérents avec I'étude de Forward
(2019), qui signale que les individus ayant peu d'expériences avec un mode de
transport, possedent des attitudes négatives vis-a-vis de ces modes. En outre, I'usage
du vélo est aussi associé aux motivations affectives ou symboliques (Anable &
Gatersleben, 2005 ; Rocci, 2007) comme les sensations de liberté, controle et plaisir.

11.3.2.2. La norme sociale et la mobilité

La norme sociale est la perception d’'une pression sociale pour entreprendre un
comportement qui est considéré comme acceptable ou attendu par les autres (e.g., nos
proches, nos amis, nos collegues, nos voisins), la norme sociale influence l'intention
(Ajzen, 1985, 1991).

Dans le domaine de la mobilité, les individus ressentant une certaine pression
sociale pour prendre la voiture pour leurs déplacements prendraient plus souvent la
voiture (/.e, les méta-analyses de Hoffmann et a/, 2017 et de Lanzini & Khan, 2017 ont
trouvé un lien positif entre les normes sociales et 'usage de la voiture, r+=.20 et r+=
= .24). De méme, les individus qui ressentant une pression sociale les poussant a
prendre une mobilité active et durable, utilisent plus fréequemment des modes actifs
(Z.e, les méta-analyses de de Hoffmann et a/, 2017 et Lanzini & Khan, 2017 ont trouvé
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des liens positifs de r+=.28 et r+= =.22). En ce qui concerne les intentions, les individus
ressentant une certaine pression sociale quant a I'adoption de modes de la mobilité
active et durable développent des intentions supérieures d'utiliser de la mobilité active
et durable (/.e, un lien positif a été trouvé entre les normes sociales et les intentions de
prendre les modes de la mobilité active et durable dans la méta-analyse Hoffmann et
al, 2017).

Enfin, dans leur étude récente, Rollin & Bamberg (2021) ont montré que les
normes sociales avaient un role de médiation entre les infrastructures de transport et
les intentions de mobilité active. Notamment, dans leur expérience, lorsque les
infrastructures cyclables étaient présentées comme étant utilisées par un grand
nombre de cyclistes (.e, normes sociales provélo), les intentions d'utiliser les modes
actifs étaient plus fortes que lorsque les infrastructures étaient présentées comme étant
«vides » (ie, sans cyclistes).

11.3.2.3. L'efficacité de soi, le contréle comportemental percu et la motilité

Nous avons fait le choix de regrouper trois concepts qui, selon nous, sont
similaires : I'efficacité de soi, le controle comportemental percu et la motilité. En effet,
I'efficacité de soi et le contréle comportemental perqu sont compris comme la
confiance d'un individu concernant sa capacité, ses opportunités et ses ressources pour
réaliser un comportement qui peut étre difficile ou nécessiter des ressources (Ajzen,
1991; Bandura et a/, 1999). En géographie, le concept de motilité (Kaufmann et al,
2004) fait référence a la capacité des individus a accéder et s'approprier leur mobilité.
Cette capacité est relative a trois éléments: les compétences nécessaires (les
compétences physiques, les connaissances, et les ressources nécessaires pour la
mobilité et la capacité d'organiser les activités); les conditions sociales déterminant
I'acces aux offres de transport (e.g, le niveau socioéconomique, le sexe, etc.) et
I'existence de projets de mobilité (les activités qui seront réalisées si I'offre de transport
est suffisante). Par ailleurs, certaines compétences, comme la lisibilité sociale de
I'espace urbain (/.e, pouvoir se repérer dans un espace géographique, Ramadier, 2009)
et les capacités techniques (e.g., savoir valider un ticket de transport, savoir comment
se comporter dans les transports) (Belton-Chevallier et a/, 2019), s'acquirent a travers
les expériences vécues dans les modes de transport (Belton-Chevallier et a/, 2019),

Nous considérons que I'efficacité de soi, le contréle comportemental percu et la
motilité sont des concepts proches et complémentaires. Alors que |'efficacité de soi et

16 Malheureusement, les individus ont des expériences et des motilités inégales selon leur age, sexe, catégories
sociales et selon leurs territoires de résidence (Belton-Chevallier et a/, 2019).
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contréle comportemental percu sont centrés sur les capacités et ressources
individuelles (sans nécessairement étudier comment elles ont été acquises ou leur lien
avec des facteurs externes a l'individu), la motilité a un caractere individuel, mais aussi
social et lié aux facteurs externes (e.g., I'organisation du ménage et les politiques
d'acces de transport, Kaufmann et a/, 2004).

En général, lorsque les individus ressentent qu'ils ont les ressources et les
compétences pour adopter une mobilité active, ils utilisent davantage une mobilité
active'” (Z.e, un lien positif entre I'efficacité de soi et le contréle comportemental percu
et la mobilité active a été retrouvé dans les méta-analyses de Hoffmann et a/, 2017;
Gardner & Abraham, 2008 ; Lanzini & Khan, 2017). Par exemple, dans I'étude de Geus
et a/ (2019), les auteurs ont trouvé que les cyclistes réguliers avaient des niveaux de
contr6le comportemental pergu plus élevés que les non-cyclistes. Enfin, lorsque les
interventions de changement des comportements (qui seront plus détaillés dans le
chapitre 2) ciblent le contrOle comportemental percu ou l'efficacité de soi, le
changement de mobilité est plus probable (pour une revue, voir Semenescu et a/,
2020).

11.2.2.4. L'intention

L'intention renvoie a la décision d'adopter un certain comportement (Orbell,
2004). Comme nous I'avons déja mentionné, les intentions se développent lorsque les
individus se sentent capables d'exécuter le comportement (ie, efficacité de soi ou
controle comportemental pergu), lorsque les individus ont des attitudes positives vis-
a-vis du comportement ou lorsque les individus percoivent un comportement comme
étant attendu par leurs proches (i.e, les normes sociales) (Ajzen, 1985, 1991).

D'une maniere générale, l'intention est la variable qui explique le mieux le
comportement (e, 22 % de la variance de plusieurs comportements sont expliqués
par I'intention, Armitage & Conner, 2001). Dans le domaine de la mobilité, les individus
possédant une intention forte d'utiliser une mobilité active et durable, utilisent plus
souvent cette mobilité (ie, un lien positif et fort a été retrouvé dans les méta-analyses
de Hoffmann et a/, 2017 ; Gardner & Abraham, 2008 ; Lanzini & Khan, 2017 ; r+=.48;
r+=.53; r+==.61). Un constat similaire est réalisé dans le cas de la mobilité en voiture,
les individus ayant des intentions fortes d'utiliser la voiture utilisent plus souvent la

7 Par ailleurs, les individus ressentant un niveau d'efficacité de soi fort d'usage de la voiture utilisent plus souvent
la voiture (i.e., les liens retrouvés dans la méta-analyse de Hoffmann et a/, 2017 est de r+= 0.39; r+= 0.52 dans la
méta-analyse de Gardner & Abraham, 2008 ; r+= = 0.27 dans la méta-analyse de Lanzini & Khan, 2017).
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voiture (e, un lien positif a été retrouvé dans les méta-analyses de Hoffmann et a/,
2017 ; Gardner & Abraham, 2008 ; Lanzini & Khan, 2017).

Cependant, il faut mentionner que dans certains situations et contextes, les
individus ne réussissent pas a transformer leurs intentions en actions. Cet écart
s'appelle I'écart intention-comportement (/.e, intention-behavior gap, Sheeran, 2002;
Sheeran & Webb, 2016). Effectivement, I'écart entre I'intention et le comportement a
été retrouvé dans plusieurs domaines comme l'activité physique (pour une revue voir
Rhodes & de Bruijn, 2013; Rhodes & Dickau, 2012) et les comportements pro-
environnementaux (e.g., Kennedy et a/, 2009). Notamment, dans leur étude, Kennedy
et collaborateurs (2009) ont souligné que I'écart entre les valeurs environnementales,
les intentions et les comportements était lié au manque de connaissances et
d'informations, et aux contraintes familiales (e.g., les individus ayant plus de contraintes
de temps de d'argent étaient ceux chez qui I'écart entre intention et action était le plus
important).

Par ailleurs, certains chercheurs (Friedrichsmeier et a/, 2013 ; Verplanken et al,
1998) établissent que les habitudes jouent un role dans I'écart intention-
comportements de mobilité. En effet, les habitudes peuvent modérer le lien entre les
intentions et les comportements de mobilité (e.g, les personnes ayant des habitudes
tres fortes de prendre la voiture ont du mal a convertir leurs intentions d'adopter une
mobilité active et durable). C'est pour cette raison que les approches duales de la
psychologie proposent de considérer le réle de variables psychologiques, dites plus
automatiques, comme les habitudes, afin de mieux comprendre les facteurs qui
déterminent les comportements.

11.3.2. Les approches duales

Tandis que les approches sociocognitives se centrent sur l'idée que les
comportements sont déterminés par les réflexions et les raisonnements des individus,
les approches duales signalent que les comportements sont a la fois déterminés par
des facteurs raisonnés et par des facteurs automatiques (e.g, les attitudes implicites,
les habitudes) (pour une revue, voir Rhodes et a/, 2019). Ces facteurs automatiques se
caractérisent par un manque partiel ou total de conscience et d'intentionnalité lors du
déclenchement du comportement, par un certain degré de difficulté a contréler leur
activation, et par une faible charge cognitive associée (Bargh, 1989 ; Ronis et a/, 1989).
Ces caractéristiques expliquent que l'inhibition de ces processus automatiques exige
un niveau élevé de motivation, ainsi qu’'un niveau suffisant des ressources de controle
de soi (Evans & Stanovich, 2013).
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11.3.2.1. Les habitudes de mobilité

Parmi les facteurs automatiques, on reléeve notamment les habitudes. Les
habitudes sont des séquences de comportements qui sont automatiques et qui
répondent a des signaux provenant de I'environnement (Marchant-Gonzalez, 2018;
Verplanken & Aarts, 1999). En effet, les attributs les plus importants des habitudes
sont : I'automaticité (.e, associée au manque de conscience et d'intentionnalité du
comportement, e.g.,, un individu qui allume une cigarette automatiquement apres avoir
bu un café, sans méme s’en rendre compte, Bargh, 1989 ; Ronis et a/, 1989), la présence
d'un stimulus, un signe ou un but qui déclenche I'habitude (e.g., le but de se rendre au
travail active I'habitude de prendre la voiture, le casque de vélo déposé a coté de la
porte active I'habitude de prendre le vélo; Aarts & Dijksterhuis, 2000 ; Bargh, 1989;
Klockner & Matthies, 2004 ; Kurz et a/, 2015; Neal et a/, 2012; Verplanken & Aarts,
1997, 1999; Wood et a/, 2005) et leur répétition dans un contexte stable qui facilite
leur formation (Aarts & Dijksterhuis, 2000; Ji & Wood, 2007 ; Neal et a/, 2012 ; Ronis
et a/, 1989 ; Wood et a/, 2005).

Dans le domaine de la mobilité, plusieurs auteurs (Bamberg, Rolle, et a/, 2003 ;
Boiché et al, 2016 ; Bouscasse et al/, 2018 ; Brette et a/, 2014 ; Buhler, 2012, 2015 ; De
Witte et a/, 2013 ; Donald et a/, 2014 ; Friedrichsmeier et a/, 2013 ; Gardner & Abraham,
2008; Garling & Axhausen, 2003; Klockner & Blobaum, 2010, 2010 ; Lanzini & Khan,
2017; Matthies et a/, 2006 ; Rocci, 2007; Schoenau & Miiller, 2017 ; Thagersen, 2006 ;
Vincent-Geslin, 2010) ont établi I'importance d'inclure les habitudes dans I'étude de la
mobilité quotidienne. Les individus possédant des habitudes de mobilité active utilisent
plus souvent une mobilité active (ie, une relation forte de r+= = 0,68 dans la méta-
analyse de Lanzini & Khan, 2017). De méme, les individus ayant des habitudes fortes
d'utilisation de la voiture ont tendance a davantage utiliser plus souvent la voiture (ie,
une relation forte de r+= = 0,42 dans la méta-analyse de Lanzini & Khan, 2017). En
effet, le caractere routinier de la mobilité quotidienne (e.g., se rendre au travail tous les
jours a la méme heure, faire les courses dans les mémes magasins, étre accompagné
par les mémes personnes) peut potentiellement contribuer a la formation d'habitudes
(Klockner & Matthies, 2004).

Par ailleurs, plusieurs auteurs (Boiché et a/, 2016 ; Donald et a/, 2014 ; Schoenau
& Miiller, 2017 ; Semenescu & Gavreliuc, 2019) signalent que les habitudes ont un effet
direct sur les comportements de mobilité (ie, sans que les intentions aient un role de
médiation entre les habitudes et les comportements) ou que les habitudes peuvent
modérer le lien entre les intentions et les comportements de mobilité (e.g, les
personnes ayant des habitudes faibles d'utilisation de la voiture transformeraient plus
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efficacement leurs intentions en comportements; Friedrichsmeier et a/, 2013 ; Gardner,
2009). Pour ces raisons, certains auteurs (Boiché et a/, 2016; Donald et a/, 2014;
Schoenau & Miller, 2017) ont décidé d'ajouter les habitudes dans le modele de la
théorie de I'action planifiée (Ajzen, 1985, 1991), comme un facteur ayant un effet direct
sur le comportement ou un effet de modération sur la relation intention-
comportement (voir Figure 7).

ATTITUDE

HABITUDE

\
\Moderation

NORME

SUBJECTIVE INTENTION COMPORTEMENT

CONTROLE
COMPORTEMENTAL
PERGU

Figure 7. Théorie de I'action planifiée incluant I’'habitude. Les fleches rouges représentent
les liens positifs entre les variables. La fleche violette montre I'effet direct des habitudes sur les
comportements trouvé dans les études de Boiché et a/. (2016), Donald et a/ (2014), Schoenau
& Miller (2017) et Semenescu & Gavreliuc (2019). La ligne violette en tirets montre que
I'nabitude modeére le lien entre I'intention et le comportement (Friedrichsmeier et a/, 2013;
Gardner, 2009).

En géographie, les études sur les habitudes de mobilité décrivent deux aspects
de I'habitude : les aspects diachroniques et synchroniques des habitudes (Brette et a/,
2014 ; Buhler, 2012 ; Rocci, 2007). L'aspect diachronique se réfere aux trajectoires de
vie de I'habitude : sa formation, son remplacement et sa disparition (Buhler, 2012)8.
L'aspect synchronique des habitudes révele que les comportements habituels semblent
étre accompagnés par le développement de «pratiques associées» (ie, des
comportements paralleles qui renforcent I'habitude «principale»: écouter une
émission, envoyer des SMS, discuter avec les passagers, etc.) (Brette et a/, 2014 ; Buhler,
2012, 2015). En effet, les individus qui développent plusieurs pratiques associées a la
conduite auraient des habitudes de mobilité motorisée plus fortes que les individus
ayant développé peu de pratiques associé€es (Brette et a/, 2014 ; Buhler, 2012, 2015).

Drailleurs, certains auteurs établissent qu'il existe un lien entre les habitudes et
les contextes géographiques et sociodémographiques. Par exemple, les habitudes de
mobilité les plus fortes seraient associées aux lieux «habituels» (ie, un individu
évoluant dans des lieux de vie fixes auraient plus de chances de développer des

18 Le processus de formation d'habitudes a été étudié dans le domaine de la psychologie par Lally et a/ (2010).
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habitudes fortes; Buhler, 2012). Par ailleurs, Bouscasse et collaborateurs (2018) ont
établi le lien entre les habitudes de mobilité en transports en commun et la densité
(i.e, les habitants des zones urbaines développent des habitudes des transports en
commun plus fortes), les habitudes des transports en commun et I'age (/.e, les individus
plus agés diminuent leurs habitudes d'usage des transports en commun) et les
habitudes de mobilité en voiture et le nombre de membres du ménage (i.e, un nombre
plus élevé de membres dans le ménage est associé a des habitudes de voiture plus
fortes). En outre, Simsekoglu et a/ (2017) ont établi que les habitudes d'utilisation de la
voiture sont liées a la distance au travail (ie, les individus habitant plus loin de leur lieu
de travail développent des habitudes d’utilisation de la voiture plus fortes) et le besoin
de flexibilité pour les déplacements (/.e, avoir des besoins supérieurs de flexibilité dans
les déplacements est associé a des habitudes d'utilisation de la voiture plus fortes).

Enfin, les habitudes peuvent constituer un obstacle pour adopter une mobilité
active (lorsque les habitudes d'usage de la voiture sont trop ancrées) et pour adopter
d'autres comportements pro-environnement (e.g., réduire la consommation de viande,
faire du tri, Kurz et a/, 2015; Verplanken & Whitmarsh, 2021). Cependant, certains
leviers durs et doux (thématique qui sera approfondie dans le chapitre 2) comme les
incitations économiques, I'implémentation d’'intentions ou profiter des moments clés
de vie pour proposer des interventions de changements des comportements
pourraient permettre la formation des nouvelles habitudes pro-environnementales
(Kurz et al, 2015 ; Verplanken & Whitmarsh, 2021).

11.3.3. Limites et opportunités de I'étude de facteurs psychologiques

Les approches sociocognitives se centrent sur |'importance des facteurs
raisonnés comme les valeurs, les normes, le controle comportemental percu, I'efficacité
de soi ou encore l'intention. En effet, les premiers modeles (i.e, le modéle de la Norme-
Action, Schwartz, 1977 ; Schwartz & Howard, 1984 ; le modele des Valeurs-Croyances-
Normes, Stern et al, 1999) se focalisent sur Iimpact des normes et des valeurs
personnelles sur les comportements de mobilité active et durable. Les modeles plus
récents (/.e, la théorie de I'action planifiée, Ajzen, 1985, 1991 ; I'approche du processus
d'action en santé, Schwarzer, 2016 ; Schwarzer & Luszczynska, 2008) établissent que la
plupart des individus se comportent selon les intentions qu'’ils ont développées et selon
leurs croyances dans leur propre capacité de réaliser le comportement visé (ie,
efficacité de soi ou controle comportemental percu).

Bien que les intentions soient considérées comme les prédicteurs les plus
proximaux des comportements (Ajzen, 1985, 1991), certaines intentions ne se
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concrétisent pas forcément en action (e.g, écart intention-comportement, Sheeran,
2002 ; Sheeran & Webb, 2016). Ce phénomene pourrait étre expliqué par la coexistence
des intentions avec d'autres variables psychologiques plus automatiques, comme les
habitudes (e, qui peuvent atténuer ou annuler l'effet des intentions sur le
comportement, pour une revue voir Gardner et a/, 2020) ou avec des facteurs
sociodémographiques et géographiques (e.g, l'écart entre les intentions et les
comportements pro-environnements peut étre influencé par le manque de temps ou
d'argent). Dans cette perspective, la mobilisation des approches duales (pour une
revue, voir Rhodes et al, 2019) et des approches incluant des facteurs
sociodémographiques et des facteurs géographiques pourrait permettre de mieux
comprendre le role conjoint des facteurs raisonnés et automatiques sur les
comportements, ainsi que leur articulation avec les facteurs sociodémographiques et
géographiques.

11.4. Modeéles combinant des approches en géographie et en psychologie

Les études combinant des approches interdisciplinaires et incluant des variables
psychologiques, sociodémographiques et géographiques pour étudier la mobilité sont
de plus en plus nombreuses (e.g., Bélanger-Gravel et a/, 2016 ; Bouscasse et a/, 2018 ;
de Geus et a/, 2019; Gandit, 2007 ; Haustein & Hunecke, 2007, 2007 ; Kl6ckner &
Blobaum, 2010; Schoenau & Miiller, 2017 ; Silva Ramos et a/, 2020 ; van Acker et al,
2019; Ye & Titheridge, 2017).

Par exemple, de Geus et a/. 2019 ont mesuré des variables psychologiques (e.g.,
les bénéfices et les barrieres pergus, |'efficacité de soi, la soutien social), des variables
géographiques (e.g, les aménagements cyclables, la sécurité percue et la distance
entre le domicile et le travail) et des variables sociodémographiques (e.g., le genre,
I'age, le niveau socioéconomique, I'état de santé) des cyclistes et des non cyclistes. lls
ont montré que les facteurs psychologiques différenciaient les cyclistes de non-
cyclistes (ie, le genre était la seule variable non psychologique qui différenciait les
cyclistes des non-cyclistes). Par ailleurs, Schoenau & Miiller (2017) ont mesuré des
facteurs psychologiques (e.g, les attitudes, les normes subjectives, le contrOle
comportemental percu, les habitudes) et des facteurs sociodémographiques (e.g., le
niveau socioéconomique et les colts associés a la mobilité). Leurs résultats suggerent
que le contréle comportemental percu, les habitudes et les colts externes de I'usage
des transports étaient associés significativement a la mobilité active et durable et a
I'usage de la voiture. En outre, les habitudes avaient un réle de médiation partielle entre
les colts externes de |'usage des transports et les comportements de mobilité.
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A notre connaissance, seulement quelques études (Bélanger-Gravel et a/, 2016;
Bouscasse et a/, 2018; Haustein & Hunecke, 2007; Kléckner & Blébaum, 2010;
Schoenau & Miiller, 2017 ; van Acker et a/, 2019) ont testé empiriquement la facon
dont les variables sociodémographiques, géographiques et psychologiques s'articulent
pour prédire les comportements'.

Notamment, Klockner & Blobaum (2010) ont montré que 'accés a une voiture
est associé au controle comportemental percu et a la mobilité en voiture. En effet,
I'intention ne joue pas un réle de médiation entre I'acceés a une voiture et la mobilité
en voiture (Le, contrairement aux postulats de la théorie de l'action planifiée qui
proposent que l'intention et le contréle comportemental percu aient un réle de
médiation entre les variables contextuelles et les comportements, Ajzen, 1985, 1991).

Drailleurs, le « colt externe » de la mobilité (ie, le nombre de personnes dans le
ménage, le ratio de nombre de permis de conduire par personne dans le ménage, le
ratio de voitures par personne dans le ménage et le coGt de modes de transport) est
associé aux comportements de mobilité et aux habitudes (e.g, les individus ayant plus
des colts externes utilisent plus fréquemment la voiture, Schoenau & Miiller, 2017). En
outre, la perception des besoins de mobilité (/.e, le besoin d'étre constamment mobile
pour réussir a accomplir toutes ses obligations ; Haustein & Hunecke, 2007) a un effet
sur les comportements et les intentions d'avoir une mobilité active et durable (e.g, les
individus ressentant le plus de besoins de mobilités ont moins l'intention d'utiliser une
mobilité active et durable).

En outre, Bélanger-Gravel et a/ (2016) ont montré que seulement un faible
pourcentage d'individus avait développé I'intention d'adopter une mobilité active (ie,
4,6 % pendant le premier temps de mesure et 4,5 % pendant le deuxieme temps de
mesure) apres l'implémentation des vélos en libre-service. Cependant, lorsque les
individus habitaient a proximité des stations de libre-service, ils avaient plus de chances
de développer une majeure intention d'avoir une mobilité active. Par ailleurs, Scheiner
& Holz-Rau (2007) et Ye & Titheridge (2017) ont constaté que les attitudes atténuaient
(e, modéraient) les effets des infrastructures sur la mobilité.

Enfin, van Acker et a/ (2019) ont montré que les attitudes ont un role de
médiation entre les variables sociodémographiques et la mobilité, a I'exception du

19 Bien que quelques études (Chng et a/, 2018 ; De Witte et a/, 2013 ; Gotschi et a/, 2017 ; Rojas Lopez & Wong,
2019 ; Singleton, 2013) proposent des cadres théoriques intégrant des approches a la fois géographiques et
psychologiques, a notre connaissance, aucune étude empirique n'a mobilisé ces cadres théoriques.
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nombre d'enfants et du niveau éducatif qui sont directement associés aux
comportements de mobilité

lll.  Conclusions du premier chapitre

La premiere partie de cette these a montré la diversité des approches existantes
pour étudier la mobilité quotidienne. Cette diversité de perspectives théoriques se
reflete dans la définition de mobilité quotidienne et dans la variété des pratiques de
mobilité (unimodalité, intermodalité, multimodalité), mais aussi dans les approches
scientifiques qui peuvent étre utilisées pour appréhender les facteurs influencant la
mobilité quotidienne.

En effet, nous avons pu mettre en évidence le role des facteurs géographiques,
comme la densité, les distances, I'équipement de transport (e.g., la possession d'une
voiture, d'un vélo, ou d'un titre de transport, etc.), les caractéristiques des
déplacements réalisées (e.g., les motifs de ces déplacements, la complexité des trajets
effectués) et les biographies de mobilité. Bien que les effets des facteurs
géographiques sur la mobilité soient ambigus (pour une revue, voir De Witte et a/,
2013), d'une maniere générale, certains facteurs géographiques comme l'accessibilité,
I'équipement de transport et les caractéristiques des déplacements semblent associés
aux comportements de mobilité (e.g, la possession d'une voiture et d'un permis de
conduire sont associés a un usage plus fréquent de la voiture, Bouscasse et a/, 2018;
De Witte et a/, 2013 ; Gandit, 2007 ; Schoenau & Miiller, 2017 ; Singleton, 2013).

Par ailleurs, les résultats des études sur les facteurs sociodémographiques,
incluant notamment la présence d’'enfants dans le ménage, un emploi a temps plein
ou temps partiel, le genre, I'age, et leur association avec la mobilité quotidienne sont
aussi ambigus (pour une revue, voir De Witte et a/, 2013). Cependant, certaines
associations entre les facteurs sociodémographiques et la mobilité quotidienne ont été
soulignées dans la littérature (e.g, les ménages les plus nombreux sont associés a un
usage plus fréquent de la voiture, Bouscasse et a/, 2018 ; Cirillo & Axhausen, 2002)

Enfin, nous avons exploré les facteurs psychologiques provenant de deux
approches classiques en psychologie de la santé : les approches sociocognitives et les
approches duales. Notamment, les approches sociocognitives établissent que les
comportements sont le résultat des processus raisonnés comme les normes
personnelles, les valeurs, les intentions, le contréle comportemental percu (Ajzen, 1985,
1991 ; Schwartz, 1977 ; Stern et a/, 1999). Tandis que les premiers modeles utilisés dans
le domaine de la mobilité (ie, le modele de la Norme-Action, Schwartz, 1977;

-55-



Chapitre 1 — La mobilité quotidienne et ses facteurs associés

Schwartz & Howard, 1984 et le modele des Valeurs-Croyances-Normes, Stern et a/,
1999) établissent que les comportements sont associés aux les normes et aux valeurs
personnelles, les modeles plus récents et plus prédominants (/.e, la théorie de I'Action
Planifiée, Ajzen, 1985, 1991) proposent que les intentions et le controle
comportemental percu sont associés a la mobilité quotidienne (les intentions étant
elles-mémes associées au controle comportemental pergu, aux normes sociales et aux
attitudes).

Cependant, certaines intentions et normes personnelles ne se transforment pas
forcément en comportements (ie, I'écart intention-comportement, Sheeran, 2002;
Sheeran & Webb, 2016). C'est pourquoi certains auteurs proposent que la relation
entre les intentions et les comportements puisse étre modérée par les habitudes
(Friedrichsmeier et a/, 2013 ; Verplanken et a/, 1998) ou par d'autres variables associées
aux facteurs sociodémographiques et géographiques (e.g., Kennedy et a/, 2009). Cela
implique que des facteurs psychologiques issus des approches duales nous permettent
une meilleure compréhension de la mobilité quotidienne, puisqu’ils prennent en
compte les effets des facteurs automatiques (e.g., les habitudes) sur les comportements
de mobilité (Boiché et a/, 2016 ; Donald et a/, 2014 ; Schoenau & Mdiller, 2017) (voir la
Figure 8, pour une synthese des facteurs associés a la mobilité quotidienne).

Design/conception

Diversité
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lité de la destination

Distance
Densite

yoiture

Biographies
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Efficacité de soi/motilité
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Figure 8. Synthése des facteurs géographiques, sociodémographiques et psychologiques
associés a la mobilité quotidienne.
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Enfin, non seulement peu d'études ont mobilisé plus de deux approches
disciplinaires a la fois pour étudier la mobilité quotidienne (e.g., Bouscasse et a/, 2018;
de Geus et a/, 2019; Gandit, 2007 ; Haustein & Hunecke, 2007 ; Klockner & Blébaum,
2010; Schoenau & Muiller, 2017 ; van Acker et a/, 2019; Ye & Titheridge, 2017), mais
encore, seulement quelques études (Bélanger-Gravel et a/, 2016; Bouscasse et al,
2018 ; Haustein & Hunecke, 2007 ; Klockner & Blobaum, 2010; Schoenau & Miiller,
2017; van Acker et al, 2019) ont tenté de comprendre la facon dont les facteurs
provenant de ces différentes approches pouvaient s'articuler entre eux. En effet, les
preuves scientifiques existantes montrent que les facteurs géographiques,
sociodémographiques et psychologiques peuvent étre imbriqués entre eux et jouer
des rbles de médiation ou de modération entre eux (e.g., proposer des vélos en libre-
service influencerait le contréle comportemental percu et les intentions lorsque les
individus habitent a proximité des stations des vélos, Bélanger-Gravel et a/, 2016; la
fermeture d'une route entrainerait une augmentation de l'usage de la voiture
seulement pour les individus ayant des habitudes faibles ou modérées d’'usage de la
voiture, Fujii & Garling, 2003).

En conclusion, la combinaison de plusieurs approches disciplinaires (e.g., la
géographie, la sociologie des mobilités, la psychologie et I'économie) pourrait
permettre une meilleure compréhension du poids de chacun des facteurs associés a la
mobilité des individus (ie, le pouvoir prédictif des variables géographiques,
sociodémographiques et psychologiques), ainsi qu'une meilleure compréhension de
comment promouvoir efficacement une mobilité active et durable. Plus précisément,
I'identification des facteurs géographiques, sociodémographiques et psychologiques
associés a la mobilité pourrait demander une majeure collaboration entre disciplines
afin de proposer des leviers qui ciblent a la fois des facteurs géographiques,
sociodémographiques et psychologiques.
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Syntheése du chapitre 1

o |l existe différentes formes de pratique de la mobilité quotidienne : les pratiques
unimodales (utiliser un seul mode de transport pour tous les déplacements), la
multimodalité (utiliser différents modes de transport selon le type de déplacement)
et l'intermodalité (combiner plusieurs modes de transport pour le méme
déplacement).

e Certains facteurs géographiques comme les caractéristiques géographiques du lieu
de domicile et de la destination (la densité, la diversité, les distances parcourues,
I'accessibilité, le design), I'équipement de transport (la possession d'une voiture,
d'un permis de conduire, d'un vélo et d'un abonnement de transport), et des
caractéristiques liées aux déplacements (le temps, le colt, les motifs des
déplacements, le chainage des déplacements) et les biographies de mobilité sont
associés a la mobilité quotidienne.

e Certains facteurs sociodémographiques comme le sexe, l'age, le statut
socioéconomique, le niveau éducatif, le nombre d’enfants, la taille du ménage et le
statut de travail semblent étre associés a la mobilité quotidienne. Toutefois, les liens
entre ces facteurs et la mobilité quotidienne semblent étre ambigus.

e Certains facteurs psychologiques comme ['efficacité de soi (ou la « motilité » dans
le domaine de la géographie), l'intention, les valeurs personnelles, les normes
personnelles, I'attitude, la norme sociale et I'habitude semblent étre associés a la
mobilité active et durable.

e Peu d'‘études ont essayé de comprendre de quelle facon les facteurs
géographiques, sociodémographiques et psychologiques s'articulent. A ce sujet, la
mobilisation des approches interdisciplinaires pourrait permettre une
compréhension plus large des facteurs de la mobilité et une conception plus
efficace des leviers d'action ciblant ces facteurs.
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Chapitre2 — Facteurs associés au
changement de mobilité et utilisation de
leviers durs et doux pour changer la
mobilité des individus

Comme noté dans l'introduction de cette these, la promotion de la mobilité
active et durable est un enjeu environnemental et sanitaire de grande importance dans
notre société actuelle. Dans le deuxieme chapitre, nous décrirons les facteurs et les
évenements de vie associés au changement de mobilité (e.g, les situations dans
lesquelles le changement de mobilité est facilité comme lors de déménagements ou
de la naissance d'un enfant). Ensuite, nous décrirons les stratégies frequemment
utilisées pour promouvoir la réduction de I'usage de la voiture et I'usage plus fréquent
de la mobilité active et durable. Plus précisément, nous décrirons la mobilisation des
leviers durs ciblant des facteurs géographiques et économiques (e.g.,, des zones de
faible émission, la gratuité des transports) et la mobilisation des leviers doux ciblant
des facteurs psychologiques (e.g., les conseils de transport personnalisés, la livraison
des cartes du réseau de transport et des pistes cyclables). En effet, I'identification des
stratégies qui ont été efficaces dans le passé (troisieme étape de la Figure 9) est
essentielle  pour choisir les méthodes de changement (ou «ingrédients de
changement») que nous utiliserons dans lintervention de changement des
comportements. Nous détaillerons ces stratégies de changement des comportements
dans le chapitre 5 et 6 de cette these.

Identifier les facteurs . .
Identifier le ‘x Réaliser un état de I'art Mettre en place une
probléme et cibler || Zssoqes "y sur les technigues gtude pilote pour Implémenter
le comportement a /1 Coml c;rtement dans - utilisées dans le passé pré-tester la |:> I'intervention et
e _; a i é H . a2 I3
@ -l.tterature et choisir les techniques faisabilité de I'évaluer
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Figure 9. Etape ciblée dans ce chapitre : Réalisation d’un état de I'art pour identifier les
techniques utilisées dans le passé.

. Facteurs et événements de la vie associés au changement de mobilité

Certains évenements de la vie (e.g,, un déménagement, un changement de lieu
de travail, la naissance d'un enfant, I'achat d'une voiture) peuvent étre associés a un
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changement de mobilité (Beige & Axhausen, 2012 ; Cailly et a/, 2020 ; Chatterjee et a/,
2013; Clark et a/, 2016 ; Oakil et a/, 2014 ; Rasouli et a/, 2015; Rau & Manton, 2016;
Scheiner & Holz-Rau, 2013a, 2013b; Schoenduwe et a/, 2015 ; Vincent-Geslin, 2010).
En effet, les individus peuvent changer de mobilité apres avoir vécu certains
changements dans leur cadre de vie (eg, un changement dans le logement,
I'organisation familiale ou le travail ; pour une revue, voir Schoenduwe et a/, 2015).

Dans le cadre du travail, les déménagements qui réduisent la distance entre le
domicile et le lieu de travail (2 moins de 4.8 kilometres selon Clark et a/, 2016) et la
diminution du temps de travail et le changement d’employeur sont associés a une
utilisation plus fréquente de la mobilité active (Chatterjee et a/, 2013 ; Clark et a/, 2016).
Toutefois, le changement d’'employeur peut aussi étre associé a un usage plus fréquent
de la voiture (Clark et a/, 2016). Par ailleurs, d'autres évenements comme |'entrée dans
la vie active ou I'augmentation de la distance entre le domicile et le travail peuvent étre
associés a un usage plus important de la voiture (Clark et a/, 2016; Rau & Manton,
2016; Scheiner & Holz-Rau, 2013a).

Concernant les changements dans le contexte familial, le début d'une
cohabitation et la naissance d'un enfant sont associés a une mobilité plus fréquente en
voiture (Rau & Manton, 2016; Scheiner & Holz-Rau, 2013b). Par ailleurs, certains
moments clés de vie arrivent simultanément et peuvent s'influencer mutuellement. Par
exemple, I'augmentation du nombre de personnes dans le ménage est associée au
déménagement dans des endroits suburbains, tandis que la naissance d'un enfant est
liée a I'acquisition d'une voiture (Oakil et a/, 2014 ; Scheiner & Holz-Rau, 2013b).

En outre, certains auteurs ont souligné que les effets des évenements clés de vie
peuvent étre médiatisés par d'autres facteurs. Ainsi Scheiner & Holz-Rau (2013b) ont
montré que la possession d'une voiture médiatisait I'association de deux évenements
clés de la vie (i.e, la naissance d'un enfant et le déménagement) et I'usage de la voiture
(Z.e, la naissance d'un enfant ou un déménagement étaient associés a la possession ou
I'acquisition d'une voiture, et c'était la possession de la voiture qui influencait les
comportements de mobilité).

D’'une maniére générale, les moments clés de la vie peuvent représenter des
opportunités de changement de mobilité vers une mobilité plus active et plus durable.
Cependant, certains auteurs (Clark et a/, 2016 ; Rocci, 2007) ont mis en évidence que
pour que les individus changent de mobilité vers une mobilité plus active et plus
durable, ils doivent posséder des prédispositions au changement. Les principales
prédispositions propices a ces changements sont la possession de valeurs
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environnementales (Rocci, 2007), d'attitudes pro-environnementales (Clark et a/, 2016)
et d'un ressenti de « rupture » avec la voiture (Vincent-Geslin, 2010).

Concernant la rupture avec la voiture, Vincent-Geslin (2010) indique que ce
phénomene est associé a la perception de contraintes supplémentaires liées a I'usage
fréquent de la voiture. Sont en cause notamment les contraintes économiques (e.g.,
l'usage de la voiture percu comme trop colteux), les embouteillages (e.g., pergus
comme dérangeants), I'envie d'un mode de transport différent ou des trajets percus
comme trop longs et trop solitaires (Vincent-Geslin, 2010).

En effet, certains individus possédant des prédispositions au changement de
mobilité basculent vers des modes de transport alternatifs a la voiture de leur plein gré
(Rocci, 2007 ; Vincent-Geslin, 2010). Toutefois, pour que de plus en plus d'individus
utilisent davantage une mobilité active et durable, des auteurs comme Fujii & Garling
(2003) suggerent le besoin de changer le contexte des individus et de créer un réseau
de contraintes incitant au changement de mobilité (e.g., fermer une route pour pousser
les automobilistes a faire autrement, proposer des transports en commun gratuits, etc.).

Dans la section suivante, nous nous intéressons a la mobilisation des leviers
«durs », c'est-a-dire des stratégies ciblant la modification du contexte géographique
ou économique des individus (e.g, I'implémentation des zones a faible émission,
I'implémentation des infrastructures cyclables, la gratuité des transports).

1. La mobilisation des leviers durs ciblant le changement du contexte
géographique et économique des individus

La mobilisation des leviers durs (ie, «upstream interventions» selon
Verplanken & Wood, 2006) implique la modification des contextes géographiques et
économiques. En général, leur mobilisation est associée a l'implémentation des
mesures a grande échelle (e.g, a I'échelle d'un pays, d'une région ou d'une ville)
comme les politiques publiques (e.g, les taxes, les aides économiques) ou la
modification des environnements physiques (e.g, la construction ou la fermeture
d'infrastructures) (Verplanken & Wood, 2006). En effet, certaines études (e.g., Heinen
et a/, 2015; Vincent-Geslin, 2010) ont montré que l'implémentation des contraintes
limitant l'usage de la voiture (e.g, la fermeture d'une autoroute, Fujii & Garling, 2003)
peut permettre un changement de mobilité vers une mobilité plus active et durable.
De méme, I'apparition de nouvelles opportunités pour essayer des modes de transport
alternatifs est susceptible de permettre un changement de mobilité vers une mobilité
plus active et durable (Heinen et a/, 2015).
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Dans cette these, nous avons décidé de diviser les leviers durs en deux groupes :
(1) des mesures contraintes qui limitent I'usage de la voiture (ie, I'implémentation de
zones de faibles émissions, I'implémentation de péages urbains et la fermeture des
routes) et (2) des mesures incitatives qui encouragent les modes de transport non
motorisés (e.g, aide a l'achat d'un vélo, construction de pistes cyclables,
implémentation des lignes de tramway ou métro).2°

I1.1. Leviers durs cherchant a limiter l'usage de la voiture

De plus en plus de villes et de pays appliquent des politiques publiques limitant
l'usage de la voiture ou l'usage de voitures polluantes. C'est le cas de villes comme
Paris, Londres et d'autres villes européennes. Ces derniéres ont implémenté ou
implémentent actuellement des zones de faible émission (ZFE), des péages urbains ou
des mesures de dissuasion économique.

11.1.1. L'implémentation de zones de faible émission (ZFE) et la fermeture
des routes

En général les zones a faibles émissions sont mises en place afin de restreindre
I'entrée des certains types de voitures (e.g, des voitures considérées comme
polluantes) dans une zone établie (e.g, le centre-ville) afin de diminuer les émissions
de polluants produits par la voiture. Des études réalisées en Italie (Cesaroni et al., 2012),
au Portugal (Dias et al., 2016), en Grande-Bretagne (Ellison et al., 2013) et en Allemagne
(Boogaard et al, 2012 ; Fensterer et a/, 2014 ; Malina & Scheffler, 2015) montrent que
cette mesure peut pousser les individus a acquérir des véhicules moins polluants et
gu'elle peut étre efficace pour réduire les émissions de polluants de lair. Toutefois,
d'autres études sont plus nuancées (Boogaard et a/, 2012; Dias et al, 2016). Elles
signalent que l'implémentation des zones a faible émission ne réduit que modérément
I'émission des polluants de I'air.

Par ailleurs, Holman et a/ (2015) ont recueilli les résultats de I'implémentation
de ZFE dans plusieurs pays européens (Allemagne, Pays-Bas, Danemark, Italie, Grande-

20 Dans cette thése, nous n'approfondissons pas les stratégies qui impliquent la réorganisation du travail comme le
télétravail. En effet, plusieurs entreprises promeuvent le télétravail dans le but de réduire l'usage de la voiture.
Ravalet & Rérat (2019) ont montré que les individus qui font du télétravail utilisaient moins souvent la voiture pour
les trajets liés au travail. Cependant, plusieurs individus dans cette situation avaient tendance a « compenser » leur
usage de la voiture par des trajets non associés au travail. Par ailleurs, les individus qui réalisent du télétravail
habitent, en général, plus loin que leurs collégues, ce qui signifie qu'en dépit du télétravail, ces individus réaliseraient
des distances plus importantes en voiture que leurs collegues habitant plus prés de leurs lieux de travail et ne pas
faisant du télétravail.
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Bretagne) afin de comparer les résultats sur la qualité de l'air. Bien que les ZFE
implémentées en Allemagne aient réduit certains types de polluants (e.g, une
réduction annuelle de -7 % des particules fines), les résultats dans les autres pays sont
plus nuancés. En effet, les ZFE en Allemagne incluent a la fois restriction sur les
véhicules qui roulent au diesel, mais aussi une restriction portant sur les poids lourds.
A l'inverse, cette double contrainte n'est pas forcément présente dans les ZFE d'autres
payes comme la Grande-Bretagne ou les Pays-Bas. Par ailleurs, les auteurs indiquent
également que la principale limite de I'évaluation des effets des ZFE est la difficulté de
séparer les résultats des ZFE d'autres mesures mises en place au méme moment
(Holman et al., 2015). Enfin, I'implémentation de ZFE peut aussi constituer une source
d'inégalités. Ainsi, les populations les moins aisées n'auraient pas nécessairement les
moyens d'acheter des voitures classées comme peu polluantes, surtout si l'installation
des ZFE n'est pas accompagnée de mesures d'accompagnement ou de
I'implémentation des systemes de transports optimisés.

En outre, les effets de la fermeture des routes ou des infrastructures associées
aux transports motorisés ont déja été testés dans le passé avec des résultats tout aussi
contrastés. Ainsi, dans leur étude, Fujii & Garling (2003) ont étudié les effets de la
fermeture d'une autoroute pendant huit jours. lls ont remarqué que les individus ayant
des habitudes faibles et modérées d'usage de la voiture avaient augmenté leur usage
des transports en commun de 9% a 20 % pendant la fermeture de l'autoroute.
Toutefois, les automobilistes ayant des habitudes fortes de voiture n'avaient pas
changé leurs comportements de mobilité. Par ailleurs, une autre étude (IAU et al., 2017)
a été menée pour mesurer sur les effets de la fermeture des berges aux voitures a Paris
(i.e, les 3.3 kilométres de la voie Georges Pompidou ont été fermés en 2016) sur le
trafic et le bruit. Cette étude n'a pas réussi a montrer une diminution du trafic dans
Paris. Au contraire, le trafic a augmenté dans les quais hauts de la ville (e.g., une hausse
moyenne du trafic de 67 % le matin et 30 % le soir). Par ailleurs, les auteurs de ce
rapport ont constaté que la pollution de I'air n'a pas diminué dans Paris, mais elle s'est
plutot déplacée a d'autres axes de la ville.

11.1.2. Les péages urbains et les dissuasions économiques

Quelques exemples de la mobilisation des leviers durs ciblant le contexte
économique des individus incluent les péages urbains et les « punitions économiques »
(i.e, le paiement des frais pour chaque kilometre parcouru en voiture).

En général, lorsque des péages urbains sont implémentés dans certaines villes,
leurs effets sont immeédiats, mais ces effets ne perdurent pas. Par exemple l'installation
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des péages urbains pour tout type de voiture dans la ville d'Oslo en 1990 a entrainé
une réduction du trafic de 3 % a 4 % les trois premiers mois suivant I'implémentation,
pour revenir aux niveaux habituels aprées ces trois mois (Jones & Hervik, 1992). Un autre
exemple est celui de la ville de Milan (Percoco, 2014), qui a implémenté de péages
urbains proposant des colts différenciés selon le type de véhicule. Le péage pour les
véhicules les plus polluants était alors plus cher que celui pour les véhicules moins
polluants. Bien que le nombre de véhicules polluants ait été réduit en ville, le nombre
de motos et scooters (/.e, qui n"étaient pas obligés a payer le péage) et le nombre de
véhicules hybrides ont augmenté. Apres avoir étudié I'implémentation des multiples
péages urbains (e.g, a Rome, a Singapour), Gostner (2018) a souligné que les péages
urbains peuvent avoir des effets positifs sur la congestion et la pollution de l'air.
Cependant, selon cet auteur, I'implémentation des péages devrait idéalement étre
accompagnée des campagnes de communication sur les impacts positifs des péages
(e.g, sur la santé en diminuant la pollution de I'air) afin de faciliter I'acceptation de ce
type de mesures.

Une autre stratégie utilisée pour changer le contexte économique est
I'application des « punitions économiques ». Ce type de mesure n'a pas toujours |'effet
escompté. Par exemple, lorsque des chercheurs évaluent de fagon expérimentale les
effets du paiement d'une sorte d'«amende» pour chaque kilometre parcouru en
voiture (ie, 1.2 $ tous les dix kilométres parcourus en voiture), ils observent que le
paiement d'un colt supplémentaire pour se déplacer en voiture n'a aucun effet sur les
comportements de mobilité (Jones & Hervik, 1992).

En outre, d’'autres mesures de dissuasion économique ont été appliquées dans
le passé comme I'augmentation de taxes de I'essence. Bien que I'augmentation du prix
des carburants décourage effectivement la mobilité motorisée (Li et al., 2012), cette
mesure peut dans le méme mouvement générer des conflits sociaux (eg., le
mouvement de gilets jaunes).

11.2. Leviers durs encourageant la mobilité active et durable

Les leviers durs encourageant la mobilité active et durable ont comme but
principal 'amélioration de I'accessibilite aux modes de transport alternatifs a la voiture.
C'est le cas des multiples initiatives gouvernementales et régionales comme
I'indemnité kilométrique vélo (.e, une indemnité recue par les employés lorsqu'ils se
rendent au travail a vélo), la création des « Fonds mobilités actives» incitant la
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construction des infrastructures de mobilité active et durable?' et le « coup de pouce
vélo » (i.e, aide économique de 50 euros pour la réparation d'un vélo).

Dans cette these, nous avons fait le choix d'étudier les effets de I'implémentation
d'infrastructures (e.g, la construction des voies cyclables, l'implémentation de
nouvelles lignes de transport) et 'amélioration de |'acces a certains modes de transport
(#.e, la gratuité de transports).

1.2.1 L'aménagement des infrastructures de transport

D’une maniere générale, les études montrent que I'implémentation de nouvelles
infrastructures de transport (e.g., implémentation ou I'amélioration des nouvelles pistes
cyclables, Aldred et a/, 2019 ; Goodman et a/, 2013 ; Heinen et a/, 2015; Vasilev et al,
2018 ; implémentation de nouvelles lignes de transport, Heinen et a/, 2015; Sun et a/,
2020) entraine une mobilité plus active et plus durable.

Cependant, certaines études ont montré des effets non significatifs (eg,
Aittasalo et a/, 2019), des résultats tres variables selon les individus (Heinen et a/, 2017)
et des effets inattendus de ces mesures incitatives. Par exemple, I'étude de Sun et a/,
2020) remarque que l'implémentation d'une nouvelle ligne de métro a augmenté le
nombre de trajets réalisés en métro, mais elle a diminué le nombre de déplacements
réalisés a vélo.

Concernant la variabilité des résultats selon le profil des individus, Goodman et
al. (2013) ont souligné que les individus ayant eu une mobilité active et durable dans
le passé, possédant des vélos et ayant de revenus élevés seraient plus sensibles a
I'implémentation de nouvelles infrastructures. C'est aussi le cas des possibles effets du
sexe des participants (e.g., certains auteurs mettent en évidence que les femmes sont
plus sensibles aux changements d'infrastructure qui rendent les aménagements
cyclables et de marche a pied plus attractifs et sécurisés ; Grudgings et a/, 2018).

Par ailleurs, a notre connaissance, les études de Sun et a/ (2020) et Aittasalo et
al. (2019) sont parmi les rares exemples d'«expériences naturelles» («natural
experiment ») menées dans la littérature scientifique. En effet, la particularité de ces
expériences naturelles est que I'affectation des participants dans un groupe contréle
et un groupe expérimental se réalise de facon naturelle (e.g, dans le cas de I'étude de
Sun et al/, 2020, les auteurs ont déterminé que les individus habitant a moins de

21 Pour plus d'informations, nous vous renvoyons vers le site : https://www.ecologie.gouv.fr/appels-projets-fonds-
mobilites-actives-amenagements-cyclables.
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800 metres de I'arrét de métro le plus proche conformaient le groupe expérimental,
que les individus habitant a plus de 1.6 km de I'arrét de métro conformaient le premier
groupe contrdle et que les individus habitant a plus de cing kilometres conformaient
le deuxieme groupe contrdle).

11.2.2. La gratuité des transports

Plusieurs villes frangaises (e.g., Gap, Aubagne) ont mis en place des systemes de
transport gratuits afin de promouvoir l'usage plus fréquent de modes de transport
actifs et durables. Dans le rapport élaboré par Crozet et a/ (2019), la gratuité des
transports a augmenté la fréquentation des transports en commun des multiples villes
(e.g, la fréquentation des transports en commun a doublé a Chateauroux apres
I'implémentation de la gratuité des transports). D'une maniere générale, la gratuité des
transports permet une augmentation de |'usage des transports en commun. Toutefois,
les effets de la gratuité seraient moins importants lorsque I'offre des transports n’est
pas adaptée (e.g, la ville de Vitré a vu une augmentation de l'usage des transports en
commun qui a stagné puisque les offres de transport n‘ont pas été améliorées pendant
quelques années). L'auteur de ce rapport indique aussi, que la plupart de nouveaux
clients des transports en commun proviendraient principalement du vélo et de la
marche (et rarement de la voiture).

En outre, la revue de littérature de Martin et a/ (2012) souligne que les mesures
économiques (e.g, l'accés gratuit aux modes de transports ou les incitations
économiques pour chaque kilometre parcouru en utilisant un mode de transport actif)
pouvaient augmenter I'usage de la mobilité active et durable. Toutefois, les auteurs
reconnaissent le besoin de mettre en place des études plus méthodologiquement
robustes. Par ailleurs, plusieurs études montrent que I'acceés gratuit aux transports en
commun ou aux vélos affecte positivement des facteurs psychologiques comme les
intentions vis-a-vis de la mobilité active et durable (Abou-Zeid & Ben-Akiva, 2012), les
émotions positives associées a la mobilité active (Page & Nilsson, 2017) et les habitudes
d'utiliser de voiture (Thagersen, 2009). Malheureusement, les questionnements sur la
durée de ces effets n‘ont que rarement été abordés (/.e, seulement Thagersen, 2009 a
montré que les effets qui perduraient au-dela de 6 mois).

Enfin, lorsque la gratuité est accompagnée d'autres leviers durs comme
I'amélioration des infrastructures ou des leviers doux comme le marketing
personnalisé, les effets de la gratuité sont plus importants que |'application seule de la
gratuité (Brockman & Fox, 2011 ; Goulias et a/, 2002 ; Mikiki et a/, 2015).
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11.3. Opportunités et limites de la mobilisation de leviers durs ciblant les
facteurs géographiques et économiques

D’une maniere générale, la mobilisation des leviers durs comme les incitations
économiques augmente l'usage de la mobilité active (Crozet et a/, 2019 ; Martin et a/,
2012). De méme d'autres mesures comme les péages urbains réduisent également
l'usage de la voiture (Gostner, 2018). Toutefois, quelques limites méthodologiques
peuvent étre identifiées lorsque les chercheurs ou les acteurs politiques mobilisent des
leviers durs : I'impact de ces leviers est occasionnellement mesuré (Vlek, 2007), peu
d’'études mobilisent des cadres méthodologiques robustes (ie, a notre connaissance,
il existe peu d'expériences naturelles dans le domaine de la mobilité a quelques
exceptions pres comme Aittasalo et a/, 2019 ou Sun et a/, 2020).

Par ailleurs, l'efficacité de plusieurs leviers durs dépendrait fortement de
I'acceptabilité ou le rejet de ces politiques (e.g. le rejet des gilets jaunes vis-a-vis de
I'augmentation du prix des carburants |'essence a empéché l'application de cette
mesure). Plus précisément, I'acceptation ou le rejet de politiques publiques liées aux
transports sont fortement associés a la confiance vis-a-vis du gouvernement (Kim et
al, 2014), aux motivations et valeurs des individus (Nordfjeern et a/, 2015 ; Steg, 2007),
aux attitudes vis-a-vis des modes de transport (Liu et a/, 2016), a la personnalité des
individus (Le, les personnes extraverties acceptent plus facilement les politiques
publiques, Kim et a/, 2014) et a la conscience des conséquences négatives associées a
I'usage fréquent de la voiture (Eriksson et a/, 2006 ; Kim et a/, 2014 ; Liu et a/, 2016;
Nordfjeern et a/, 2015). Par ailleurs, les automobilistes réguliers, les personnes ayant un
faible niveau de diplome et ayant besoin de flexibilité et de sécurité lors de leurs trajets
auraient davantage tendance a rejeter les politiques publiques qui ciblent la réduction
de l'usage de la voiture ou la promotion des mobilités alternatives a la voiture (Liu et
al, 2016 ; Nordfjeern et a/, 2015).

Dans la prochaine section, nous allons nous concentrer sur la mobilisation de
leviers « doux » ciblant les facteurs psychologiques, c’'est-a-dire des interventions les
mécanismes psychologiques associés a la mobilité.

lll.  La mobilisation des leviers doux ciblant les facteurs psychologiques

Les leviers doux (/.e, « downstream interventions » selon Verplanken & Wood,
2006) ciblent, en général, la modification des facteurs psychologiques (e.g., éduquer et
informer sur les bénéfices d'adopter un comportement peut changer les attitudes vis-
a-vis du comportement; élaborer un plan d'action en établissant quand, comment et
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ou mettre en place le comportement souhaité peut changer I'efficacité de soi vis-a-vis
du comportement; pour une revue, voir Abraham & Michie, 2008).

Ces stratégies sont aussi connues sous le nom d'« interventions de changement
de comportement (« behavior change interventions », pour une revue, voir Hagger et
al, 2020). Les interventions de changement de comportements sont définies comme
«un ensemble d'activités coordonnées visant a modifier des comportements
spécifiques » (Michie, van Stralen, et al., 2011, p. 1, traduction libre). En effet, les
interventions de changement de comportements se différencient des politiques
publiques par leur finalité : les interventions de changement de comportements visent
a modifier les comportements ainsi qu'influencer les attitudes et munir aux individus
des motivations et des raisons pour changer leurs comportements (Aradjo-Soares et
al, 2019; Graham-Rowe et a/, 2011). Tandis que, les politiques publiques sont des
actions mises en place par les autorités cherchant a soutenir et fournir un contexte
favorable au changement de comportements (Michie, Ashford, et al, 2011). D’'une
maniere générale, les interventions de changement de comportement semblent étre
des stratégies efficaces de modification de comportement utilisées en divers domaines
comme l'activité physique (Howlett et al., 2019) ou la nutrition (Cradock et al., 2017).

Dans la prochaine section, nous souhaitons questionner I'efficacité des
interventions de changement de comportement pour modifier efficacement la mobilité
des individus. Pour cela, nous avons décidé d'explorer les résultats obtenus dans les
revues systématiques de littérature et les méta-analyses réalisées dans ce domaine.

I11.1. Synthése des méta-analyses et des revues systématiques de
littérature

Parmi le grand nombre de méta-analyses et revues systématiques de littérature
dans le domaine de la mobilité, certaines se sont centrées sur les interventions
purement comportementales (Bird et al, 2013), d'autres revues incluent une
comparaison de l'efficacité selon le type de levier mobilisé (e.g, dur, doux) ou une
combinaison de deux leviers (Arnott et a/, 2014 ; Graham-Rowe et a/, 2011 ; Macmillan
et a/, 2013; Ogilvie et al, 2004, 2007 ; Petrunoff et a/, 2016; Scheepers et a/, 2014;
Semenescu et a/, 2020 ; Yang et a/, 2010). Nous avons résumé les caractéristiques les
plus importantes de chaque revue systématique et méta-analyse dans le Tableau 2 (/e,
les objectifs, le nombre d'études incluses, les criteres d'inclusion, les effets rapportés,
autres résultats rapportés, les limites identifiées et les conclusions).
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D’'une maniere générale, les interventions de changement des comportements
et les interventions ayant combiné des leviers doux et des leviers durs modifient
efficacement la mobilité des individus (Bird et a/, 2013; Ogilvie et a/, 2004, 2007 ;
Petrunoff et a/, 2016 ; Scheepers et a/, 2014 ; Semenescu et a/, 2020 ; Yang et a/, 2010).
Par exemple, la méta-analyse de Semenescu et a/, (2020) a montré que les
interventions de changement de comportements (et celles ayant combiné des leviers
durs et doux) réduisaient 'usage de la voiture de 7 % en moyenne. Par ailleurs, les
revues systématiques de littérature montrent que les interventions de changement des
comportements peuvent efficacement augmenter I'usage d'une mobilité plus active et
plus durable. Par exemple, Ogilvie et a/ (2004) ont montré que 5% de trajets
auparavant effectués en voiture étaient effectués a pied pour les individus les plus
motivés apres la mise en place d’'une intervention, Ogilvie et a/. (2007) ont montré une
augmentation d'entre 30 a 60 minutes des trajets réalisés a pied par semaine, et Yang
et a/ (2010) ont montré une augmentation de 8 trajets a vélo par an et par personne.

Toutefois, la méta-analyse d'Arnott et a/ (2014) montre un résultat plus
contrasté : la moyenne de la différence standardisée de la fréequence de I'usage de la
voiture entre les groupes expérimentaux (ayant recu l'intervention comportementale)
et les groupes contrdles est non significative (Ze, SMD = -.02; [95%CI = -.15, .12];
d=0.22). Par ailleurs, les résultats de certaines études (e.g.,, Ogilvie et al, 2004, 2007 ;
Scheepers et a/, 2014) doivent étre interprétés avec prudence, car la plupart des études
dans ces revues ne mentionnent pas la significativité de leurs résultats. Plus encore, le
manque d'information sur la significativité des résultats n'est pas la seule limite
identifiée par les revues de littérature et la méta-analyse. Dans la prochaine section,
nous allons explorer toutes les limites identifiées.
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Tableau 2. Résumé des revues systématiques et des méta-analyses analysant les effets des interventions comportementales

sur la promotion de la mobilité active et la diminution de I'usage de la voiture

S T e i, mmm—m—m m—

Anderss
on et al,
2018

Arnott,
et al.
2014

RL

RS-MA

Déterminer
les attributs
des IC
utilisant des
technologies
de
I'information
et de Ia
communicati
on (TIC) pour
promouvoir
la  mobilité
durable.
Déterminer
I'efficacité
des IC et des
IC +
structurelles
pour réduire
l'usage de la
voiture et
promouvoir
la  mobilité
active.

32

13

IC de type TIC.
Etudes
examinées  par
les pairs.

Interventions
«robustes »
(ECR, CCR,
EAAQ). Inclusion
des IC ou la
combinaison des
IC +
interventions
structurales
(changement
des
infrastructures).
Adultes.

Quatre attributs
ont été identifiés

pour  garantir
une  meilleure
efficacité :

TIC

personnalisées,
informations
contextualisées,
feedbacks et
objectifs adaptés
a l'individu.

La différence
moyenne
standardisée de
la réduction de
'usage de la
voiture a été non
significative -.02
[95%ClI = -.15,
12].
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Moins de la moitié des
études sont ancrées dans
une théorie scientifique.

Les auteurs proposent d'un
cadre théorique de l'usage
de TICs pour les ICs.

Le dosage d'informations et
les techniques de
régulation
comportementale
(planification de I'action,
implémentation
d‘intentions, indications sur
comment mettre en place le
comportement, fixation
d'objectifs,
d'obstacles) sont associés a

identification

une meilleure efficacité.

Peu d'études sont

fondées théoriquement.

Peu d'études mobilisant
des modeéles théoriques

et des constructions
théoriques bien
définies.

Aucune étude

mentionnant comment
les ingrédients de
changement ont été
choisis.

Résultats hétérogénes.

Les IC utilisant des TICs
devraient étre ancrées
théoriquement.

lls devraient idéalement
étre personnalisés pour
chaque individu, fournir
des informations
contextualisées, donner
des feedbacks et
proposer des objectifs

personnalisés.

La plupart d'études ne
sont pas ancrées dans une
théorie. Les résultats sont
trés hétérogenes et ils
risquent d'étre biaisés. Les
études futures devraient
inclure  des
objectives (e.g, niveaux

mesures
d'activité  physique) et
étre fondées
théoriquement.
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Bird et
al. 2013

Graham-
Rowe et
al. 2011

RS

RS

Identifier les
techniques
de
changement
de
comporteme
nt efficaces
pour
promouvoir
le vélo et la
marche,
identifier les
caractéristiq
ues des ICs
efficaces.
Déterminer
I'efficacité
des ICs pour
réduire
l'usage de la
voiture.
Identifier la
qualité  de
I'évidence
disponible.

46

77

IC

«individuelles »
(les interventions
a l'échelle de la
population n‘ont
pas été incluses).
Etudes
inclus un groupe

ayant
contréle ou un

groupe de
comparaison

Interventions

publiées  entre
2000-2009
Tout type
d’intervention
(ICs et leviers
durs).

21 études
montrent  des
effets
significatifs
(parmi

46 études).

Faible évidence
de l'efficacité des
interventions
ciblant la
réduction de
'usage de la
voiture.
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Une efficacité plus
importante est associée a
des techniques proches de

I'autocontréle (eg.
implémentation
d’intentions) et
I'autosurveillance du
comportement (self-
monitoring).

Les auteurs ont identifié
profil  d'individus  pour
lesquels les interventions
sont plus efficaces :
automobilistes  habituels,
individus ayant une
motivation morale forte et
individus ayant changé de

résidence.

75 % d'études utilisent
seulement de données
autorapportées.

Beaucoup de
différences dans les
échantillons, les études
et les résultats. Les
femmes sont
surreprésentées dans la

plupart des études.

Beaucoup
d'hétérogénéité dans la
description des
techniques de
changement.

Beaucoup de variabilité
dans les méthodes et les
variables utilisées pour
mesurer les effets des
interventions.
Seulement

12 interventions
peuvent étre
considérées comme
robustes.

Les études ont de
faibles échantillons,
aucune affectation
aléatoire de participants
et des périodes courtes

de suivi.

Les techniques les plus
efficaces sont  celles
associées a l'autocontréle
et la surveillance du
comportement.

Les interventions futures
devraient  utiliser  un
vocabulaire  standardisé
et détailler les méthodes
utilisées pour développer

I'intervention.

Manque des
scientifiques de

preuves

I'efficacité des IC et des
leviers durs.

Les interventions futures
devraient  étre  plus
robustes.

Des interventions futures
devraient  cibler des
automobilistes ayant des
habitudes fortes et une
forte motivation morale a
réduire l'usage de la
voiture.
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Macmilla

n et al

2013

Ogilvie,

et
2004

al.

RS

RS

Déterminer
I'efficacité
des plans de
déplacement
s entreprise
pour réduire
l'usage de la
voiture  ou
promouvoir
le vélo, la
marche et les
transports en
commun

Evaluer
I'efficacité
des ICs et des
leviers  durs
pour
promouvoir
la marche a
pied et le
vélo et
identifier les
effets des IC
sur la santé

17

22

Tout type
d'intervention

dans le cadre du
travail ou de
I'école ciblant la
réduction de
l'usage de la
voiture et
I'augmentation

des modes actifs.

Tout type
d'intervention
(leviers durs ou
doux) contrdlée
ou non
controlée.
Populations
urbaines

Pas assez
d'évidence pour
prouver
I'efficacité  des
plans de
déplacements
entreprise

Les ICs ayant
ciblé les
individus
motivés

montrent  des
effets plus
importants

(+5 % de trajets
réalisés a pied).
Peu d'évidence
sur  l'efficacité
des leviers durs.
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Aucun  autre  résultat
rapporté
Les participants de

certaines interventions ont
rapporté une amélioration a
court terme de leur état de
santé ou leur état physique.

La plupart d'études ont
une mauvaise qualité
méthodologique et il
existe beaucoup de
variabilité  dans les
variables utilisées pour
mesurer les effets des

interventions.

Aucune étude ne
mentionne l'effet des
variables

sociodémographiques
(genre, revenus) sur le

changement de
mobilité.

Beaucoup
d'interventions  ayant
une qualité
méthodologique pauvre
(ou insuffisamment
décrite).

Peu de preuves
scientifiques de
I'efficacité des plans de
déplacements entreprise.
Besoin d'implémenter des
plans de déplacements
entreprise  dans  des
contextes plus
méthodologiquement

robustes.
Besoin  d’homogénéiser
les variables utilisées pour
mesurer les effets des

interventions

Les preuves scientifiques
de I'efficacité sont
associées aux ICs aupres
d’'une population motivée
au changement.

Peu d'évidence sur
I'efficacité des
interventions politiques,
structurelles, etc.

Les interventions futures
devraient mesurer les
effets de ces interventions
sur l'activité physique et
le bien-étre ainsi que les
effets adverses.
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Ogilvie,
et al.
2007

Petrunof
fetal
2016

RS

RS

Déterminer
I'efficacité
des ICs et des
leviers  durs
promouvant
la marche a
pied.

Déterminer
I'efficacité
des ICs et des
leviers  durs

ciblant la
promotion
de la
mobilité
active.

48

12

Tout type
d'intervention

(leviers durs et
ICs) contentant
un groupe
intervention et
un groupe
controle ou
comparaison

Tout type
d'intervention
(leviers durs et
ICs).

ICs randomisées
controlées  ou
études
longitudinales
controlées dans
le cadre du
travail.

Les interventions
les plus
effectives ont été
menées a
I'échelle
individuelle ou a
I'échelle des
ménages. Les
études les plus
prometteuses
montrent  une
augmentation
de 30 a
60 minutes  de
marche par
semaine.

Des résultats
positifs pour la
plupart des
interventions (10
études,  parmi
12).  Toutefois,
les études ont un
risque de biais
élevé.
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L'efficacité est plus
importante lorsque
I'intervention a été menée
aupres d'une population
motivée.

Les interventions les plus
efficaces ont été adaptées
aux demandes et contextes

de participants

Aucun autre résultat

rapporté

Peu d‘articles
rapportent le détail des
résultats obtenus (eg,
la significativité).

Les  femmes  sont
surreprésentées  dans
les études.

La plupart d'études ne
mentionnent pas si les

interventions varient
selon le contexte
démographique et
socioéconomique  des
individus.

Peu d'études

méthodologiquement
(ICR, CCR).
Impossibilité de réaliser

robustes

une méta-analyse
(beaucoup de variabilité
dans les variables
utilisées pour mesurer

les résultats des ICs).

Les ICs individuelles ou
aupres des ménages sont
plus efficaces.

Les ICs les plus robustes
sont  associées  aux
changements de mobilité
les plus importants.

Les interventions futures
devraient  cibler les
individus les plus
physiquement inactifs et
les plus motivés.

Les IC et les leviers durs
dans le cadre du travail
sont  efficaces  pour
promouvoir la mobilité
active.

Cependant, elles sont
associées aux risques de
biais.

Les interventions futures
devraient adopter des
méthodologies plus
robustes (ICR, CCR).
Besoin de consensus sur
les variables utilisées pour
mesurer le changement.



Chapitre 2 — Facteurs associés au changement de mobilité et utilisation de leviers durs et doux pour changer la mobilité des individus

Scheeper
setal
2014

Semenes
cuet al.
2020

RS

RS —MA

Déterminer
I'efficacité
des IC et des
leviers  durs
ciblant le
changement
de mobilité
(passage de
la voiture a la
marche a
pied ou au
vélo).

Déterminer
I'efficacité
des ICs et
identifier les
ICs les plus
effectives

19

30

Tout type
d'intervention
(leviers durs et
ICs).

Adultes.

Etudes
examinées  par
les pairs.

IC  «robustes »
(expérimentales

ou quasi
expérimentales).
Adultes.

Présence  d'un
groupe controle.
Etudes entre

1988 et 2018.

La plupart des
interventions
(leviers durs et
ICs) ont montré
des effets
positifs.
Toutefois, il n'est
pas possible de
connaitre la
significativité de
la plupart des
études.

Les interventions
entrainent -7 %
de
déplacements
réalisés en
voiture (Hedges’
g= 0.163)

-74 -

Les études combinant
plusieurs

changement

techniques de
sont  plus
effectives que celles
utilisant une seule

technique.

Les études combinant des
informations et des tickets
de transport gratuits et
interventions incluant des
conseils  de  transport
personnalisés sont les plus
efficaces.

Les interventions ciblant les
connaissances, le controle
comportemental percu et
les normes sociales sont

aussi efficaces.

La qualité
méthodologique  des
interventions est faible
(peu d'études ayant un
groupe contréle).

Peu d'études indiquent
si les résultats sont
statistiquement

significatifs ou non.

Peu d'études utilisent
des outils in situ pour

mesurer les
comportements de
mobilité.

Plusieurs études ont été
mises en place chez des
populations peu
représentatives (ie, des
étudiants)

Les IC et les leviers durs
permettent le passage de
la voiture a la mobilité
active et durable.

La  combinaison  des
techniques  est  plus
effective que I'usage
seule technique.
Les études

d'une
futures
devraient préciser les
méthodologies utilisées
et la significativité des

résultats.
Les ICs changent
efficacement les
comportements de
mobilité.

Les ICs les plus efficaces
ciblent les normes

sociales ou ciblent

plusieurs facteurs en
méme temps (les
attitudes et les
habitudes).

Les IC futures devraient
détailler les informations
sur la population, les
caractéristiques de I'lC, la
mesure du
comportement et les

facteurs contextuels.
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Sunio et
al. 2017

Yang et
al. 2010

RL

RS

Identifier les
caractéristiq
ues des ICs
(applications
et sites web)
les plus
efficaces
pour
promouvoir
la  mobilité
durable.

Identifier les
ICs et leviers
durs les plus
effectifs pour
promouvoir
le vélo.
Déterminer
la taille
d'effet de ces
ICs et les
bénéfices
associés pour
I'activité
physique.

77

25

ICs utilisant des
applications ou
des sites internet
pour promouvoir

la mobilité
durable.
Publiées  entre

2005 et 2015.

Toute IC ou
levier dur ayant

un groupe
contrble, ayant
des mesures

avant-apres.
Etude
expérimentale
ou
observationnelle

Les effets des ICs
ayant utilisé des

applications ou
des sites
d'internet  sont
faibles.

Les études
utilisant le
marketing

personnalisé ont
permis une
augmentation
de 8trajets a
vélo par an et
par  personne.
Les leviers durs a
I'échelle de la
population ont
augmenté  de
3.4 % les trajets a
vélo.

Les auteurs signalent que
les ICs utilisent rarement les

techniques les plus
efficaces comme la
facilitation sociale,
I'accompagnement du
changement pas-a-pas
(« tunneling ») et

I'expérimentation
(« rehearsal»).

Aucun autre résultat

rapporté

Les applications et sites

internet manquent

d'une évaluation du
changement de
comportement.

Peu d'études robustes.
Echantillons petits.

La plupart d'études ne
rapportent pas la
significativité des effets.
Beaucoup de variabilité
dans les outils utilisés

pour mesurer le
changement de
mobilité.

Les applications et les
sites d'internet mobilisant
des ICs montrent peu des
résultats.

Les interventions futures
devraient utiliser des
méthodologies plus
robustes et étre ancrées
dans la théorie (eg,
utiliser des techniques
comme l'implémentation
d'intentions et le conseil
de mobilité).

Les tailles d'effet des ICs
et leviers durs a I'échelle
de la population sont
modestes.

Besoin  d’homogénéiser
les outils de mesure de la
mobilité.

Le marketing
personnalisé est plus
efficace pour les individus
motivés au changement
de mobilité.

Besoin de combiner des
leviers durs et doux et
d'identifier les processus
et les mécanismes du

changement.

Note. RS= Revues systématiques de littérature, MA = Méta-analyse, RL= Revue de littérature, ICs= Interventions de changement des comportements, Cl=

Intervalles de confiance & 95 %, ECR= Essais controlés randomisés, CCR= Clusters controlés randomisés, EAAC= Etudes avant-aprés contrdlées).
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111.1.2. Limites identifiées par les revues de littérature et les méta-analyses

La principale limite identifiée dans les revues de littératures et les méta-analyses
portant sur la réduction de |'usage de la voiture et la promotion de la mobilité active
et durable est le nombre faible nombre d'études ayant mobilisé des méthodes robustes
(e.g., peu d'interventions randomisées contrélées, clusters contrélés randomisés ou
d’'expériences naturelles, limite mentionnée par Arnott et a/, 2014 ; Graham-Rowe et
al, 2011; Macmillan et a/, 2013; Sunio & Schmocker, 2017). La deuxiéme limite
identifiée est le manque d’homogénéité dans les variables et les outils utilisés pour
mesurer le changement de mobilité (e.g, la fréquence d'usage de modes de transport,
les kilomeétres parcourus avec un mode de transport, le temps passé dans un mode de
transport; limite mentionnée Arnott et a/, 2014 ; Macmillan et a/, 2013 ; Petrunoff et
al, 2016; Yang et a/, 2010). La troisieme limite est le faible nombre d'études utilisant
des mesures in situ (limite mentionnée par Arnott et a/, 2014 ; Semenescu et a/, 2020).
En effet, la deuxieme et la troisieme limite complexifient la comparaison des résultats
des interventions.

Enfin, les revues de littératures et les méta-analyses (Andersson et a/, 2018;
Arnott et a/, 2014; Bird et a/, 2013; Sunio & Schmdcker, 2017) soulignent que peu
d’'études mentionnent explicitement les théories et les techniques de changement
mobilisées, ce qui pourrait étre associé au faible nombre d'interventions de
changement de comportements fondées théoriquement.

Bien que les revues de littérature et les méta-analyses aient identifié certaines
limites (frequemment liées aux méthodologies et outils utilisés), plusieurs pistes
d'amélioration et opportunités ont été mentionnées.

111.2.2. Opportunités et pistes d’amélioration identifiées par les revues de
littérature et les méta-analyses

Les revues de littérature et les méta-analyses ont identifié des pistes
d'amélioration pour les futures interventions de changement des comportements.
L'identification des techniques de changement considérées comme les plus efficaces
est ainsi une piste pertinente (Arnott et a/, 2014 ; Bird et a/, 2013) : les techniques de
régulation comportementale (i.e., la planification de [I'action, I'implémentation
d’intentions, les indications de comment mettre en place les comportements, la fixation
d'objectifs et I'identification d'obstacles) et I'autosurveillance du comportement (/e, le
« self-monitoring », c'est-a-dire la surveillance du propre comportement et des
objectifs de changement). Par ailleurs, la méta-analyse de Semenescu et a/. (2020)
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montre que les interventions ciblant les normes sociales ou culturelles, les
connaissances et la conscience autour de son usage personnel de la voiture, et les
compétences étaient les interventions les plus efficaces. Bien que les interventions
ayant ciblé les habitudes n'aient pas montré de résultats significatifs, cette relative
absence de résultat devrait étre interprétée avec précaution puisque peu
d'interventions (seulement quatre) ont ciblé les habitudes dans leurs interventions.

En outre, les revues systématiques (Graham-Rowe et a/, 2011; Ogilvie et al,
2004, 2007; Yang et al/, 2010) ont identifié les populations pour lesquelles les
interventions fonctionnent le mieux : les automobilistes « habituels » (ie, ayant de
fortes habitudes de voiture), les individus préalablement motivés a changer de mobilité
(Le, pour des raisons morales ou d'autres types de raisons) et les individus
physiquement inactifs.

Enfin, les interventions qui s'adaptent le mieux aux contextes et aux demandes
des participants se montrent plus efficaces (Andersson et a/, 2018 ; Ogilvie et a/, 2007 ;
Sunio & Schmocker, 2017). Par exemple, les applications ou les technologies de
I'information qui proposaient I'élaboration des objectifs personnalisés, des
informations contextualisées, et des feedbacks personnalisés étaient plus efficaces
pour changer les comportements de mobilite.

Dans la section suivante, nous souhaitons approfondir les interventions de
changement des comportements considérées comme «robustes» afin de mieux
comprendre les théories et les techniques mobilisées dans ces études, les outils et le
temps de suivi, I'efficacité et les limites de ces études.

I11.2. Syntheése des interventions « robustes » de changement des
comportements

Nous avons identifié 17 interventions correspondant a la définition des études
méthodologiquement « robustes » (Aittasalo et a/, 2012, 2019 ; Armitage et a/, 2011;
Bamberg, 2006, 2013 ; Ben-Elia & Ettema, 2009 ; Cellina et a/, 2019 Eriksson et a/, 2008
; Fujii & Taniguchi, 2005 ; Garvill et a/, 2003 ; Hemmingsson et a/, 2009 ; Jakobsson et
al, 2002 ; Matthies et a/, 2006 ; Mutrie et a/, 2002 ; Ruiz et a/, 2018 ; Tertoolen et al,
1998 ; Thagersen, 2009). Plus spécifiquement, les études que nous avons considérées
comme «robustes» sont des interventions controlées randomisées, des clusters
controlés randomisés ou des interventions contrélées avant et apres. L'identification
de ces études s'est principalement basée sur les méta-analyses réalisées par Arnott et
al. (2014) et Semenescu et al. (2020), la revue systématique de littérature réalisée par
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Yang et a/ (2010), et la recherche personnelle d'articles plus récents ayant utilisé des
interventions de changement de comportement et des méthodologies robustes.

Un exemple d'intervention contrélée randomisée est I'étude mise en place par
Aittasalo et a/ (2019). Elle a combiné la mobilisation d'un levier dur (I'amélioration de
pistes cyclables et de marche) et un levier doux (une intervention comportementale
basée sur le modele social et écologique, McLeroy et al/, 1988). Seize entreprises
finlandaises ont été recrutées et affectées aléatoirement dans un groupe expérimental
ou un groupe controle. Le contenu de lintervention de changement des
comportements a consisté en trois réunions avec I'équipe de recherche et a la
réception des manuels de travail contenant des exemples des stratégies individuelles,
groupales et organisationnelles ciblant le changement de mobilité (ie, le groupe
contrble n'a pas participé a ces réunions et il n'a recu aucun matériel). Pendant les
réunions, les participants ont recu des conseils pour utiliser plus souvent une mobilité
active et durable. Par ailleurs, les équipes de chaque entreprise étaient contraintes
d'adopter et d'implémenter au moins une stratégie de chaque niveau (au niveau
individuel, de groupe, ou organisationnel). Les analyses statistiques montrent que
I'intervention n'a pas permis un changement de comportements de mobilité, mais
seulement un changement dans l'intention de se déplacer a pied (+8.7 %, 95%ClI [1.8,
15.6]) et dans I'intention de se déplacer a vélo (5.5 %; 95%Cl [2.2, 8.8]).

Une seconde illustration de méthodologie robuste est I'intervention contrélée
randomisée « Marcher pour s'entrainer » (« Walk in To Work out ») de Mutrie et al.
(2002). Cette intervention de changement des comportements est ancrée dans le
modele transthéorique de changement du comportement (pour une revue, voir
Prochaska et al/, 2008) et mise en place a Manchester (Angleterre). Les auteurs de
I'étude ont créé et réparti des matériels écrits (e.g, des cartes de transport autour de
la zone de travail, des informations sur les distances entre le lieu de travail et les gares,
les cordonnées des magasins de vélo) ainsi que des accessoires de sécurité
réfléchissants au groupe expérimental. Le groupe expérimental a recu l'intervention
pendant les premiers mois de I'étude, tandis que le groupe contrOle a regu
I'intervention six mois apres le début de I'étude. Les auteurs ont mesuré les niveaux
d'activité physique en utilisant des questionnaires autorapportés au début de I'étude,
six mois et douze mois apres le début de I'étude. Les résultats ont montré que les
participants du groupe intervention avaient deux fois plus de chances de se déplacer a
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pied que le groupe contrdle (OR: 1.93, 95 % Cl [1.06, 3.52]). Cependant, aucun effet
sur la mobilité a vélo n'a été trouvé??.

Les deux études mentionnées font partie des 17 études que nous avons
analysées dans le but de mieux comprendre les théories mobilisées, les techniques de
changement des comportements le plus efficaces, et les méthodes d'évaluation
utilisées (ie, la description détaillée des interventions se trouve dans le Tableau
supplémentaire 1 de I'Annexe 3).

111.2.1 Théories mobilisées par les interventions de changement des
comportements

Les théories et les approches le plus souvent mentionnées par les interventions
de changement des comportements sont :

e Les approches sociocognitives comme la théorie de I'action planifiée et le modele
transthéorique (e.g, Bamberg, 2013; Cellina et a/, 2019; Eriksson et a/, 2008;
Hemmingsson et a/, 2009 ; Mutrie et a/, 2002 ; Ruiz et a/, 2018 ; Thagersen, 2009)

e Les approches duales comme la théorie de la disruption des habitudes (eg.,
Bamberg, 2006 ; Eriksson et a/, 2008 ; Garvill et a/, 2003 ; Matthies et a/, 2006).

Certaines autres théories comme le modele social et écologique (e.g., Aittasalo
et al, 2019), la théorie de la dissonance cognitive (e.g, Tertoolen et al/, 1998) et le
modele du changement de comportement autorégulé (e.g., Bamberg, 2013) ont été
moins mobilisées. Enfin, quatre interventions (Aittasalo et a/, 2012 ; Armitage et a/,
2011; Ben-Elia & Ettema, 2009; Fujii & Taniguchi, 2005) n‘ont pas inclus une
description mentionnée des théories mobilisées dans la création de leurs interventions.

111.2.2. Techniques de changement des comportements mobilisées et
efficacité de ces techniques

Comme il avait été établi par Arnott et a/ (2014) et Bird et a/ (2013), les
techniques de changement les plus efficaces étaient les techniques impliquant le plus
de régulation comportementale comme la planification de I'action, I'implémentation
d’intentions, la fixation d'objectifs et les indications sur comment mettre en place les
comportements.

22 Apres la fin de I'étude, un groupe de discussion a été mené avec quelques participants. Pendant ce groupe de
discussion, les participants ont exprimé que le principal obstacle a la mobilité active a Manchester était le manque
d'infrastructures cyclables.
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En effet, la technique la plus souvent utilisée consiste a donner des indications
sur comment mettre en place les comportements (e.g, Aittasalo et a/, 2012 ; Ben-Elia
& Ettema, 2009 ; Mutrie et a/, 2002 ; Ruiz et a/, 2018). Ces techniques prennent souvent
la forme de conseils sur comment se déplacer a vélo ou en transports en commun (e.g,
des cartes des pistes cyclables, des horaires de transport ou des conseils de transport
personnalisés).

Les autres techniques les plus couramment utilisées sont |'élaboration d'un plan
d'action (Ze, un plan qui définit quand, comment et ou les participants vont
commencer leur changement de mobilité), la fixation d'objectifs concrets et
atteignables et la résolution des obstacles associés au changement de mobilité (e.g,
Armitage et a/, 2011; Cellina et a/, 2019; Eriksson et a/, 2008 ; Garvill et a/, 2003;
Matthies et a/, 2006 ; Thagersen, 2009).

Par ailleurs, la saillance des conséquences négatives de la voiture n’avait pas été
signalée comme une technique efficace dans la méta-analyse d'Arnott et a/ (2014) ni
dans la revue systématique de Bird et a/ (2013). Toutefois, plusieurs études (Aittasalo
et al, 2012 ; Fujii & Taniguchi, 2005 ; Hemmingsson et a/, 2009 ; Matthies et a/, 2006 ;
Tertoolen et a/, 1998) ont utilisé cette technique pour montrer les conséquences
négatives de I'usage fréquent de la voiture (e.g, le lien entre pollution de I'air et usage
de la voiture).

Enfin, parmi les interventions que nous avons identifiées, quatre ont combiné
des leviers doux comme la fixation d'objectifs, les instructions sur comment mettre en
place le comportement et |I'acces gratuit aux transports en commun ou aux vélos (e.g,
Bamberg, 2006 ; Hemmingsson et a/, 2009 ; Matthies et a/, 2006 ; Thagersen, 2009).
Ces interventions ont efficacement augmenté la mobilité active et durable (e.g, les
participantes du groupe expérimental ont augmenté de +2 km par jour leurs
déplacements réalisés a vélo et cet effet est resté au-dela de 18 mois, Hemmingsson
et a/, 2009; les participants ayant eu des tickets gratuits ou des tickets gratuits et des
horaires personnalisés ont doublé leur usage des transports en commun, Thggersen,
2009). Cependant, la seule étude ayant combiné l'acces gratuit aux transports en
commun, un évenement clé de la vie (le changement de domicile) et I'envoi des cartes
et des horaires de transport (Bamberg, 2006) n'a pas diminué significativement |'usage
de la voiture. Par ailleurs, seulement quelques études (Aittasalo et a/, 2019 ; Bamberg,
2013 ; Fujii & Taniguchi, 2005 ; Garvill et a/, 2003 ; Mutrie et a/, 2002 ; Tertoolen et a/,
1998) mentionnent explicitement comment leur choix des méthodes de changement a
été realisé.
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111.2.3. Méthodes utilisées pour I'évaluation des interventions

L'efficacité des interventions de changements des comportements est la variable
la plus fréequemment rapportée dans les études que nous avons identifiées. En effet,
I'évaluation de l'efficacité consiste a déterminer si un changement significatif de
mobilité a été produit (ou non) et si ce changement peut étre expliqué par
I'intervention (/e, dans ce but, la plupart d'évaluations comparent les comportements
de mobilité avant- et apreés-intervention ou comparent les comportements de mobilité
du groupe contréle et du groupe expérimental apres I'intervention).

D’'une maniere générale, les interventions identifiées dans ce travail doctoral ont
évalué leur efficacité pendant des périodes de temps qui peuvent étre considérées
comme courtes : entre une semaine et trois mois apres la fin de l'intervention (e.g,
Armitage et a/, 2011; Bamberg, 2006, 2013 ; Eriksson et a/, 2008 ; Fujii & Taniguchi,
2005 ; Garvill et a/, 2003 ; Jakobsson et a/, 2002). Cependant, pour pallier cette limite
de plus en plus d'études tentent d'inclure des évaluations au-dela de 6 mois apres la
fin de l'intervention (Aittasalo et a/, 2012, 2019; Cellina et a/, 2019 ; Hemmingsson et
al, 2009 ; Matthies et a/, 2006 ; Mutrie et a/, 2002 ; Thggersen, 2009).

Enfin, a notre connaissance, seulement une étude (Aittasalo et a/, 2012) a évalué
d'autres aspects en plus de I'efficacité. Ainsi, Aittasalo et a/ (2012) ont évalué la portée
de l'intervention (/e, combien d'individus souhaitaient participer a I'étude et combien
de participants ont été recrutés), |'efficacité, I'adoption (ie, combien de participants
ont actuellement participé dans lI'intervention), I'implémentation (/e, le réle de I'équipe
en charge de I'implémentation I'intervention) et le maintien de comportements dans
le temps (ie, tout cela en utilisant le cadre d'évaluation RE-AIM ; Glasgow et a/, 1999;
Glasgow et a/, 2019).

111.3. Opportunités et limites de la mobilisation des leviers doux ciblant les
facteurs psychologiques

D’'une maniere générale, il semblerait que la mobilisation des leviers doux
entraine un changement de mobilité vers une mobilité plus active et durable (ie, -7 %
des déplacements réalisés en voiture selon la méta-analyse de Semenescu et a/, 2020;
+5 % des déplacements réalisés a pied en lieu et place de la voiture pour les individus
motivés pour Ogilvie et a/, 2004 ; augmentation hebdomadaire d’entre 30 a 60 minutes
des déplacements effectués a pied pour Ogilvie et a/, 2007).

Le choix de certaines méthodes de changement de comportement (e.g, les
indications sur comment mettre en place le comportement et les techniques
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d'autorégulation comme la fixation d'objectifs; Arnott et a/, 2014 ; Bird et a/, 2013) et
le choix de cibler certaines causes psychologiques du comportement (/.e, les normes
morales ou sociales, les connaissances ou la conscience des conséquences de son
usage de la voiture et les compétences ; Semenescu et a/, 2020) semblent étre associés
a des niveaux d'efficacité plus importants. Par ailleurs, les interventions ont eu des
effets plus importants lorsque les individus respectaient les consignes de l'intervention
(e.g., les participants qui implémentaient leurs intentions en répondant les questions
sur comment, quand et ou ils allaient mettre en place leurs nouveaux comportements
réussissaient mieux a changer leurs comportements, Armitage et a/, 2011) ou lorsque
les participants étaient préalablement motivés au changement de mobilité (Graham-
Rowe et a/, 2011; Ogilvie et a/, 2004, 2007 ; Yang et a/, 2010).

Les limites que nous avons identifiées dans les 17 interventions sélectionnées
sont les suivantes: seulement quelques études s'averent méthodologiquement
«robustes» (e.g, des interventions contrélées randomisées), plusieurs études ne
mentionnent pas les cadres théoriques mobilisées (e.g., Aittasalo et a/, 2012 ; Armitage
et a/, 2011; Ben-Elia & Ettema, 2009; Fujii & Taniguchi, 2005), et seulement un tiers
des études justifient leur choix des techniques de changement (e.g., Aittasalo et al,
2019; Bamberg, 2013; Fujii & Taniguchi, 2005 ; Garvill et a/, 2003 ; Mutrie et a/, 2002 ;
Tertoolen et a/, 1998). Par ailleurs, nous avons repéré quelques autres problémes
méthodologiques liés a une perte importante des participants (Aittasalo et a/, 2012,
2019), au fait que les participants ne suivent pas les instructions de l'intervention (e.g,
peu de participants implémentent leurs intentions en suivant les instructions fournies
par I'équipe responsable de l'implémentation, Armitage et a/, 2011) et au faible
nombre de participants qui portent les capteurs (Aittasalo et a/, 2019).

IV. Conclusions du deuxiéme chapitre

Dans ce chapitre, nous avons exploré les facteurs et les évenements de vie
associés au changement de mobilité. A cet égard, la littérature scientifique montre que
certains moments clés de vie comme la diminution du temps de travail, un
déménagement, la naissance d'un enfant ou un changement d’employeur (Chatterjee
et a/, 2013; Clark et a/, 2016; Rau & Manton, 2016 ; Scheiner & Holz-Rau, 2013a)
peuvent étre associés a une réduction de l'usage de la voiture et a une augmentation
de la mobilité active et durable. Par ailleurs, les individus possédant certaines
prédispositions comme ceux ayant des valeurs pro-environnementales, ceux étant
conscients des conséquences négatives de I'usage de la voiture et ceux ressentant une
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«rupture » avec la voiture seraient plus enclins a basculer vers une mobilité active et
durable (Clark et a/, 2016 ; Rocci, 2007 ; Vincent-Geslin, 2010).

Ensuite, nous avons décrit les stratégies utilisées pour réduire I'usage de la
voiture ou promouvoir la mobilité active et durable. Nous avons d'abord détaillé la
mobilisation des leviers durs (e.g., I'implémentation des infrastructures de transport, la
gratuité des transports, les péages urbains, les zones a faibles émissions). Ces leviers
ciblent principalement les facteurs géographiques et économiques comme
I'accessibilité de la destination (e, implémentation des zones a faibles émissions ou
péages urbains rendant le centre-ville moins accessible en voiture ou au contraire
implémentation d'infrastructures de transport rendant les transports en commun plus
accessibles) et les colts du trajet (e, la gratuité de transports diminue le co(t des
déplacements en transports en commun; les péages urbains augmentent les co(ts des
déplacements en voiture) (voir Figure 10).

Fixation
d'objectifs

Conseils de
transport
personnalisés

Zones a
faible
émission

Ameénagements
des infrastructures
de transport

Sensibilisation

Elaboration d’un
plan d’action

Mobilisation des leviers durs ciblant des facteurs Mobilisation des leviers doux ciblant des facteurs
géographiques et économiques psychologiques

Figure 10. Leviers durs et leviers doux ciblant la réduction de I'usage de la voiture et la promotion
de la mobilité active et durable. A gauche des leviers durs ciblant des facteurs géographiques et
économiques. A droite, des leviers doux ciblant des facteurs

En deuxieme lieu, la mobilisation des leviers doux cible, en général, les attitudes,
les habitudes, les intentions et autres mécanismes psychologiques. Par exemple,
I'intervention « Marcher pour s'entrainer » ( Mutrie et a/, 2002) a fourni les participants
des cartes de transport, des accessoires de sécurité et des informations sur les
déplacements domicile-travail ou I'étude de Ruiz et a/ (2018) qui a inclus des conseils
de transport personnalisés et des discussions entre les participants et un médecin sur
les bénéfices du vélo et de la marche.

D’une maniere géneérale, les leviers durs et les leviers doux sont des stratégies
efficaces pour réduire I'usage de la voiture (e.g, la méta-analyse de Semenescu et al.
(2020) a montré que les leviers doux pouvaient entrainer une réduction -7 % des
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déplacements réalisés en voiture) et pour augmenter l'usage de la mobilité active et
durable (e.g, le rapport de sur la gratuité des transports de Crozet et a/, 2019 a montré
une augmentation de l'usage des transports en commun dans la plupart des villes
frangaises qui I'ont implémentée). Toutefois, ces deux types de mesures présentent
quelques limites. Nous avons notamment pointé que l'acceptation des leviers durs
dépend de la confiance dans le gouvernement ou des valeurs des individus (Kim &
Ulfarsson, 2008 ; Nordfjeern et a/, 2015; Steg, 2007), que la comparaison de I'efficacité
des leviers doux est difficile a cause de la diversité des variables utilisées pour mesurer
la mobilité (Arnott et a/, 2014 ; Petrunoff et a/, 2016) et enfin que peu d'études utilisent
des méthodologies « robustes » (Arnott et a/, 2014 ; Graham-Rowe et a/, 2011).

Par ailleurs, I'utilisation conjointe des leviers durs et des leviers doux montre une
bonne efficacité pour réduire I'usage de la voiture (e.g, -17 % des trajets réalisés en
voiture, Brockman & Fox, 2011, 2011) et pour augmenter I'usage de la mobilité active
et durable (e.g. une augmentation de 2 km par jour pour les déplacements réalisés a
vélo ; Hemmingsson et a/, 2009).

En somme, les leviers durs ciblant les contextes géographiques et économiques
des individus et les leviers doux ciblant les facteurs psychologiques réduisent I'usage
de la voiture et augmentent l'usage de la mobilité active et durable. Cependant,
plusieurs limites ont été identifiées lors de l'application de ces stratégies (e.g, peu
d’'études méthodologiquement robustes, des suivis courts, etc.).
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Les individus peuvent changer de mobilité (vers une mobilité active et durable)
apres avoir vécu un événement clé de la vie comme le changement d’employeur,
un déménagement qui réduit la réduction de la distance entre le domicile et le
travail et/ou une diminution de leur temps de travail. Toutefois, pour qu’un individu
bascule vers une mobilité active et durable, il doit avoir certaines caractéristiques
comme : avoir des valeurs et des attitudes environnementales et ressentir une
forme de malaise vis-a-vis de son usage de la voiture (une « rupture »).

Les leviers durs comme les péages urbains, les aménagements des infrastructures
de transport et la gratuité de transport semblent réduire efficacement I'usage de la
voiture et augmentent l'usage de la mobilité active.

Les leviers doux comme les conseils personnalisés de mobilité, la planification de
I'action, les instructions sur comment mettre en place le comportement, la fixation
d'objectifs et I'autosurveillance semblent efficaces pour réduire I'usage de la voiture
et augmenter |'usage de la mobilité active.

La combinaison des leviers doux et des leviers durs modifie efficacement la mobilité
des individus (réduction de 'usage de la voiture et augmentation de 'usage de la
mobilité active et durable) et dans certains cas, la combinaison de ces deux
stratégies se montre encore plus efficace que I'utilisation d'un seul type de levier.
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L'usage fréquent de la voiture est associé a des niveaux plus faibles d'activité
physique (Chakrabarti & Shin, 2017) et a I'émission de gaz a effet de serre et d'autres
polluants (CITEPA, 2020). Par ailleurs, la mobilité active et durable (comme le vélo, la
marche a pied, les transports en commun et le covoiturage) est beaucoup moins
utilisée pour les déplacements quotidiens (e.g., le vélo est utilisé pour seulement 2.7 %
des déplacements quotidiens, SDES, 2020). Pourtant, cette mobilité est associée a des
niveaux d'activité physiques plus élevés (Chaix et a/, 2014, 2019; Pucher et a/, 2010;
Rojas-Rueda et a/, 2011), a une sensation de bien-étre plus importante (Martin et a/,
2014), a une meilleure performance pendant les journées de travail (Ma & Ye, 2019), a
une empreinte carbone plus faible (e.g, le passage de la voiture au vélo pour un
déplacement par semaine pourrait réduire I'empreinte carbonique annuelle d'une
personne de 0.5 tonne de dioxyde de carbone, Brand et a/, 2021) et a une exposition
moins importante aux polluants de l'air (Cepeda et a/, 2017).

Etant donné les bénéfices de la mobilité active sur la santé et I'environnement,
la promotion de la mobilité active et durable ainsi que la réduction de I'usage de la
voiture sont devenues des enjeux non seulement sanitaires, mais aussi
environnementaux (pour une revue sur le potentiel de I'activité physique pour faire
face au changement climatique, voir Bernard et a/, 2021). Par conséquent, une diversité
de mesures a été mise en place afin de réduire l'usage de la voiture et d’augmenter
l'usage de la mobilité active: des leviers durs ciblant principalement le contexte
géographique et économique des individus (e.g., les zones a faible émission, la gratuité
des transports, I'implémentation des infrastructures cyclables ; pour plus de détails, voir
les revues de Garling & Schuitema, 2007 ; Martin et a/, 2012) et des leviers doux ciblant
principalement les facteurs psychologiques associés a la mobilité comme les intentions
et les attitudes des individus (eg, des interventions de changements des
comportements fournissant des conseils de mobilité ou promouvant I'élaboration des
plans d'action, pour plus de détails voir Arnott et a/, 2014 ; Mdser & Bamberg, 2008 ;
Semenescu et a/, 2020).

D’'une maniere générale, les auteurs ( Bartholomew et a/, 2016 ; Michie et al,
2011) suggerent que les stratégies ciblant le changement des comportements
devraient cibler les facteurs les plus facilement « modifiables » (.e, ces facteurs peuvent
étre motivationnels, sociaux ou environnementaux, Aradjo-Soares et a/, 2019). Par
conséquent, cela exige une compréhension approfondie des facteurs associés aux
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comportements, ainsi que d'adoption d'une perspective interdisciplinaire afin d'avoir
une vision plus large des facteurs influencant le comportement humain.

A cet effet, nous avons exploré dans le premier chapitre de cette thése la
littérature dans le domaine de la géographie et nous avons pu constater que la mobilité
quotidienne est associée au contexte géographique des individus (e.g, la densité de
leur domicile, I'accessibilité de certains modes de transport, la distance entre le lieu de
domicile et le travail, pour une revue, voir Ewing & Cervero, 2001, 2010), aux
équipements de transport qu'ils possedent (e.g., le nombre de voitures a disposition,
la possession d'un abonnement de transport, la possession d'un vélo, Bouscasse et a/,
2018; Gandit, 2007; Schoenau & Miuller, 2017) et aux aspects associés aux
déplacements eux-mémes (e.g., les motifs et le chainage des déplacements, De Witte
et al, 2013 ; Orfeuil, 2002 ; Tabaka, 2009 ; Vincent-Geslin, 2010). De méme, les facteurs
sociodémographiques associés a la mobilité quotidienne comme le nombre d’enfants,
I'age des individus, leur niveau éducatif et la situation d’emploi peuvent également étre
associés aux caractéristiques de la mobilité quotidienne des individus (pour une revue,
voir De Witte et a/, 2013).

Du coté de la littérature en psychologie, nous avons identifié deux approches
dominantes : les approches sociocognitives et les approches duales. Tandis que les
approches sociocognitives soulignent le role essentiel des processus raisonnés comme
les intentions ou l'efficacité de soi, les approches duales indiquent que les
comportements sont le résultat a la fois des facteurs sociocognitifs et des facteurs
automatiques (i.e, implicites et souvent en dessous du seuil de conscience comme les
habitudes). En effet, les revues systématiques et les méta-analyses (Gardner &
Abraham, 2008 ; Hoffmann et a/, 2017 ; Lanzini & Khan, 2017) montrent que les facteurs
provenant des approches sociocognitives et duales (e.g, les intentions, les normes
sociales, I'efficacité de soi, les habitudes, les attitudes) sont significativement associés
a la mobilité quotidienne.

Toutefois, le nombre d'études ayant mobilisé plusieurs cadres disciplinaires afin
de comprendre la diversité des facteurs influencant la mobilité est limité (Bélanger-
Gravel et al/, 2016; de Geus et a/, 2019; Haustein & Hunecke, 2007 ; Klockner &
Blobaum, 2010; Schoenau & Muiller, 2017 ; Silva Ramos et a/, 2020; Ye & Titheridge,
2017). Ces études essaient de comprendre la fagon dont les facteurs géographiques,
sociodémographiques et psychologiques s'articulent entre eux et s'associent a la
mobilité. Par exemple, certaines études (Haustein & Hunecke, 2007 ; Klockner &
Blobaum, 2010 ; Schoenau & Muller, 2017 ; van Acker et al, 2019) montrent que,
contrairement a ce qui avait été proposé par Ajzen (1985, 1991), certaines variables
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géographiques, sociodémographiques et psychologiques sont indépendamment
associées a la mobilité. Par exemple, des facteurs comme I'acces a la voiture (Kléckner
& Blobaum, 2010), le nombre d’enfants (van Acker et a/, 2019), le niveau éducatif (van
Acker et a/, 2019), les besoins de mobilité (Haustein & Hunecke, 2007) et les colts
associés a la mobilité (e.g, le colt de la mobilité, le ratio nombre de voitures/nombre
de personnes dans le ménage, Schoenau & Muiller, 2017) sont associés a la mobiliteé.

Par conséquent, le premier objectif de cette thése est d'appréhender la fagon
dans laquelle les facteurs géographiques, sociodémographiques et psychologiques
s'articulent et sont associés a la mobilité active et durable. Par ailleurs, nous souhaitons
comparer ces facteurs a ceux associés a l'activité physique pendant une période
particuliere : le premier confinement lié a la COVID-19 (ie, les études en activité
physique ont montré que les variables sociodémographiques et géographiques
n'étaient pas indépendamment associées au comportement, mais elles étaient médiées
ou modeérées par les facteurs psychologiques, Cerin & Leslie, 2008; Hagger &
Hamilton, 2021; Schiiz et a/, 2019; Sniehotta et a/, 2013). Afin de répondre a ce
questionnement et d'apporter plus de richesse interdisciplinaire et méthodologique,
nous souhaitons mobiliser deux cadres disciplinaires (la psychologie et la géographie)
et des approches quantitatives (e.g, des enquétes en ligne) et qualitatives (e.g., des
focus groups et des entretiens individuels, analysés par le biais des analyses
thématiques et des analyses lexicales).

Plus précisément, cette these vise a répondre a une question centrale :

*

% De quelle facon les facteurs sociodémographiques, géographiques et
psychologiques s'articulent entre eux et sont associés a la mobilité active et
durable ? (Voir Figure 11)

Pour répondre a ce premier questionnement, nous avons réalisé trois études :

La premiere étude de cette thése porte sur une enquéte par questionnaire
portant sur les facteurs géographiques (e.g., densité du lieu de résidence, possession
d'une voiture, chainage de déplacements), sociodémographiques (e.g., nombre
d'individus dans le ménage, nombre d’'enfants, pourcentage de travail), individuels
(e.g., santé physique percue) et psychologiques (e.g., intention d'avoir une mobilité
active et durable, attitudes vis-a-vis de la voiture) associés a la mobilité active. Dans
cette étude, 538 individus (moyenne de l'age = 38 ans, 54.83 % de femmes) ont
répondu a un questionnaire en ligne en octobre 2020. Les données ont été analysées
en utilisant des modeles de régression linéaire hiérarchique (/e, nous avons testé des
liens d'indépendance, des liens de médiation et des liens de modération).
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Facteurs Facteurs
géographiques psychologiques
Densité Intentions
Distances Habitudes

I, Attitudes
o Accessibilite Efficacité de soi
Equipement de transport Normes sociales
Motifs des déplacements

Facteurs
psychologiques
Facteurs Intention

géographiques Efficacité de soi
Densité
Distances
Accessibilité
Equipement de transport
Motifs des déplacements

Facteurs
psychologiques
Intention
Efficacité de soi

Facteurs
géographiques
Densité
Distances
Accessibilité
Equipement de transport
Motifs des déplacements

Figure 11. Possibles types de liens entre les facteurs sociodémographiques,
géographiques et psychologiques. En haut, un modele montrant que les facteurs peuvent
étre indépendamment associés a la mobilité active et durable. Au milieu, un modéle montrant
que l'association entre les facteurs peut étre médiée par les facteurs psychologiques. En bas, un
modele montrant que I'association entre les facteurs et la mobilité peut étre modérée par les
facteurs psychologiques.

La deuxieme étude est une étude qualitative qui rassemble 8 entretiens
individuels semi-dirigés avec des experts en mobilité (e.g, des urbanistes, des
conseillers de mobilité, des sociologues), un focus group avec quatre experts en
mobilité (e.g.,, des chargés des politiques cyclables, un membre d'une association, des
urbanistes), et deux focus groups avec cinq individus habitant ou travaillant a Grenoble
et cherchant a évoluer vers une mobilité plus active et durable. Ces entretiens et ces
focus groups ont eu lieu entre septembre 2020 et juin 2021. L'objectif de cette étude
était d'approfondir les résultats de la premiere étude afin de mieux comprendre les
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facteurs qui peuvent potentiellement impliquer des obstacles et des leviers a la
mobilité active et durable. Par ailleurs, nous avons comparé les points de vue des
experts en mobilité et des individus cherchant a changer de mobilité. Les entretiens et
les focus groups ont été analysés en utilisant une analyse de contenu thématique et
une analyse lexicale.

La troisieme étude est une enquéte par questionnaire en ligne portant sur les
facteurs environnementaux (taille du logement, degré de contamination de la COVID-
19 de la région, acces a une terrasse), sociodémographiques (nombre d’'enfants, age,
situation de travail) et individuels (activité physique avant la COVID-19, intention vis-
a-vis de l'activité physique, efficacité de soi) associés l'activité physique des individus
pendant le premier confinement lié a la COVID-19 (printemps 2020). En effet, pendant
le premier confinement, les déplacements étaient interdits (sauf quelques exceptions
comme les courses et les déplacements pour faire de I'activité physique pendant une
heure par jour, a moins d'un kilométre du domicile). Pour cette étude, nous avons
recruté 384 participants (moyenne de I'age = 33.09 ans, 65.54 % de femmes) habitant
en France pour remplir un questionnaire en ligne en mars 2020. Les données de cette
étude ont été analysées en utilisant des modeéles de régression linéaire hiérarchique
(%.e, nous avons testé des liens d'indépendance, des liens de médiation et des liens de
modération).

La deuxieme grande problématique de cette thése concerne la promotion
effective de la mobilité active et durable. Tout au long du deuxiéme chapitre de cette
thése, nous avons identifié les moments clés de la vie qui peuvent influencer le
changement de mobilité (e.g, un déménagement, la naissance d'un enfant, Scheiner &
Holz-Rau, 2013a). Par ailleurs, nous avons exploré les deux types de leviers qui peuvent
étre mobilisés lors de la promotion de la mobilité active ou lors de la réduction de
I'usage de la voiture : les leviers durs et les leviers doux. Les leviers durs impliquent le
changement du contexte géographique ou économique des individus (eg,
I'implémentation d'infrastructures, de zones a faibles émissions, de péages urbains, la
gratuité des transports) et ils semblent étre efficaces pour réduire I'usage de la voiture
et augmenter la mobilité active et durable (e.g, la revue systématique de littérature de
Molenberg et al, 2019 montre que l'implémentation des infrastructures cyclables
augmente l'usage du vélo),

Les leviers doux impliquent le changement des facteurs psychologiques associés
a la mobilité (e.g, les interventions de changement des comportements proposant des
conseils de transport, des horaires de transport, des rendez-vous avec un médecin pour
discuter des bénéfices de la mobilité active). D'une maniere générale, les leviers doux
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semblent étre également efficaces pour changer la mobilité des individus (e.g, une
réduction de -7 % de l'usage de la voiture, Semenescu et a/, 2020).

Cependant, les études sur les leviers durs et doux montrent un certain nombre
de limites. Notamment, elles manquent de rigueur méthodologique pour mesurer leur
efficacité (e.g, peu d'expériences naturelles et d'interventions controlées et
randomisées ont été mises en place), elles manquent d'un suivi longitudinal de leur
efficacité (ie, au-dela de six mois de leur implémentation), et utilisent le plus souvent
des échelles de mesures par |'auto-évaluation pour mesurer la mobilité (Arnott et a/,
2014 ; Graham-Rowe et a/, 2011; Macmillan et a/, 2013 ; Mélenberg et a/, 2019), ce
qui rend ces mesures sujettes a des biais importants.

Le deuxieme questionnement de cette these est, donc, de proposer une étude
de changement de comportements ciblant la réduction de la voiture et la promotion
de la mobilité active et durable dans la ville de Grenoble, qui prenne en compte les
limites identifiées dans les interventions réalisées dans le passé. A I'instar d'auteurs
ayant montré que la combinaison de leviers doux et durs pourrait étre plus efficace
que la mobilisation d'un seul levier (Goulias et a/, 2002 ; Hemmingsson et a/, 2009 ;
Matthies et a/, 2006 ; Mikiki et al, 2015 ; Piras et al, 2018 ; Thggersen, 2009 ; Vlek, 2007 ;
Williams et al, 2019), nous proposons une intervention de changement de
comportements combinant ces deux types de leviers. Toutefois, I'objectif de ce travail
doctoral n'est pas de tester I'efficacité de cette étude (i.e., I'implémentation de cette
étude n'a débuté qu'en septembre 2021), mais de vérifier la faisabilité et la bonne
réalisation du protocole de I'étude. Pour cela, nous souhaitons répondre a deux
questions de recherche :

0,

% L'étude ciblant le changement de mobilité vers une mobilité active et durable a
Grenoble, est-elle réalisable et fidele lorsqu’elle est implémentée sur le terrain ?
7

% La formation, telle que proposée a I'équipe responsable de I'implémentation de
cette étude a-t-elle été efficace ?

Pour répondre a ces questions, nous avons mené trois études (études 4, 5 et
6) :

La quatrieme étude est la premiere version de I'étude de changement des
comportements (contenant une intervention proposée a un groupe expérimental et
une intervention proposée a un groupe contrdle) et une étude de faisabilité de cette
premiere version. En effet, nous avons mis en place une étude de faisabilité (ou étude
pilote) pour mesurer la faisabilité de I'intervention élaborée, ainsi que la fidélité de
I'intervention sur le terrain. Pour cela, nous avons mené une étude de trois mois et
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demi (contentant tous les dispositifs et le matériel de I'intervention décrits dans
premiere version du protocole) avec six participants (moyenne de I'age = 49.50 ans;
cing femmes). La fidélité de l'intervention, la complexité des taches de l'intervention et
la qualité de I'implémentation ont été évaluées par le biais des documents a remplir
par I'équipe d'implémentation a la fin de chaque rendez-vous (ie, I'équipe devait
mentionner la réalisation ou non et la difficulté de chacune des taches a réaliser) et par
le biais de I'observation des taux de complétion des cahiers et les taux de consultations
des messages envoyés a leur smartphone (ces deux dernieres taches faisaient partie
des taches a réaliser par les participants de I'étude).

La cinquieme étude de cette these consiste en I'évaluation de la formation
destinée a I'équipe responsable de lI'implémentation de l'intervention sur le terrain
(e.g., des enquéteurs). Dans un premier temps, nous avons congu, animé et évalué une
formation de 17 heures aupres des deux enquéteurs responsables de la mise en place
de I'étude pilote (la premiére vague d'enquéteurs). Dans un deuxieme temps, nous
avons mis en place une formation de 28 heures aupres des deux enquéteurs
responsables de la mise en place de la version définitive du protocole de l'intervention
(la premiere version de la formation a été améliorée afin de répondre aux
commentaires des enquéteurs de la premiere vague). Au total, quatre enquéteurs
(moyenne de I'age = 26 ans, deux femmes) ont été formés et ont été évalués (ie, nous
avons mené une évaluation des connaissances sur la pollution de l'air, connaissances
sur les techniques de changement, connaissances sur l'entretien motivationnel, les
compétences pour réaliser un conseil de mobilité et lefficacité de soi pour
implémenter une intervention de changement de mobilité) avant et apres la formation.

La sixieme étude de cette theése consiste en la présentation du protocole définitif
de l'intervention de changement de comportements ciblant le changement de
mobilité. Ce protocole contient la version définitive de la formation de I'équipe
d'implémentation, la description détaillée des outils déployés ainsi que les analyses
statistiques prévues pour évaluer l'intervention. Ce protocole est le résultat notre revue
des facteurs associés a la mobilité et des leviers utilisés pour promouvoir la mobilité
active et durable/pour réduire I'usage de la voiture, ainsi que des études réalisées dans
le chapitre 4 (e.g, nous proposons une intervention combinant I'acces gratuit aux
transports et des techniques motivationnelles ainsi que la mise en place d'une étude
contr6lée randomisée et un suivi longitudinal de 24 mois).
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Chapitre 4 — Quels sont les facteurs associés
a la mobilité active et durable et comment
ces facteurs s'imbriquent-ils entre eux?

Dans les premiers chapitres de cette these, nous avons évoqué la diversité des
facteurs interdisciplinaires influencant la mobilité quotidienne (e.g., |'accessibilité des
transports, les motifs de déplacement, le nombre d’'enfants, les revenus, les intentions),
ainsi que les moments clés de la vie associés aux changements de mobilité (e.g, la
naissance d'un enfant, le changement d'emploi). Par ailleurs, nous avons constaté que
les différentes approches disciplinaires (e.g, la géographie ou la psychologie) se
centrent principalement sur les facteurs issus de leur propre domaine (eg., la
géographie s'intéresse  principalement aux aspects environnementaux et
sociodémographiques plutét qu'aux aspects psychologiques, De Witte et a/, 2013), a
I'exception de quelques études (e.g, Bouscasse et a/, 2018 ; Buhler, 2012 ; de Geus et
al, 2019; Gandit, 2007 ; Haustein & Hunecke, 2007 ; Klockner & Blobaum, 2010;

Schoenau & Muiller, 2017 ; van Acker et a/, 2019; Ye & Titheridge, 2017).

L'objectif principal de ce chapitre est d'identifier les facteurs géographiques,
sociodémographiques et psychologiques qui sont associés a la mobilité active et
durable (étape 2 de la Figure 12) afin de cibler certains de ces facteurs dans
I'intervention de changement des comportements que nous allons proposer dans les
prochains chapitres de ce travail doctoral. En effet, comme cela avait été établi par
quelques auteurs (Araujo-Soares et al/, 2019 ; Bartholomew et a/, 2016 ; Michie et al,
2011), les
principalement cibler les facteurs considérés comme « modifiables » (i.e, ces facteurs

stratégies visant le changement des comportements devraient

peuvent étre motivationnels, environnementaux ou sociaux). Pour identifier ces
facteurs, nous avons réalisé trois études de terrain.

£ N\

Figure 12. Etape ciblée dans ce chapitre. L'identification des facteurs associés a la mobilité

Identifier les facteurs Réali ot de 'art |
- éaliser un é e I'ar
tdentifier le e —— sur les teChniques I\:.Itert[;e enl ptace o Implémenter
5 . étude pilote pour p
probléme et cibler comportement dans o ) €tude pilote p
le comportement 3 la littarat utilisées dans le passé et pré-tester la Vintervention et
e a a litterature . ] -
h tentlf | choisir les techniques faisabilité de Iévaluer
changer sc'e"t't'q”e etsurle de I'intervention I'intervention
errain

(ou causes du comportement) a I'aide d'études empiriques.
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Dans la premiere étude de ce chapitre, nous avons interrogé 538 individus
(habitant en France et ayant plus de 18 ans) a l'aide d'une enquéte en ligne remplie en
octobre 2020. Dans cette étude, nous avons cherché a examiner la facon dont les
facteurs géographiques, sociodémographiques et psychologiques et la mobilité active
et durable (I'usage quotidien du vélo, des transports en commun, de la marche a pied
et du covoiturage) s'associent. Plus précisément, nous avons examiné si l'association
entre ces facteurs et la mobilité active et durable est indépendante, est médiée ou est
modérée par les facteurs psychologiques.

Dans la deuxieme étude de ce chapitre, nous avons interviewé douze experts en
mobilité (e.g, des chargés des politiques publiques, une conseillere de mobilité, des
chargés d'études de mobilité, un membre d'une association de promotion de la
mobilité active et durable) et cinq individus cherchant a réduire leur usage de la voiture
a Grenoble entre septembre 2020 et mars 2021. Plus précisément, nous avons mené
des entretiens individuels et des groupes de discussion (i.e, des focus groups) avec les
experts et les individus cherchant a changer de mobilité. L'objectif de cette étude était
d'approfondir les résultats de I'étude 1 et de mieux comprendre les obstacles et les
leviers a la mobilité active et durable. Par ailleurs, cette étude a été réalisée en
collaboration avec un stagiaire en sociologie (Elie Vince, qui a nettoyé et préparé les
données et participé a I'analyse thématique et a I'analyse lexicale).

Dans la troisieme étude de ce chapitre, nous avons interrogé 384 participants
(habitant en France) par le biais d'un questionnaire en ligne en mars 2020. L'objectif
cette étude était d'examiner 'association entre les facteurs individuels (psychologiques
et comportementaux), les facteurs environnementaux et les facteurs
sociodémographiques et I'activité physique pendant le premier confinement lié a la
COVID-19 et de comparer ces facteurs avec les facteurs associés la mobilité active et
durable. Par ailleurs, nous avons aussi étudié la facon selon laquelle ces facteurs
s'imbriquent entre eux (/e, des liens d'indépendance, de médiation ou de modération).
Enfin, cette étude a été réalisée en collaboration avec I'équipe du laboratoire SENS
(Cyril Forestier, Clément Ginoux, Sandrine Isoard-Gautheur, Philippe Sarrazin, Anna
Clavel et Aina Chalabaev qui ont participé a la conception et a I'élaboration de I'article
associé a cette étude). Mon role dans cette étude a été I'élaboration des questionnaires,
I'analyse des données et la rédaction de I'article.
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Etude1 — Quels sont les facteurs
géographiques, sociodémographiques et
psychologiques associés a la mobilité active
et durable?

Une enquéte en ligne pour mieux comprendre les types des
liens entre les facteurs géographiques, sociodémographiques et
psychologiques et la mobilité active et durable

Comme nous l'avons établi plus toét dans ce travail doctoral, la mobilité est
étudiée par plusieurs disciplines scientifiques (la géographie, la psychologie,
I'ingénierie, la sociologie, I'économie) qui semblent étudier principalement les facteurs
issus de leur champ disciplinaire. Par ailleurs, il semblerait que I'étude des facteurs
géographiques et sociodémographiques ait été beaucoup plus prépondérante que
I'étude des facteurs psychologiques associés a la mobilité quotidienne (e.g., sur toutes
les études sur la mobilité quotidienne, les facteurs les plus étudiés étaient le temps de
trajet, le co(t du trajet et le sexe, De Witte et a/, 2013).

Au cours des dernieres années, le nombre d'études mobilisant des approches
interdisciplinaires semble augmenté (e.g., Bélanger-Gravel et a/, 2016 ; Bouscasse et a/,
2018 ; de Geus et a/, 2019; Gandit, 2007 ; Haustein & Hunecke, 2007, 2007 ; Kléckner
& Blébaum, 2010; Schoenau & Miiller, 2017 ; Silva Ramos et a/, 2020 ; van Acker et a/,
2019; Ye & Titheridge, 2017). Cependant, lorsque nous examinons le nombre d'études
ayant examiné la facon selon laquelle les facteurs géographiques,
sociodémographiques et psychologiques s'imbriquent entre eux et s'associent a la
mobilité, ce nombre est plus faible (Bélanger-Gravel et a/, 2016 ; Bouscasse et a/, 2018 ;
Haustein & Hunecke, 2007 ; KIéckner & Blobaum, 2010 ; Schoenau & Miiller, 2017 ; van
Acker et al/, 2019). C'est le cas de I'étude de Klockner & Bldbaum (2010) ayant montré
que l'acces a la voiture est partiellement médiatisé par I'efficacité de soi ou les travaux
de Bélanger-Gravel et al. (2016) ayant souligné que les I'implémentation des vélos en
libre-service peut étre associée a une majeure intention de se déplacer en utilisant une
mobilité active lorsque les individus habitent a proximité de ces infrastructures.

Par ailleurs, la théorie la plus prépondérante dans le domaine de la psychologie
de la santé (la théorie de I'action planifiée, Ajzen, 1985, 1991) a établi que le contexte
des individus est mediatisé par l'intention ou 'efficacité de soi. Par conséquent, selon
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cette théorie, les changements vécus dans le contexte des individus n'impacteraient
pas directement les comportements des individus (/.e, l'association entre le contexte
et les comportements serait médié ou modéré par lintention ou le contrdle
comportemental pergu). Pourtant, quelques études (Klockner & Blébaum, 2010;
Schoenau & Miiller, 2017) semblent montrer que certains facteurs géographiques ou
sociodémographiques (e.g., I'accés a une voiture ou le « co(t externe » des transports)
peuvent étre indépendamment associés aux comportements de mobilité sans étre
médiatisés par l'intention ou l'efficacité de soi. Ce constat pourrait avoir des
implications pratiques sur le choix des techniques de changement de comportement
qui devraient étre utilisées afin de promouvoir une mobilité plus active et plus durable.

. Objectifs et hypotheses

Afin  d'examiner l'association entre les facteurs géographiques,
sociodémographiques et psychologiques et la mobilité active et durable ainsi que les
possibles formes d'articulation de ces facteurs (e.g., indépendance, médiation ou
modération), nous avons utilisé I'approche utilisée par Sniehotta et a/ (2013) pour
investiguer et comparer les hypotheses ci-dessous :

®,

% Hypotheése 1: Les facteurs géographiques (i.e, le nombre de voitures, la possession
d'un abonnement de transport ou d’'un vélo, la densité du lieu de domicile, le motif
principal du déplacement, le chainage de déplacements, I'accessibilité percue de la
voiture et des modes de transport alternatifs a la voiture les biographies de
mobilités), les facteurs sociodémographiques (ie, l'age, le sexe, le nombre
d'enfants dans le domicile de moins de 12 ans et de plus de 12 ans, le niveau
éducatif, le niveau de revenus, le nombre de personnes dans le ménage, le
pourcentage de travail), les facteurs individuels (.e, la santé physique percue,
I'activité physique modérée et vigoureuse), et les facteurs psychologiques (e,
I'intention d'utiliser des modes de transport alternatifs a la voiture, |'efficacité de soi
relative a I'utilisation des modes de transport alternatifs a la voiture, les attitudes
vis-a-vis de la voiture et des modes de transport alternatifs a la voiture, les
habitudes d'utilisation de la voiture et des modes de transport alternatifs a la
voiture, les pratiques associées a l'usage des modes de transport alternatifs a la
voiture, les normes subjectives associées a la voiture et aux modes de transport
alternatifs a la voiture, I'identité écologique et les risques percus d'attraper la
COVID-19) sont indépendamment associés a la mobilité active et durable (vélo,
transports en commun, marche ou covoiturage).
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% Hypothése 2 : Les facteurs psychologiques (ie, l'intention et I'efficacité de soi)
médiatisent I'association entre les facteurs sociodémographiques et géographiques
et la mobilité active et durable.

% Hypothese 3 : Les facteurs psychologiques (/e, I'intention) moderent I'association
entre les facteurs sociodémographiques et géographiques et la mobilité active et
durable.

1. Méthodologie

I1.1. Participants

Nous avons calculé la taille de I'échantillon a priori en utilisant le logiciel
G. Power 3.1.9.4 (Erdfelder et a/, 2009 ; Faul et a/, 2007). En considérant 72 prédicteurs
(36 prédicteurs indépendants et 36 interactions), un R de .601 (Schoenau & Miiller,
2017) et une puissance statistique de 90 %, l'analyse a indiqué le besoin d'avoir
295 participants. Pour recruter des participants de plus de 18 ans et habitant en France
Métropolitaine, nous avons relayé des invitations pour participer a notre étude sur les
réseaux sociaux (se, Facebook et Twitter), sur les listes des diffusions du réseau des
géographes et a travers du bouche-a-oreille’>. Au total, 538 personnes (54.83 % de
femmes, moyenne de l'age = 38, écart-type de l'age = 11.24) ont répondu au
questionnaire en ligne en octobre 2020.

I1.2. Procédure et mesures

11.2.1. Procédure

Les participants souhaitant participer a notre étude pouvaient lire les détails de
I'étude sur le site du laboratoire SENS (c.£ Annexe 4). Les participants qui souhaitaient
participer a I'étude étaient dirigés vers la plateforme Sphinx. La premiere page du
questionnaire présentait le consentement éclairé (¢.~ Annexe 4), que les participants
pouvaient signer avant de remplir le questionnaire (d'environ 20 minutes).

11.2.2. Mesures

La mobilité active et durable a été mesurée en utilisant deux questions portant
sur le pourcentage (approximatif) des déplacements réalisés lors d'une semaine type
pour se rendre a leur activité principale a) en transports en commun (Tramway, bus,

23 pour encourager la participation, notre laboratoire s’est engagé a offrir deux cartes cadeaux d’une valeur de 50 euros
tirées au sort parmi les participants ayant laissé leur mail a la fin du questionnaire.
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TER, TGV, Intercité) ou en voiture (passager ou covoiturage) et b) a vélo (classique ou
électrique), trottinette, a pied, ou autre (roller, gyroroue) pour le motif principal de
déplacement. Ces deux pourcentages ont été moyennés afin d'obtenir le pourcentage
d'usage des déplacements réalisés avec des modes actifs et durables®*.

L'intention d'avoir une mobilité alternative a la voiture a été mesurée en utilisant
un seul item, avec une échelle allant de 1 a 7 (Godin, 2012). L'efficacité de soi relative
aux déplacements basés sur une mobilité alternative a la voiture a été mesurée en
utilisant un seul item, avec une échelle allant de 1 a 7 (Schwarzer et a/, 2015). Les
attitudes vis-a-vis de la voiture et de la mobilité active ont été mesurées en utilisant
deux items (e, mesurant I'agréabilité et I'importance associées a la mobilité durable
et active, avec une échelle de 1 a 7, Godin, 2012). Les normes subjectives associées a la
voiture et aux modes alternatifs ont été mesurées avec deux items (Ze, un premier item
portait sur le ressenti de pression sociale pour utiliser certains types de mobilité mesuré
par une échelle allant de 1 a 7 et un deuxieme item indiquant la proportion des proches
se déplacant en voiture ou avec une mobilité active, Godin, 2012). Les habitudes
relatives aux déplacements en voiture ou aux déplacements avec une mobilité
alternative a la voiture ont été mesurées avec 4 items portant sur I'automaticité, grace
a une échelle allant de 1 a 7 (Gardner et a/, 2012). Ces deux échelles avaient un bon
niveau de fiabilité (ie, a = 0.93 et a = 0.96). Les habitudes et pratiques associées a
l'usage des modes alternatifs de la voiture (Buhler, 2012) ont été mesurées avec
4 items, avec une échelle allant de 1 a 5. Cette échelle a montré un niveau de fidélité
acceptable (o = .60). L'identité écologique a été mesurée avec 5 items et avec une
échelle allant de 1 a 7 (Lalot et a/, 2019) et elle a montré une fidélité acceptable (a =
.8). Les risques percus d'attraper la COVID-19 ont été mesurés en utilisant I'échelle de
gravité pergue (2 questions) et de vulnérabilité percue (3 questions) (i.e, échelles de 1
a 7 adaptées a partir de I'étude de Nexge et a/, 1999). Nous avons décidé de moyenner
ces 5 questions afin d'obtenir un seul score de perception des risques d'attraper la
COVID-19. Cette échelle a montré une fidélité acceptable (a = .73).

L'activité physique et vigoureuse a été mesurée en utilisant une version courte
de I'lPAQ (Craig et a/, 2003). La santé physique percue a été mesurée en utilisant
5 questions de la sous-échelle de santé physique percue de la SF-12 (Ware et a/, 1996).

24 || existe un grand nombre de méthodologies et de techniques pour mesurer la mobilité (thématique abordée
dans le premier chapitre de cette thése), en raison du nombre de questions du questionnaire, nous avons décidé
de n'utiliser que deux questions.
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Les informations sur le contexte sociodémographique incluaient I'age, le sexe,
le nombre de personnes dans le ménage, le nombre d'enfants de moins de 12 ans et
de plus de 12 ans, le pourcentage de travail, le niveau éducatif, le niveau des revenus
et la taille du logement. Les informations concernant le contexte géographique
incluaient le nombre de voitures dans le logement, la possession d'un vélo, la
possession d'un abonnement des transports en commun (.e, abonnement annuel,
mensuel ou aucun abonnement), I'accessibilité du domicile en voiture (/.e, disponibilité
d'un parking pres du domicile), I'accessibilité du domicile en transports en commun
(i.e, proximité d'un arrét de transport), la fréquence du chainage des activités (trois
types de chainages ont été proposés : simples, moyens et complexes), le motif principal
du déplacement (/.e, treize catégories possibles que nous avons regroupées en quatre :
travail/études; achats et services divers comme le coiffeur et la banque; des
déplacements pour accompagner ou chercher quelqu’un; et autres motifs comme les
loisirs sportifs et culturels, la santé et le bénévolat), les adresses du domicile et de
I'activité principale pour calculer les densités et la distance entre cette activité et le
domicile®. En effet, pour chaque enquété, nous avons récupéré les données INSEE de
la densité de population (habitants par km?) de 2017 par IRIS?® de son lieu d’habitation.
Enfin, les biographies de mobilités ont été mesurées en posant quatre questions
portant sur les modes de transports utilisés a I'école primaire, au college/au lycée, a
I'université et en début de carriere professionnelle (Miiggenburg et a/, 2015). Toutes
les questions se trouvent dans I'’Annexe 4.

11.3. Analyse des données

Tout d'abord, nous avons vérifié que la variable Mobilité Active et Durable
(MAD) était normalement distribuée en utilisant les degrés d'asymétrie (i.e, skewness)
et d'aplatissement (e, kurtosis).

Nous avons testé chacune de nos hypotheses en utilisant des régressions
linéaires multiples sur le logiciel R (version 3.6.0). Afin de tester la premiere et la
deuxieme hypothese, nous avons utilisé la fonction « Lm». Pour tester la troisieme
hypothése, nous avons utilisé le package «olsrr» (Hebbali, 2020) pour réaliser une
réegression multiple séquentielle (i.e, « stepwise multiple regression »). Nous avons créé
des variables nominales (i.e, « dummy variables ») pour les variables catégorielles (ie,

25 puisque plusieurs participants n’ont pas rapporté I'adresse de I'activité principale (N = 354) et en sachant que les analyses
de régression pénalisent les données manquantes, nous avons décidé de ne pas inclure ni la distance entre le domicile et
I'activité principale ni la densité de I'activité principale dans nos analyses.

26 | es IRIS correspondent a un découpage territorial en mailles de taille homogéne pour I'information statistique
(https://www.insee.fr/fr/information/2017499)
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le sexe, motif de déplacement principal). Le groupe de référence pour le sexe était les
femmes, et le groupe de référence pour le motif de déplacement était le travail/les
études.

Pour la premiere hypothése nous avons réalisé une régression multiple
hiérarchique et suivi les mémes étapes que dans I'étude de Sniehotta et a/ (2013). Dans
une premiere étape, nous avons inclus toutes les variables sociodémographiques et
géographiques comme étant des prédicteurs de la MAD. Dans la deuxieme étape, nous
avons inclus les variables psychologiques (e.g, l'intention, l'efficacité de soi, les
habitudes, les normes subjectives) et deux variables individuelles (la santé physique
percue et l'activité physique modérée et vigoureuse). Nous avons comparé les deux
modeles en utilisant le test de différence du chi-carré pour identifier le modele qui
présentait la plus grande capacité prédictive.

Concernant la deuxieme hypothése, nous avons testé le role de médiation de
l'intention et I'efficacité de soi dans [Iassociation entre les variables
sociodémographiques et géographiques et la mobilité active et durable. Nous avons
suivi la procédure recommandée par Yzerbyt et al (2018) puisque cette procédure
permet de diminuer le risque des erreurs de type | (eg, en comparaison avec la
procédure bootstrapping). D'abord, nous avons testé I'association entre les variables
sociodémographiques, géographiques, psychologiques et individuelles (a I'exception
de lintention et de l'efficacité de soi qui étaient testées comme des possibles
médiateurs) et la MAD. Ensuite, nous avons testé I'association entre les variables
sociodémographiques et géographiques et les possibles médiateurs (/.e, l'intention et
I'efficacité de soi). Enfin, nous avons testé |'association entre le possible médiateur
(Iintention et I'efficacité de soi) et la MAD, le tout en contrélant pour les variables
sociodémographiques, environnementales et individuelles.

Pour la troisieme hypothese, nous avons mené une régression multiple
séquentielle (.e, « stepwise multiple regression»). D'abord, nous avons centré toutes
les variables afin d'éviter des problemes de multicollinéarité (lacobucci et a/, 2016;
Shieh, 2011). Ensuite, nous avons créé un premier modele qui incluait toutes les
variables (/.e, sociodémographiques, géographiques, psychologiques et individuelles).
Puis, nous avons créé un modele qui incluait toutes les variables et les interactions
entre les variables sociodémographiques et géographiques et lintention (eg,
interaction intention x densité du lieu de domicile). Enfin, nous avons décomposé les
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interactions statistiquement significatives en utilisant des analyses de pentes simples
et des plots de Johnson-Newman & I'aide du package « interactions » (Long, 2019)%’.

Pour chacune des hypotheses, nous avons vérifié I'indépendance des résidus
(e, en utilisant le test de Durbin-Watson), la normalité de la distribution des résidus
(Ze, en utilisant un gg-plot en un bar plot) et la non-multicollinéarité (.e, en utilisant
la fonction « VIF » du package « car », Fox & Weisberg, 2019). Toutes les données et le
code R sont disponibles sur
https://osf.io/ucny3/?view only=feef02d42a4e406f9d6f0173c0df1de7.

. Résultats

l11.1. Statistiques descriptives

Notre échantillon a rapporté que 35.57 % de leurs déplacements vers leur
activité principale étaient réalisés avec une MAD (écart-type = 22.87). Les moyennes,
les écarts-types et la description des variables sont décrits dans le Tableau 3. Les
corrélations se retrouvent dans le Tableau supplémentaire 2 de I'’Annexe 5.

Tableau 3. Moyennes, écart-type et description des variables de I'étude 1.
Moyenne [95 %

Variable Ic] ET U. de mesure Détails
Variable dépendante
MAD dans une semaine type 35.57 [33.63,3751]  22.87 0-100 %
Variables sociodémographiques
Sexe 54.83 % de femmes, 44.61 % d’hommes, 0.56 % NSR
Age 38 [37.05, 38.95] 11.24
0 = pas d'études - 7 =

Niveau éducatif 6.02 [594,6.10] 0.95 0-7 Supérieur & Bac +5

. 1= 1000 € - 6 = Plus
Niveau des revenus 4.40 [4.28, 4.52] 1.41 1-6 de 4000 €
Pourcentage de travail 95.27 [94.27,96.26]  11.52 0-100%
Nombre de personnes dans le
ménage 2.48 [2.37, 2.58] 1.26

Nombre d’enfants de moins de
0.39 [0.23, 0.45] 0.72

12 ans

Nombre d’enfants de 12 ans ou 0.27 (022, 032 06

plus

Taille du logement 84.31 [80.57, 88.05] 43.95 Metres carrés

Variables géographiques

27 Pour simplifier la compréhension des analyses, les variables ont été standardisées (ie, la moyenne de chaque
variable a été soustraite de chaque observation, ce résultat a été divisé par |'écart-type).
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et psychologiques

Nombre de voitures dans le
ménage

Possession d'un vélo

Possession d'un abonnement de
transport

Densité du lieu de domicile

Accessibilité en voiture du lieu de
domicile

Proximité d’un arrét de transport

Motif principal des déplacements

Fréquence de chainages simples

1.18 1.1, 1.26]

3.19[3.06, 3.32]

1.78 [1.67, 1.89]

7590 [6839.18,
8340.51]

2.58 [2.50, 2.65]

2.71 [2.66, 2.76]

0.93

1.56

1.24

8730.16

0.81

0.63

0-4
1-4

Ratio
hab/km?

1-3

1-3

0 = aucun vélo -4 =
vélo fonctionnel
1 = aucun
abonnement -4 =
abonnement annuel

1 = aucun parking -
3 parking a proximité
1 = aucun arrét —

3 arrét a proximité

89.78 % travail ou études, 4.09 % achats et autres services
(coiffeur, banque), 2.05 % accompagner ou chercher quelqu’un,
4.09 % autres activités (loisirs sportifs ou culturels, bénévolat)

1 =jamais -4 =

L 2.75 [2.68, 2.82] 0.83 1-4 Presque tous les iours
(2 activités) q J
Fréquence de chainages moyens = jamais—4 =
q o, 9 y 1.93 [1.86, 2.00] 0.81 1-4 1=jamais =4 =
(3 ou 4 activités) Presque tous les jours
Fréquence de chainages = jamais—4 =
requ inages 1.33 [1.28, 1.38] 0.54 1-4 1= jamais =4 =
complexes (5 ou plus d'activités) Presque tous les jours
1 = surtout en voiture
Mobilité pendant I'école primaire 2.31 [2.24,2.39] 0.91 1-3 -3 surtout en
mobilité active
ey s N 1 = surtout en voiture
Mobilité pendant le college et le
, e p 9 2.64 [2.59, 2.69] 0.63 1-3 -3 surtout en
lycée mobilité active
1 = surtout en voiture
Mobilité pendant I'université 2.65 [2.60, 2.71] 0.69 1-3 -3 surtout en
mobilité active
1 = surtout en voiture
Mobilité lors du premier emploi 2.41 [2.34, 2.49] 0.87 1-3 -3 surtout en
mobilité active
Variables individuelles
4774 Minutes par
APMV 4 .
[446.63, 508.08] 36043 semaine
1= mauvais état de
Santé physique percue 3.27 [3.24,3.29] 0.3 1-5 santé - 5 = excellent
état de santé
Variables psychologiques
Risques percus de rattraper la 1= Faibles risques — 7
COVID 2.90 [2.80, 3.00] 1.18 1-7 = Forts risques
Intention MAD 4.89 [4.69, 5.10] 242 1-7 IZFFa'b'.e intention =7
= Forte intention
Efficacité de soi MAD 492[471,512] 241 1-7 1= Faible efficactie =7
= Forte efficacité
Attitude vis-a-vis de la voiture 3.12 [2.95, 3.28] 1.96 1-7 17 futade negarve -
= Attitude positive
Attitude vis-a-vis des MAD 498 [4.82, 5.14] 1.88 1-7 ;:_A;ttt'FUde negative -
= Attitude positive
Normes sociales MAD 372[361,383 129 17 1= Falbles normes =7
= Fortes normes
. . 1= Faible habitude — 7
Habitude voiture 2.30 [2.15, 2.45] 1.77 1-7 - Forte habitude
Habitude MAD 451[433,470] 222 17 1= Faible intention - 7
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1= Faibles pratiques —
5 = Fortes pratiques
1= Faible identité — 7
= Forte identité

Pratiques associées MAD 2.45 [2.38, 2.53] 0.9 1-5

Identité écologique 6.01 [5.93, 6.09] 0.91 1-7

Note: N= 538. MAD= mobilité active et durable, APMV= activité physique modérée et vigoureuse, IC=
intervalle de confiance, ET= écart-type, U. = Unité, Ratio hab/km? = Ratio habitant par kilométre carré. Les
valeurs entre crochets représentent les intervalles de confiance.

l1l.2. Est-ce que les facteurs géographiques, sociodémographiques et
individuels sont indépendamment associés a la mobilité active?
(Hypothese 1)

Le premier modeéle incluait toutes les variables sociodémographiques et
géographiques. Ce modeéle était statistiquement significatif £ (25, 363) = 11.87, p <
.001) et avait un R de 41. La possession d'un vélo (8 = .27***, p < .001), la possession
d'un abonnement de transport (8 = .26***, p < .001), le nombre de voitures (8 = -.25***
p < .001), avoir des enfants de 12 ans et plus (8 = -.14*, p = .033), la proximité d'un
arrét de transport (8 = .15***, p < .001), la densité du lieu de domicile (8 = .11*, p =
.018) et la mobilité active lors du premier emploi (8 = .02**, p = .001) étaient
significativement associés a la mobilité active et durable (c.£ Tableau supplémentaire 3
de 'Annexe 5).

Le deuxieme modeéle incluait les variables sociodémographiques,
géographiques, psychologiques et individuelles. Ce modele était statistiquement
significatif (F(37, 331) = 23.11, p < .001) et avait un R de .69. Concernant les facteurs
géographiques et sociodémographiques, la possession d'un abonnement de transport
(8 = .17***, p < .001), avoir des enfants de 12 ans et plus (8 = -.16**, p = .002), avoir
des enfants de moins de 12 ans (8 = -.12*, p = .046), le motif principal « autre » (i.e,
loisirs sportifs ou culturels, déplacements pour aller chez le médecin ou pour le
bénévolat) (8 = -.09***, p = .005), la mobilité active lors du premier emploi (6 = .09*%, p
= .023) et le pourcentage de travail (8 = -.07*, p = .027) étaient significativement
associées a la MAD. Concernant les variables psychologiques et individuelles, les
attitudes vis-a-vis de la voiture (8 = -.41***, p < .001), les habitudes de MAD (8 = .16***,
p < .001), l'intention d'avoir une MAD (8 = .11*, p = .023) et la santé physique percue
(8 = .09**, p = .003) étaient significativement associées a la mobilité active et durable
(voir Figure 13).

Enfin, le test de Durbin-Watson (Durbin & Watson, 1971) (ie, Durbin-
Watsonmodele 1 = 2.12, Durbin-Watsonmodele 2 = 1.79), le plot « quantile-quantile » (c.7.
Annexe 5) et les tests de VIF (Mansfield & Helms, 1982) (Moyenne du VIF modele 1 =1.48,
Moyenne du VIF modete 2 = 1.50) ont montré des valeurs acceptables.
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Motif de transport Abonnement

« Autre » de transport

/

Pourcentage
. - —
de travail — -07

Mobilité
Active et
Durable

Enfants moins
de 12 ans

Enfants 12 ou
plus

MAD premier

emploi

Santé
physique

Intention Attitudes Habitude
MAD voiture MAD

Figure 13. Modeéle illustrant les facteurs géographiques, sociodémographiques,
individuels et psychologiques associés a la mobilité active et durable (modéle 2 de la
premiére hypothése). Les fleches en rouge montrent les associations positives et les fleches
en gris montrent les associations négatives. Les valeurs indiquées sont les bétas standardisés.
* p < .05 * p<.01,** p<.001.

lll.3 Est-ce que l'association entre les facteurs géographiques et
sociodémographiques et la mobilité active et durable est médiée par les
facteurs psychologiques ? (Hypothese 2)

Le premier modéle de la deuxieme hypotheése incluait les variables
sociodémographiques, géographiques, psychologiques et individuelles (sauf
l'intention et l'efficacité de soi qui ont été testés comme étant des possibles
médiateurs) comme des prédicteurs de la mobilité active et durable. Ce modele était
statistiquement significatif (£ (35, 333) = 23.35, p < .001) et avait un R de .68. Dans ce
modele, la possession d'un abonnement de transport (8 = .18***, p < .001), le nombre
d'enfants de 12 ans et plus (8 = -.15**, p = .004), la mobilité active et durable lors du
premier emploi (8 = .10**, p = .009), le motif principal « autre » (/.e, loisirs sportifs ou
culturels, déplacements pour aller chez la médecine ou pour faire du bénévolat) (B = -
.09**, p =.003) et le pourcentage de travail (8 = -.07*, p = .044) était significativement
associés a la mobilité active et durable. Concernant les variables psychologiques et
individuelles, les attitudes vis-a-vis de la voiture (8 = -.43***, p <.001), les habitudes
de mobilité active et durable (8 = .18***, p < .001), les attitudes vis-a-vis des modes
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actifs (8 = .13**, p=.001), la santé physique percue (8 = .10**, p = .003) et les habitudes
de prendre la voiture (68 = -.10*, p = .046) étaient significativement associées a la MAD.

Le deuxieme modéle de la deuxieme hypothese incluait les variables
sociodémographiques, géographiques, psychologiques et individuelles (sauf
l'intention et l'efficacité de soi qui ont été testés comme étant des possibles
médiateurs) comme étant des prédicteurs de l'intention d'avoir une MAD. Ce modéle
était statistiquement significatif (£ (35, 333) = 13.78, p < .001) et avait un R de .55.
Dans ce modele, I'accessibilité en voiture du lieu de domicile (8 = .08*%, p = .043),
I'activité physique modérée et vigoureuse (8 = -.09*, p = .014), les attitudes vis-a-vis
de la MAD (8 = .49*** p < .001) et les habitudes de mobilité active et durable (8 =
14**, p = .007) prédisaient significativement I'intention d'avoir une MAD.

Le troisieme modele de la deuxieme hypothése incluait les variables
sociodémographiques, géographiques, psychologiques et individuelles (sauf
l'intention et l'efficacité de soi qui ont été testés comme étant des possibles
médiateurs) comme étant des prédicteurs de I'efficacité de soi liée a une MAD. Ce
modeéle était statistiquement significatif (F(35, 333) = 15.46, p < .001) et avait un RZde
.58. Dans ce modele, le nombre de personnes dans le ménage (8 = -.40* p = .025), les
attitudes vis-a-vis de la voiture (8 = -.19**, p = .002), les attitudes vis-a-vis de la mobilité
active et durable (8 = 47***, p <.001) et les habitudes de mobilité active et durable (8
= .14**, p = .006) prédisaient significativement I'efficacité de soi liée a une avoir une
MAD.

Le dernier modele de la deuxieme hypothese incluait la totalité des variables
sociodémographiques, géographiques, psychologiques et individuelles. Ce modele
était statistiquement significatif (£ (37, 331) = 23.11, p < .001) et avait un R de .69. La
possession d'un abonnement de transport (8 = .17***, p < .001), le nombre d’'enfants
de 12 ans et plus (8 = -.16**, p = .002), le nombre d’'enfants de moins de 12 ans (8 = -
12*, p=.046), le motif principal « autre » (/.e, loisirs sportifs ou culturels, déplacements
pour aller chez le médecin ou pour le bénévolat) (8 = -.09***, p = .005), la MAD lors du
premier emploi (8 = .09*, p = .023) et le pourcentage de travail (8 = -.07*, p = .027)
étaient les variables sociodémographiques et géographiques significativement
associées a la mobilité active et durable. Concernant les variables individuelles, les
attitudes vis-a-vis de la voiture (8 = -41*** p < .001), les habitudes associées a
une mobilité active et durable (8 = .16***, p < .001), I'intention d'avoir une mobilité
active et durable (8 = .11*, p = .023) et la santé physique pergue (8 = .09**, p = .003)
étaient significativement associées a la mobilité active et durable (cf, Tableau
supplémentaire 4 de I'’Annexe 5).
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D'apres les recommandations d'Yzerbyt et a/ (2018), nous avons testé de
possibles effets indirects de I'accessibilité en voiture a travers I'intention et les possibles
effets indirects entre la taille du ménage et le nombre d’enfants de moins de 12 ans a
travers l'efficacité de soi. Toutes ces analyses ont été réalisées en utilisant un « Joint
analysis (Montecarlo) » avec le package «Js Mediation » (Batailler et a/, 2021). Les
résultats de cette analyse étaient les suivants : les effets indirects de I'accessibilité en
voiture du lieu de domicile (Effet indirect = -0.16 [- 1.68, 1.35]), la taille du logement
(Effet indirect = -0.63 [- 1.65, 0.35]) et le nombre d'enfants de moins de 12 ans (Effet
indirect = -0.65 [- 1.18, 2.55]) sur la MAD étaient statistiquement non significatifs.

Enfin, le test de Durbin-Watson (Durbin & Watson, 1971) (ie, Durbin-
Watsonmodele 3 = 1,81 ; Durbin-Watsonmodele 3.1 = 2.07 ; Durbin-Watsonmodele 32 = 2.02;
Durbin-Watsonmodele 33 = 1.79), le plot « quantile-quantile » (¢.£ Annexe 5) et les tests
de VIF (Mansfield & Helms, 1982) (Moyenne du VIF modele 3 =1.46, Moyenne du VIF
Modele 3.1 = 1.46, Moyenne du VIF modele 32 = 1.46, Moyenne du VIF wmodele 33 = 1.50) ont
montré des valeurs acceptables.

Ill.4. Est-ce que l'association entre les facteurs géographiques et
sociodémographiques et la mobilité active et durable est modérée par les
facteurs psychologiques ? (Hypothése 3)

Nous avons réalisé une régression multiple séquentielle (stepwise multiple
regression) pour tester notre troisieme hypothese (je, puisque nous avions un nombre
élevé de prédicteurs et d'interactions) (voir le Tableau supplémentaire 5 de I'’Annexe 5).
Ce modéle était statistiquement significatif (£ (48, 320) = 19.66, p < .001) et avait un &%
de .71. Dans ce modéle, les attitudes vis-a-vis de la voiture (8 = -.40***, p < .001), la
possession d'un abonnement de transport (8 = .16***, p < .001), I'intention d'avoir une
mobilité active (8 = .20**, p = .001), les habitudes associées a une mobilité active (B =
15%** p < .001), le motif de déplacement «achats » (8 = .06*, p = .048), le motif de
déplacement «autre » (i.e, loisirs sportifs ou culturels, déplacements pour aller chez le
médecin ou pour le bénévolat) (B = -.08* p =.011), la santé physique percue (8 = .10**,
p = .002), la mobilité active lors du premier emploi (8 = .11**, p = .003), le nombre
d'enfants de moins de 12 ans (8 = -.14*, p = .020), et le nombre d’'enfants de 12 ans et
plus (8 = -.16**, p = .001) étaient significativement associées a la MAD.

Concernant les interactions, l'interaction Age x Intention (8 = .12**, p = .007),
I'interaction Motif de déplacement : accompagner quelqu’un x Intention (8 = -.07*, p
= .030), Enfants de 12 ans et plus x Intention (8 = -.14**, p = .002), Nombre des
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personnes dans le ménage x Intention (8 = .21**, p = .001) étaient significativement
associées a la mobilité active et durable (c.7 Tableau supplémentaire 5 de I'’Annexe 5).

Avant de réaliser des analyses des pentes simples, nous avons mis a I'échelle les
variables afin de faciliter I'interprétation des pentes. Ensuite, nous avons décomposé
les interactions Age x Intention, Enfants de 12 ans et plus x Intention, Motif de
déplacement : accompagner quelqu’un x Intention, Nombre des personnes dans le
ménage x Intention en utilisant le package « Interactions » (Long, 2019). Les résultats
sont présentés sur la Figure 14 (pour plus de détails, voir le Tableau supplémentaire 6
de 'Annexe 5).

Intention d'aveir une MAD 50 Intention d'avoir une MAD

+1 écart-type

+1 écart-type
—--— Moyenne
-1 écart-type

==== Moyenne
40 .
-1 écart-type

Mobilité Active et Durable
Mobilité Active et Durable

-1 0 1 2 Travail/études Accompagner quelgu’un

Age Motif de déplacement : accompagner quelqu’un

80

Intention d'avoir une MAD Intention d'avoir une MAD

+1 écart-type
====Moyenne

+1 écart-type
—---Moyenne
-1 écart-type

40
-1 écart-type

Mobilité Active et Durable
Mobilité Active et Durable

0 1 2 3 -1 0 1 2
Enfants de 12 ans et plus Nombre des persennes dans le ménage

Figure 14. Décomposition des interactions significatives. Dans toutes les figures, I'axe y
représente la variable dépendante (la MAD), et, sur l'axe x, la variable géographique ou
sociodémographique modérée. Dans chaque figure, la variable modératrice est affichée pour
+1 écart-type, la moyenne et -1 écart-type. Les zones ombrées refletent les intervalles de
confiance & 95 %. ~ indique p < .001, " indique p < .01,” indique p < .05.

La pente de l'interaction Age x Intention était significative lorsque I'intention
était supérieure a 0.020 écart-type. Autrement dit, lorsque l'intention était forte ou
dans la moyenne, les personnes les plus agées faisaient plus de MAD. La pente de
I'interaction Motif de déplacement: accompagner quelqu'un x Intention était
significative lorsque l'intention était inférieure a -0.20 écart-type. En effet, lorsque
l'intention était faible, les individus se déplacant pour accompagner quelqu’'un
utilisaient plus la MAD que les individus se déplacant pour le travail ou les études.
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Concernant la pente de l'interaction Enfants de plus de 12 ans x Intention, elle était
significative lorsque l'intention était supérieure a -0.40 écart-type. Par conséquent,
lorsque l'intention était forte ou dans la moyenne, les individus ayant plus d’enfants de
12 ans et plus utilisaient moins de MAD. Enfin, I'interaction Nombre des personnes
dans le ménage x Intention était statistiquement significative lorsque I'intention était
supérieure a 0.05 écart-type. En effet, lorsque I'intention était forte ou dans la moyenne,
les individus habitant dans un ménage plus nombreux faisaient plus de MAD.

Puis, nous avons réalisé un test de Durbin-Watson (Durbin & Watson, 1971) (i.e,
Durbin-Watsonmodeéle 4 = 1.81), un plot « quantile-quantile » (¢.£ Annexe 5) et un test de
VIF (Mansfield & Helms, 1982) (Moyenne du VIFmodele4 =1.60) pour vérifier que les
résidus étaient normalement distribués et qu'il n'existait pas de multicollinéarité.

V. Discussion

La premiere étude de ce travail doctoral a examiné les facteurs géographiques,
les facteurs sociodémographiques et les facteurs psychologiques associés a la mobilité
active et durable. Par ailleurs, nous avons examiné le type de lien entre ces trois types
de facteurs (ie, des liens d'indépendance, des liens de médiation et des liens de
modération).

La premiere hypothese de cette étude portait sur I'association indépendante
entre les facteurs géographiques, sociodémographiques et psychologiques et la
mobilité active et durable. Cette hypothéese a été confirmée (d'une maniere similaire a
ce qui avait été proposé par Haustein & Hunecke, 2007 ; Klockner & Blobaum, 2010;
Schoenau & Miller, 2017 ; van Acker et a/, 2019). En effet, nous avons observé que
trois facteurs géographiques (la possession d'un abonnement des transports en
commun, le motif de déplacements «autre» comme les loisirs sportifs, les loisirs
culturels, le bénévolat et la mobilité active et durable lors du premier emploi) et trois
facteurs sociodémographiques (le pourcentage de travail, le nombre d'enfants de
12 ans et plus et le nombre d’enfants de moins de 12 ans) étaient significativement
associés a la mobilité active et durable. Concernant les facteurs individuels et
psychologiques, les attitudes vis-a-vis de la voiture, les habitudes liées de mobilité
active, l'intention et la santé physique percue étaient significativement associées a la
mobilité active.

Par ailleurs, il est important de souligner que, parmi toutes les variables
géographiques, sociodémographiques, psychologiques et individuelles, ce sont les
attitudes vis-a-vis de la voiture celles qui ont montré le lien le plus important. A I'instar
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des théories tres répandues comme la théorie de I'action planifiée (Ajzen, 1985, 1991),
le fait que le lien entre les attitudes et les comportements de mobilité soit plus
important que le lien entre les intentions et la mobilité peut sembler surprenant. En
effet, cette théorie établit que I'association entre les attitudes et les comportements est
médiatisée par les intentions. Toutefois, Vincent-Geslin (2010) avait déja mentionné
que le ressenti d'une «rupture» avec la voiture (e, une géne provoquée par les
bouchons et d'autres contraintes associées a l'usage fréquent de la voiture)
représentait une condition préalable au changement de mobilité vers une mobilité plus
active et durable. En effet, selon cette auteure, les attitudes ne suffiraient pas pour
déclencher le changement de mobilité si elles ne sont pas accompagnées d'une
contrainte importante a l'usage de la voiture, d'un engagement ou d'une opportunité
de faire autrement. Par ailleurs, dans leur étude longitudinale McCarthy et a/. (2021) a
établi que les utilisateurs peu fréquents de la voiture et du vélo, mais ayant des
attitudes positives vis-a-vis de ces modes de transport, changeaient leurs
comportements (e.g, augmenter leur usage de la voiture ou du vélo) afin mettre leurs
comportements en accord avec leurs attitudes. Au contraire, les individus utilisant
fréequemment la voiture et le vélo et ayant des attitudes négatives vis-a-vis de ces
modes modifiaient leurs attitudes (.e, en les rendant plus positives) afin de les mettre
en accord avec leurs comportements. En effet, ces deux études montrent I'importance
de la relation entre les attitudes et les comportements de mobilité.

En outre, nous avons observé un lien entre les habitudes de mobilité active et la
mobilité active qui pourrait aller a I'encontre de ce qui avait été proposé par le modeéle
de la théorie de I'action planifiée (ie, les habitudes sont médiatisées par l'intention ou
I'efficacité de soi, Ajzen, 1985, 1991). Cependant, des études dans le domaine de la
mobilité (e.g, I'étude 4 de Boiché et a/, 2019 ; Donald et a/, 2014 ; Schoenau & Miiller,
2017) avaient montré que les habitudes pouvaient étre directement associées a la
mobilité (e.g, les individus ayant des habitudes de mobilité active utilisent plus
fréquemment une mobilité active, I'étude 4 de Boiché et a/, 2019 ; Schoenau & Miiller,
2017; les individus ayant des habitudes de mobilité en voiture utilisent plus
frequemment la voiture, Donald et a/, 2014). Enfin, le lien entre les intentions d'adopter
une mobilité active et la mobilité a été déja retrouvé dans la littérature existante
(Donald et a/, 2014 ; Schoenau & Miiller, 2017).

Concernant le lien entre les facteurs sociodémographiques et la mobilité active,
nous avons trouvé que trois facteurs sociodémographiques sont associés
négativement a la mobilité active : le pourcentage de travail, le nombre d'enfants de
12 ans plus et le nombre d'enfants de moins de 12 ans. En effet, avoir un travail a temps
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plein pourrait étre associé a un style de vie plus « mobile » (e.g., plus de déplacements,
des déplacements plus longs en temps et distance, Tabaka, 2009 ; Van Acker et al,
2007 ; Vincent-Geslin & Joly, 2012), ce qui pourrait entrainer un usage plus fréquent de
la voiture (Vincent-Geslin, 2010). Enfin, quelques études avaient déja établi un lien
négatif entre la présence des enfants de tout age et la mobilité active (Bouscasse et a/,
2018 ; Scheiner & Holz-Rau, 2013a).

Enfin, trois facteurs géographiques (la possession d'un abonnement de
transport, une mobilité active pendant le premier emploi et le motif de déplacement
« autre ») étaient significativement associés a la mobilité active. Plus spécifiquement, le
lien entre la possession d'un abonnement de transport et la mobilité active a été déja
mis en évidence par plusieurs études (Kim & Ulfarsson, 2008 ; Ye et a/, 2007), plus
spécifiquement les individus ayant des abonnements de transport utilisent davantage
le vélo et les transports en commun. Concernant le lien entre la mobilité passée (ie,
les « biographies de mobilité », pour une revue voir Lanzendorf, 2003) et la mobilité
actuelle, quelques études (Doring et a/, 2014 ; van Acker et a/, 2019) avaient souligné
que la mobilité pendant l'enfance était associée & la mobilité actuelle. A notre
connaissance, aucune autre étude n’avait testé le lien entre la mobilité pendant le
premier emploi et la mobilité actuelle. Enfin, le lien entre le motif de déplacement
«autre » (loisirs sportifs et culturels, bénévolat) est surprenant, puisque certains auteurs
(De Witte et a/, 2013 ; Stradling, 2007) avaient souligné que ce type de déplacements
était associé a une mobilité active en vue de leur caractére plus souple (ie, en termes
d’'horaires et d'organisation demandée) en comparaison a d'autres motifs de
déplacements, comme aller au travail.

La deuxieme hypothese de la premiére étude de ce travail doctoral n'a pas été
soutenue par nos résultats, puisque nous n'avons pas trouvé que lintention et
I'efficacité de soi médiatisaient le lien entre les facteurs géographiques et
sociodémographiques et la mobilité active et durable. Bien que quelques articles
théoriques (e.g., Rojas Lopez & Wong, 2019; Singleton, 2013) et la théorie de l'action
planifiée (Ajzen, 1985, 1991) aient suggéré que les facteurs psychologiques médiatisent
I'association les facteurs géographiques et sociodémographiques et la mobilité, peu
d'études empiriques ont essayé de vérifier ces propositions (e.g., Kléckner & Bloébaum,
2010; van Acker et al/, 2019). En effet, Klockner & Blédbaum (2010) ont trouvé que
I'intention ne médiatisait pas significativement le lien entre |'acces a une voiture et la
mobilité. Par ailleurs, van Acker et a/ (2019) indiquent que les attitudes médiatisaient
le lien entre les variables sociodémographiques et la mobilité.
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Enfin, notre troisieme hypothese a été partiellement soutenue par nos résultats.
Nous avons trouvé qu'un facteur géographique (le motif de déplacement
«accompagner quelqu’un ») et trois facteurs sociodémographiques (I'age, la taille du
ménage et le nombre d'enfants de 12 ans et plus) étaient modérés par l'intention
d'avoir une mobilité active et durable. Plus précisément, lorsque l'intention était forte
ou dans la moyenne, les personnes agées, les personnes ayant moins d’'enfants de
12 ans et plus et les personnes habitant dans des ménages plus nombreux utilisent
plus fréquemment la mobilité active et durable. A notre connaissance, aucune autre
étude n'avait examiné si les facteurs géographiques et sociodémographiques
étaient modérés par les facteurs psychologiques. En effet, les études ayant étudié les
liens entre certains de ces facteurs (notamment l'age et la taille du ménage) et la
mobilité active et durable montraient des résultats ambigus (e.g,, les individus les plus
ageés utilisent plus frequemment la mobilité en voiture, Ye & Titheridge, 2017 ; il n’existe
aucun lien entre I'age et la mobilité en voiture, de Geus et a/, 2019 ; Schoenau & Miller,
2017). Par conséquent, nos résultats pourraient apporter des explications aux situations
dans lesquelles I'age, le nombre d'individus dans le ménage et la présence des enfants
de 12 ans sont plus ou moins associés a la mobilité.

Pour conclure, cette étude a corroboré I'idée selon laquelle la mobilité active et
durable est associée a des facteurs sociodémographiques (e, le pourcentage de
travail, la présence des enfants de moins et de plus de 12 ans), géographiques (ie,
possession d'un abonnement de transport, motif de déplacement «autre» et la
mobilité active lors du premier emploi) et des facteurs individuels et psychologiques
(e, les attitudes vis-a-vis de la voiture, les habitudes de mobilité active, l'intention et
la santé physique percue) (comme cela avait été suggéré par De Witte et a/, 2013). Par
ailleurs, nous n'avons pas trouvé que I'association entre les facteurs géographiques et
sociodémographiques et la mobilité active était médiée par les facteurs
psychologiques. Enfin, nous avons trouvé que l'association entre un facteur
géographique (le motif de déplacement « accompagner quelqu’un ») et trois facteurs
géographiques (e, I'age, la taille du ménage et le nombre d'enfants de 12 ans et plus)
et la mobilite active était modérée par l'intention.
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Etude 2 — Quels sont les leviers et les
obstacles a la mobilité active et durable ?

Des entretiens individuels et des focus groups pour connaitre
les points de vue des experts en mobilité et des individus cherchant
a changer de mobilité

Dans la premiére étude de ce travail doctoral, nous avons identifié les facteurs
géographiques, sociodémographiques et psychologiques qui étaient associés a la
mobilité active et durable. Dans cette deuxiéme étude, nous souhaitons approfondir
I'identification des facteurs associés aux obstacles ou aux leviers relatifs a la mobilité
active et durable. Plus précisément, nous avons souhaité interroger des experts dans le
domaine de la mobilité et des individus habitant ou travaillant a Grenoble qui
cherchent a réduire leur usage de la voiture. En effet, comme cela avait été établi par
certains auteurs (Bartholomew et a/, 2016 ; Preskill & Jones, 2009 ; Teufel-Shone et a/,
2006), la prise en compte des points de vue des membres d'une communauté et des
parties prenantes (e.g, organisations, acteurs politiques) est essentielle pour
comprendre les besoins et les problématiques d'une communauté lorsque nous visons
le changement d’un comportement.

Toutefois, a notre connaissance, dans le domaine de la mobilité, seulement
quelques études ont investigué en profondeur ce que les individus pensaient
concernant les facteurs qui influencaient leur mobilité quotidienne (e.g, Beirdo &
Cabral, 2007 ; la phase 1 de la these de Buhler, 2012 ; Lockett, 2005 ; I'évaluation post-
intervention de Mutrie et a/, 2002 ; Rocci, 2007 ; Vincent-Geslin, 2010) et ce que les
experts (e.g, des associations, des entités politiques) rapportaient concernant les
facteurs qui influencent la mobilité (Briichert et a/, 2021). Parmi les études dans le
domaine, certains travaux se sont centrées principalement aux habitudes de mobilité
(« phase 1» de la these de Buhler, 2012), aux attitudes vis-a-vis de la voiture ou des
transports en commun (Beirdo & Cabral, 2007), aux freins et leviers au changement de
mobilité (Rocci, 2007), aux déterminants des mobilités alternatives a la voiture (Vincent-
Geslin, 2010) et aux obstacles associés a la marche a pied chez les personnes agées
(Lockett, 2005). Enfin, a notre connaissance, I'étude de Briichert et a/ (2021) est la seule
a avoir interrogé des experts (i.e, 24 responsables de I'aménagement du territoire).
Toutefois cette étude se centre sur les barrieres et les leviers a la collaboration entre
les secteurs politiques pour promouvoir la mobilité active (ie, I'objectif de cette étude
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était d'élucider la maniere dont les gouvernements et les institutions peuvent
promouvoir les transports alternatifs a la voiture).

. Objectifs et questions de recherche

L'objectif de I'étude 2 de ce travail doctoral est d'approfondir les connaissances
de la premiere étude de ce travail doctoral en interrogeant des experts en mobilité
(e.g., urbanistes, chargés des politiques publiques) et des individus habitant et
travaillant a Grenoble et cherchant a réduire leur usage de la voiture. En effet, explorer
les obstacles et les leviers a la mobilité active et durable peuvent étre particuliers, voire
exclusifs, a la métropole grenobloise (ou a la France). L'identification de ces facteurs
spécifiques au territoire est essentielle pour I'élaboration de lintervention de
changement des comportements (qui sera présentée dans les chapitres 5 et 6 de ce
travail doctoral) qui sera implémenté dans la métropole grenobloise. Comme cela avait
été suggere par Steckler et a/. (1992), les études qualitatives et les études quantitatives
peuvent étre utilisées parallelement et de fagon complémentaire afin d'éclairer des
questions de recherche et de comparer les résultats obtenus quantitative et
qualitativement. Plus précisément, I'étude 2 de ce travail doctoral est une étude
exploratoire, réalisée parallelement a |'étude quantitative, qui essayera de répondre aux
questions de recherche ci-dessous :

% Quels sont les leviers et les obstacles a la mobilité active et durable mentionnés par
les experts en mobilité et par les individus habitant ou travaillant a Grenoble et
cherchant a changer de mobilité ?

% Existe-t-il des différences entre les obstacles et les leviers mentionnés par les
experts en mobilité et ceux mentionnés par les individus cherchant a changer de
mobilité ?

% Existe-t-il des différences entre le lexique utilisé par les experts en mobilité et celui
utilisé par les individus cherchant a changer de mobilité ?

1. Méthodologie

I1.1. Participants

Douze experts en mobilité (cing femmes et sept hommes) et cing individus
habitant ou travaillant a Grenoble et cherchant a réduire leur usage de la voiture (trois
femmes et deux hommes) ont participé a cette étude. Les profils des experts étaient
divers (e.g., chercheurs, chargés des politiques publiques, consultants) et leur tranche
d'age s'étalait entre 21 et 60 ans. Concernant le profil des individus cherchant a
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changer de mobilité, nous avons cherché a interroger des automobilistes (e, des
individus se déplacant fréquemment en voiture) habitant ou travaillant dans la
métropole de Grenoble et souhaitant réduire leur usage de la voiture et adopter une
mobilité plus active et durable. Leur tranche d'age allait de 21 a 70 ans (pour plus de
détails sur les profils des experts et des individus, voir le Tableau 4).

I.2. Procédure

1.2.1. Procédure des entretiens individuels et des groupes de discussion
(focus groups) avec les experts en mobilité

Apres avoir identifié les profils des experts travaillant dans le domaine de la
mobilité (sur la base de l'identification des études réalisées en France ou en Suisse et
grace aux recommandations des collegues et des experts déja interrogés), nous avons
contacté les experts par mail (¢.£ Annexe 6) entre septembre et octobre 2020. Le mail
d’invitation décrivait les objectifs de I'étude, ainsi que la possibilité de participer a un
entretien individuel ou a un groupe de discussion, selon les disponibilités des experts.
Parmi les huit entretiens individuels qui ont été réalisés, six ont été menés par
visioconférence et deux par téléphone. Le seul groupe de discussion a eu lieu avec
quatre experts sur le campus de I'Université Grenoble-Alpes.

Avant de commencer |'entretien ou le groupe de discussion, les experts ont recu le
résumé de l'intervention InterMob (c¢.7 Annexe 6), la fiche de consentement (Annexe 6)
et I'autorisation d'enregistrement de I'image (c.~ Annexe 6). Ces deux derniers devaient
étre signés avant le début des entretiens. Les protocoles des entretiens et du focus
group étaient exactement les mémes (c.£ Annexe 6). Concernant le déroulement des
entretiens ou des focus groups, les deux premieres questions portaient sur le profil de
I'expert et sur leurs expériences passées dans la promotion de la mobilité active. Les
questions 3 a 5 portaient sur les leviers a la mobilité active et durable (les idées, les
ressources associées a la mobilité active et la principale ressource a fournir a un
individu cherchant a changer de mobilité), les questions 6 et 7 portaient sur les
obstacles (/.e, les pensées, les idées et les contextes) a la mobilité active et durable (i.e,
nos questions étaient similaires a celles de I'étude de Krops et a/, 2018, et basées dans
I'approche « PRECEDE » de Green & Kreuter, 2005.).
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Tableau 4. Description des profils des participants aux focus groups et aux entretiens individuels

N Participant Catégorie Sexe Profil Poste actuel Profession Secteur d’activités Participation = Durée (en
d'ége mins)
1 EXPERT 1 21-30 H E Chef de projet écomobilité dans une  Géographe/urbaniste Politiques publiques, d'entreprise, Entretien 45
Métropole d'aménagement
2 EXPERTE 2 51-60 F E Directrice de recherche dans un Anthropologue Politiques publiques, d'entreprise, Entretien 38
ministere d'aménagement et recherche
3 EXPERTE 3 31-40 F E Consultante mobilité active dans une  Ergothérapeute Politiques publiques, d'entreprise, Entretien 84
entreprise privée d'aménagement et recherche
4 EXPERTE 4 21-30 F E Conseillere de mobilité dans une Inconnue Conseil de mobilité Entretien 48
Métropole
5 EXPERT 5 31-40 H E Collaborateur scientifique université  Ingénieur/socioécon Politiques publiques, d'entreprise, Entretien 66
omiste de transports d’aménagement et recherche
6 EXPERT 6 41-50 H E Chercheur en Psychologie sociale Psychologue social ~ Recherche Entretien 81
7 EXPERTE 7 31-40 F E Consultante mobilité dans une Urbaniste Politiques publiques, d'entreprise, Entretien 51
entreprise privée d'aménagement et recherche
8 EXPERTE 8 31-40 F E Directrice de recherche dans une Sociologue Politiques publiques, d'entreprise, Entretien 57
institution publique - changement de d'aménagement et recherche
comportements
9 EXPERT 9 61-70 H E Membre association promotion des ~ Géomeétre retraité Milieu associatif Focus group 100
modes de la mobilité active
10 EXPERT 10 41-50 H E Chargé d'études mobilité/territoires  Urbaniste Politiques publiques, d'entreprise, Focus group 100
d'aménagement et recherche
11 EXPERT 11 31-40 H E Chargé politiques cyclables d'une Ingénieur/urbaniste  Politiques publiques, d'entreprise, Focus group 100
Métropole d'aménagement)
12 EXPERT 12 31-40 H E Chargé d'études autopartage Urbaniste Politiques publiques, d'entreprise, Focus group 100
d'aménagement et recherche
13 INDIVIDU 1 41-50 F Imob  Responsable ressources humaines Non nécessaire Non nécessaire Focus group 73
14 INDIVIDU 2 41-50 F Imob  Assistante de direction Non nécessaire Non nécessaire Focus group 73
15 INDIVIDU 3 21-30 F Imob  Doctorante Non nécessaire Non nécessaire Focus group 62
16 INDIVIDU 4 61-70 Imob  Retraité Non nécessaire Non nécessaire Focus group 62
17 INDIVIDU 5 21-30 Imob  Chargé d’enquétes Non nécessaire Non nécessaire Focus group 62

Note. N = 17. Mins = minutes, H = homme, F = femme, E = expert, Imob = individu cherchant a changer de mobilité.
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Les questions8a 11 portaient sur lintervention de changement de
comportements InterMob (éléments essentiels pour sa réussite, role des « coachs de
mobilité »)?8.

1.2.2. Procédure des entretiens individuels et des groupes de discussion
(focus groups) avec les experts en mobilité

Des individus cherchant a changer de mobilité et habitant/travaillant a Grenoble
ont été recrutés en utilisant la liste des contacts de I'équipe InterMob (/e, des individus
inscrits pour participer a I'étude pilote qui sera présentée dans le chapitre 5) et par
bouche-a-oreille. Au total, cing individus ont participé aux focus groups en septembre
2020 et en juillet 20212°. Tous les participants ont recu un mail d'invitation expliquant
les objectifs de I'étude (c.£ Annexe 6) et ont choisi un créneau’.

Avant de commencer le groupe de discussion, les participants ont recu la fiche
de consentement et I'autorisation d’'enregistrement de I'image a signer avant le début
du groupe de discussion (c.f£ Annexe 6). Le protocole comportait huit questions (c.7.
Annexe 6). La premiere question portait sur les expériences d'usage d'une mobilité
active et durable. Les questions 2 et 3 portaient sur les leviers a la mobilité active et
durable (idées et ressources nécessaires pour avoir une mobilité active), et les
questions 4 et 5 sur les obstacles a la mobilité active et durable (pensées, idées,
situations et contextes). Les questions 6, 7 et 8 portaient sur l'acceptation de
I'accompagnement par un « coach de mobilité » et sur les comportements attendus de
la part de ce « coach ».

11.3. Collecte et analyse des données

Tous les entretiens et les groupes de discussion ont été enregistrés et
retranscrits dans leur totalité3!. Puisque I'analyse lexicale requiert une transcription
exacte, toutes les transcriptions ont été vérifiées par Elie Vince (EV).

Nous avons réalisé une analyse thématique et une analyse lexicale sur les
questions liées aux obstacles et aux leviers a la mobilité active et durable (ie, les

28 Pour une question de temps, ce travail doctoral n‘inclut pas I'analyse de cette partie des entretiens.

29 Trois focus groups avaient été prévus, malheureusement a cause du deuxiéme confinement lié a la COVID-19,
seulement deux focus groups ont eu lieu.

30 | e premier focus group a eu lieu en visioconférence et le deuxieme a eu lieu en présentiel.

31 Deux entretiens individuels ont été transcrits par I'expérimentatrice principale (CTE), un entretien individuel et un
focus group ont été transcrits par EV et le reste des entretiens et des focus groups (i.e, 5 entretiens individuels et
deux focus groups) ont été transcrits par une entreprise spécialisée dans les transcriptions.
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questions 3 a 7 des entretiens et des focus groups avec les experts et les questions 2 a
5 des focus groups avec les individus cherchant a changer de mobilité.)

D'abord, I'analyse thématique a été réalisée afin d'identifier les thématiques
abordées dans les réponses (Braun & Clarke, 2006 ; Fallery & Rodhain, 2007). Cette
analyse a été réalisée en utilisant le logiciel NVivo 11 (QSR International Pty Ltd, 2015).
L'analyse thématique consiste a lire et relire un corpus pour encoder des catégories de
contenu (des « nceuds » selon le manuel du logiciel Nvivo), pour, ensuite, interpréter
les thématiques identifiées (Fallery & Rodhain, 2007). Par ailleurs, nous avons suivi les
étapes recommandées par Braun & Clarke, 2006 (2012) :

1. CTE et EV ont relu une premiere fois le corpus et ont noté leurs premieres idées.

2. CTE et EV ont codé les trois premiers entretiens individuels afin d'établir les
premiers « nceuds » et leurs dénominations en double aveugle®.

3. Aprés discussion et mise en commun, CTE et EV ont choisi la structure de départ
(e, la grille d'analyse contenant les thématiques identifiées dans les premiers
entretiens) pour qu'EV puisse continuer I'encodage et ajouter de nouveaux éléments.

4. EV et CTE ont vérifié que toutes les références encodées illustraient
correctement les thématiques identifiées et I'ensemble des données.

5. CTE et EV ont affiné les analyses (e.g., vérification des noeuds).

6. CTE a élaboré le rapport des résultats (dans la section suivante).

Deuxiemement, nous avons réalisé une analyse lexicale du corpus afin
d'identifier le lexique utilisé par les experts et les individus cherchant a changer de
mobilité. Pour cette analyse, nous avons utilisé le logiciel IRaMuTeQ 0.7 alpha 2
(Ratinaud, 2020). Nous avons mené des classifications hiérarchiques descendantes (ou
méthodes de classification Reinert/ALCESTE?) afin d'identifier les « mondes lexicaux »
(i.e, les «mondes de pensée » de I'énonciateur selon Bart, 2011; e.g. le vocabulaire
utilisé, les représentations sociales). Ensuite, nous avons réalisé des analyses factorielles

)34

de correspondance (AFC)>* pour mieux visualiser les différences de lexique (ou

« classes ») identifiées dans le corpus, ainsi que le lien de ces différences avec les

32 | 'objectif de réaliser 'encodage en double aveugle était de limiter la subjectivité du travail des expérimentateurs.

33 D'abord, les mots sont regroupés automatiquement selon leur racine (e.g, les mots « transport », « transporter »
et « transporté » sont catégorisés dans la méme classe) par « lemmatisation ». Enfin, la régularité avec laquelle les
catégories apparaissent est quantifiée ainsi que le nombre des cooccurrences entre les catégories (e.g, les mots qui
sont mentionnés fréquemment ensemble) (Bart, 2011 ; Reinert, 2007).

34 Les analyses factorielles des correspondances permettent d'identifier les relations d'attraction ou d'éloignement
des classes et des mots dans les corpus (Bart, 2011).
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)3>. Nous avons suivi les

caractéristiques des interlocuteurs (/.e, variables « étoilés »

étapes suivantes :

1. EV a nettoyé les données (/.e, pour exclure les interventions de I'expérimentatrice).

2. EV a assigné des variables «étoilées» (ie, des variables, dont les modalités
renvoient a des caractéristiques du texte comme sa nature: focus groups ou
entretien; le profil des individus : experts ou individus cherchant a changer de
mobilité; et I'identité de chaque interlocuteur : expert 1, individu 3).

3. Puis, CTE a mené les analyses de classification hiérarchique descendante et des AFC

pour le corpus entier en utilisant les variables étoilées.

lll.  Résultats
I11.1. Description des entretiens et des focus groups

Les détails des profils des participants aux focus groups et aux entretiens
individuels se retrouvent sur le Tableau 4. La durée moyenne d'un entretien individuel
est de 58 minutes et 45 seconds, la durée du seul focus group avec des experts est de
100 minutes, et la durée moyenne des focus groups avec les participants est de
67.5 minutes.

I11.2. Quels sont les leviers et les obstacles a la mobilité active et durable ?
Une analyse thématique du corpus

Trois grandes catégories ont été identifiées dans le corpus: les leviers a la
mobilité active (des pensées ou des ressources qui pourraient favoriser la mobilité
active et durable), les obstacles a la mobilité active (des pensées, des ressources ou des
contextes qui pourraient freiner la mobilité active et durable), et la différenciation
sociale et géographique qui représente a la fois un levier et un obstacle (voir Figure 15,
les détails des thématiques se trouvent dans le Tableau supplémentaire 7 de
I’Annexe 7). Toutefois, il est important de mentionner que certains facteurs mentionnés
par les participants peuvent représenter a la fois un obstacle et un levier selon la fagon
dans laquelle la réponse est formulée (eg, les aménagements du territoire
représentent un levier lorsqu'ils sont adaptés aux besoins des individus et ils peuvent
représenter un obstacle lorsqu’ils ne sont pas adaptés). C'est pour cette raison que
dans la description ci-dessous, nous avons décidé d'utiliser de grandes catégories
communes: des leviers ou des obstacles psychosociaux, des politiques
publiques/privées et des problémes associés a ces politiques, des leviers et des freins

35 |RaMuTeQ utilise des chi-carrés pour déterminer quels mots et caractéristiques des participants sont
significativement liés aux classes.
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socioéconomiques. Par ailleurs, certains facteurs étaient plus facilement identifiables
comme étant principalement des leviers a la mobilité active: l'imposition des
contraintes a la voiture (e.g., péages, diminution du nombre des parkings), le fait d'avoir
I'opportunité de faire autrement, l'organisation collective (e.g., entre voisins), la
réorganisation des horaires ou des distances domicile-travail, les inconvénients vécus
lors de l'usage fréquent de la voiture et les moments de rupture avec la voiture.
Concernant les facteurs qui impliquent principalement des obstacles a la mobilité
active, nous avons pu trouver : la météo, un niveau organisation plus important, les
imprévus liés aux transports, les incivilités associées aux déplacements (e.g., le manque
de sécurité dans les transports pendant le soir ou la nuit, le vol des vélos, le manque
de respect du Code de la route).

111.2.1. Les leviers psychologiques comme étant les principaux leviers a la
mobilité active et comme les deuxiémes obstacles a la mobilité active

Les leviers les plus mentionnés par les experts et par les individus cherchant a
changer de mobilité sont les leviers psychologiques (e.g, la disponibilité des
informations sur les offres de transport ou sur les bénéfices des modes alternatifs, les
normes sociales et I'effet des pairs). En effet, nous avons trouvé 267 références. Par
ailleurs, les obstacles psychosociaux (e.g., la culture automobile, les attitudes négatives
vis-a-vis de modes de transport alternatifs, les attitudes positives vis-a-vis de la voiture,
le manque d'informations et d'expérience et les habitudes) occupent la deuxieme
position des obstacles les plus cités (/.e, 86 références).

1.2.1.1. L'information comme le principal levier et comme un obstacle
lorsqu’elle en manque

Les experts et les individus cherchant a changer de mobilité suggerent que les
informations sur les offres de transport et sur les bénéfices obtenus suite a un
changement de mobilité sont un levier essentiel pour adopter une mobilité active et
durable.

111.2.1.1.1. L'information sur les offres de transport et le fonctionnement
des modes de transport

Connaitre la totalité des offres de transport disponibles (les offres les plus
adaptées, les horaires, la fréquence des transports, la localisation des arréts) est
nécessaire pour adopter une mobilité active :
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« Sl y a bien une ressource que moi je défendrais, c'est l'information multimodale, un

E5 | outi/ d'information qui leur permette, avec une origine et une destination, de leur dire

« voild le mode le plus performant pour y aller » avec des modes a priori alternatifs a

la voiture... avec une articulation de tous les modes dont on a parlé : autopartage,
covoiturage, vélos libre-service, vélos privés, transports publics évidemment »

« Un individu cherchant a changer de mobilité a besoin de ressources
E8 | /nformationnelles, il faut gu’il connaisse les solutions qui se présentent d lui, les

solutions adaptées a ses propres besoins. C'est indispensable de savoir ce qui existe

parce que les gens sortent de leur routine... »

Au contraire, le manque d'informations sur les offres disponibles (notamment
due aux problemes de communication sur les offres disponibles) et d'expérience avec
les transports peut constituer un réel frein :

E1 | «Je pense que le premier frein c'est la connaissance, la communication, souvent les

gens ne savent pas qu’on peut faire autrement, n‘ont jamais essayé de faire autrement.

En général, je pense que ce qu'il manque le plus c’est des questions de communication,
oui de communication, d’information. »

E10 | «Je pense qu’l y a plein de gens qui ne connaissent pas ou qui ont une image des

durées de trajets en transports en commun, des difficultés d'usage du vélo, des temps

de parcours a pied, etc, qui sont surévalués par rapport a la réalité. »

Le manque d'informations sur le fonctionnement des modes (e.g., comment et
ou valider un titre de transport) et le manque d'information pendant les perturbations
des transports en commun sont mentionnés principalement par les individus cherchant
a changer de mobilité :

14 | «Les données de temps aux arréts, quand on a une situation a peu prés normale, ¢a va
a peu pres, mais quand c'est perturbé, on ne sait plus rien. Alors que les trams, étant
géolocalisés, ils savent ou ils sont, mais quand c'est perturbé, on vous annonce le tram
dans 20 min, une demi-heure, et puis y en a un 3 min apres. »

13 | «... clest que tout ce qui est validé, la validation du ticket tout se fait a I'extérieur et par
lintérieur, et ¢a je trouve que c'est... C'est un non-sens. Personnellement... Parce que du
coup, les premiéres fois jai failli me faire verbaliser parce que... En fait, tu montes dans
le tram, mais si tu n‘as pas le temps de valider ton truc machin et tout... »

111.2.1.1.2. Les informations sur les bénéfices associés a la mobilité active

Connaitre les bénéfices de la mobilité active (en matiere de pollution de l'air,
santé et changement climatique) peut étre un levier pour adopter une mobilité active.
Surtout, lorsque les bénéfices sont considérés comme «pertinents» pour
I'individu (e.g., des informations concretes sur le gain personnel) :
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«... c'est des choses qui vont pouvoir nous montrer l'intérét, les bénéfices qu'on peut

E8 | gagner a changer de mode de transport par rapport a notre routine habituelle a court,

moyen et long terme, et puis les arguments qualité de l'air plutét que changement

climatique sont probablement plus efficaces aussi dans le quotidien si les gens sont

directement touchés par les problemes de pollution, par rapport a leur santé ou celle

de leurs proches... »

E7 | « Leur donner la possibilité de quantifier leur gain pour leur santé aussi, de se déplacer

autrement qu'en voiture... Je pense que ¢a, si on arrivait a le démontrer... Alors, on a
des chiffres, on a des choses, mais si on arrivait a vraiment le mettre en avant_aussi pour

les enfants, par rapport au gain pour la santé, contre ['obésité, etc, etc, ¢a pourrait étre

un point intéressant. »

Cependant, il semblerait que le message est mieux accepté lorsqu'il est
personnalisé, ou encore lorsque l'individu qui transmet les informations connait la
réalité et les besoins de celui qui regoit le message. La conseillere de mobilité (E4)
fournit un exemple sur la maniere dont elle procéde pour sensibiliser les individus tout
en connaissant leur réalité :

« On essaye de le penser avec la personne, on demande les limites qu'elle a, on
E4 | demande un peu tout Apreés elle nous dit « bah écoutez-moi je vais a la salle de sport»,
moi je réfléchis, je me dis « déja cette fille, elle est sportive. Si elle est sportive, qu'elle
se rend a /a salle de sport je peux potentiellement lui proposer en rigolant sur le ton
de l'humour, un footing, elle fait son échauffement avant méme d'étre a /a salle de
sport ». Et donc, jessaye de voir les avantages, et les avantages c'est que cette
personne optimise son temps a la salle de sport a faire autre chose que de /la course a
pied, parce qu'elle aura déja fait sa course en y allant. »

111.2.1.2. La culture automobile comme le principal obstacle
psychologique a la mobilité active et durable

La totalité d’enquétes mentionne que le principal obstacle psychosocial est la
culture automobile (ie, 55 références). Cette culture automobile étant promue par les
publicités et les investissements publics :

E9 : « Toute une construction de leur modéle social autour de la voiture. Tout est
E9 | publicité pour la voiture. Les premiers investissements dans le département, c'est
quoi ? C'est la 480 a 300 millions d'euros, c'est la RN75, 65 millions d’euros. Les gros
E11 | [nvestissements publics, c'est pour la bagnole. »

E11: « Tu regardes le plan de relance, c’est la méme chose, « allez on fait le coup de
pouce vélo, on met vingt millions sur la table » et puis derriere c’est huit milliards pour
lindustrie automobile.... »
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111.2.1.2.1.1 Les attitudes négatives vis-a-vis de la mobilité alternative a la
voiture

La culture automobile semble étre associée a des perceptions et des attitudes
négatives vis-a-vis d'autres modes de transport (e.g., le vélo percu comme dangereux,
les transports en commun ou la marche a pied associés a l'insécurité, les transports en
commun pergus comme trop complexes) :

«Jai vu la responsable des ressources humaines d’une université il y a quinze jours,
E11 | elle ma dit « ah non, mais le vélo quand méme, c’est dangereux. » Mais en fait le
probleme c'est qu'elle voyait des chiffres des petites accidentologies... »

« Pour le tram, en journée, ¢a va. Dés quil fait nuit.. moi, je le prends plus. Et ma
14 femme encore moins. Surtout a Fontaine. Trafic de drogue aux deux premieres stations
de Fontaine, et pas qu'un peu. La fréquentation dans le tram... »

Par ailleurs, lorsque les individus manquent d'expérience avec les transports
alternatifs a la voiture, cela semble exacerber leurs attitudes négatives :
« Je pense quil y a I'absence d’expérience d‘autres modes de transport qui fait que ¢ca
E10 | peut accroitre les préjugés qu’on a sur le fait que ces autres modes de transport sont
moins efficaces ou complexes. »

111.2.1.2.1.1. Les attitudes positives vis-a-vis de la voiture.

La voiture est fréequemment associée a une imagine positive de liberté, confort
et rapidité pour certains individus. Cette image positive peut expliquer I'attachement a
la voiture :

«... il y a un attachement trés fort a la voiture, c’est une addiction, et je vois pas
E9 | comment on pourrait les en dissuader... »

12: «... pour beaucoup de gens, la voiture c’est la liberté. Donc c’est vraiment un
}| blocage psychologique. »

I1: « C'est aussi le confort si on a une voiture confortable »

12 12 . « On a un ancien directeur qui avait dit a un autre directeur, quelqu’'un qui venait
d‘arriver dans la boite, qui venait en vélo, et il disait dans les couloirs « quand on est
directeur, faut pas venir en vélo parce qu'on perd toute sa crédibilité... » »

111.2.1.3. Les normes sociales et l'effet des pairs semblent affecter
positivement la mobilité active

L'impact de ce que les « autres » font ou attendent semble influencer I'adoption
d'une mobilité active (notamment le vélo). Par exemple, les individus ayant des proches
(e.g., leurs collegues, leurs voisins, leur famille) qui utilisent une mobilitée active
semblent commencer a utiliser une mobilité active :
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« On avait une minorité de gens qui venalient a vélo, et d'un seul coup on a une

E1 | explosion du nombre de vélos, parce que bah « mon voisin fait du vélo, mon collégue
fait du vélo, alors jai essayé et puis finalement c'était bien » »
« Il y a un effet de mode aussi, ¢ca devient un peu branché... Enfin moi qui fais du vélo
E3 | depuis toujours, je vois maintenant qu'il y a cet effet de mode, ou on se met a faire du

vélo, on s‘achéte un beau vélo, un super beau casque, et puis devant les sorties des

écoles « waah, dis donc, ton modeéle de vélo, il est vraiment classe ». »

Par ailleurs, ce n'est pas le simple fait de suivre les autres qui pourrait permettre

d'adopter une mobilité active, mais le soutien des pairs (eg, via le partage

d’'expériences ou la mise en place d'un réseau d'ambassadeurs de mobilité) :

« Il faut les laisser échanger entre eux aussi, dire « ah bah oul, moi jarrive pas a faire

E1 ¢a, aller a vélo tous les jours, comment tu fais ? Ah t'as acheté ¢a, tas fait ca ? » »
« C'est la « pair emulation », notamment pour ces personnes a mobilité réduite... Il y a
E3 | ceux qui attendent un peu de voir, qui observent et puis qui une fois que cette mode

est lancée ils vont s’y mettre... et qui ont besoin, en effet d’étre accompagnés par des
pairs qui ont déja expérimenté ¢a, des pairs un peu ambassadeurs. »

111.2.1.4. La conscience et la préoccupation des enjeux environnementaux
et de santé comme étant un levier a la mobilité active

La conscience et la préoccupation des enjeux environnementaux et de santé

associés a la mobilité ont été mentionnées par la plupart d’experts et d'individus (/e,

10 experts et 4 individus, 29 références). Par exemple, certains individus cherchant a

changer de mobilité mentionnent que ce sont les aspects environnementaux qui les

motivent a changer de mobilité :

«ll y a le coté aussi environnemental, parce quon sait trés bien que nos véhicules

11 | ont un impact sur notre environnement. »
«... et aujourd’hui je réfléchis plus dans une logique d’environnement, surtout par
I5 | rapport au fait que jai.. je viens d’études qui m'ont un petit peu plus sensibilisé que

certaines autres études a ce niveau-1a... »

Pour d'autres individus qui cherchant a changer de mobilité, ce sont principalement

les

aspects sanitaires liés a I'activité physique et le bien-étre individuel ceux qui les

motivent a changer de mobilité :

« C'est plus pour le coté de mon bien-étre personnel et mental de s‘oxygéner 20 min

13 | @ vélo... parce que je trouve que c'est super important la pratique du sport... »
«... lidee de la santé de prendre soin de sa santé c'est quelque chose qui peut
E3 | apparaitre dans ce public-1a, qui n‘a pas vraiment le temps d‘aller faire du sport par

allleurs, et du coup c'est un temps qui leur permet d'avoir une activité physique... »
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111.2.1.5. Les habitudes représentent des leviers (lorsque l'on a des
habitudes favorables) ou des obstacles (lorsqu’il faut les déconstruire)

Les habitudes, en tant que leviers, ont été mentionnées (20 références) par la
moitié d'experts et la plupart des participants (ie, 4 participants). Cependant, les
habitudes peuvent aussi représenter un obstacle (i.e, selon 7 experts et 3 participants,
14 références). Par exemple, les habitudes déja développées pendant I|'enfance
peuvent favoriser la mobilité actuelle :

12 | « Moi je suis quelqu’un qui n'a jamais adoré la voiture, dans mon enfance jétais tout
le temps a vélo, en habitant @ Grenoble centre-ville, j'étais tout le temps a vélo, donc
jai découvert la voiture a trente ans et je suis contente davoir trouvé dautres
alternatives, et j'accepte les contraintes facilement »

Cependant, lorsque des habitudes liées a I'utilisation de la voiture se sont
installées, la formation de nouvelles habitudes peut étre difficile et « colteux » :

E6 | «... le frein le plus important, c'est ['habitude »

13 « Le reste me fait un peu peur parce que bah je nai pas I'habitude de prendre le
vélo, je suis automobiliste. »

Par ailleurs, il est possible que le colt des nouvelles habitudes soit mieux justifié
lorsque les individus comprennent les bénéfices d'une mobilité active et durable :

E2 | «Le plus grand colt sur tout changement c'est de prendre de nouvelles habitudes
et donc, c'est la-dessus qu’il va falloir agir, en faisant comprendre que ce cout va
avoir un bénéfice, un bénéfice qui va étre personnel. »

111.2.2 Les politiques publiques et privées comme étant le principal obstacle
a la mobilité active et un levier dans certaines situations

L'existence des politiques publiques et privées associées a |'offre de transport est le
deuxieme levier le plus mentionné (.e, 70 références; 11 experts et 5 individus). Au
contraire, le manque des politiques publiques et privées constitue le principal obstacle
a la mobilité active (ie, 85 références ; tous les experts et individus).

111.2.2.1. L'aménagement du territoire comme un obstacle

Les individus mentionnent que les aménagements des transports pourraient
étre améliorés (et notamment pour les individus qui se déplacent aux zones d'activité).
Lorsqu'ils sont percus comme étant insuffisamment adaptés, ils deviennent un obstacle
a la mobilité active et durable :
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ES

« On a tellement de retard sur la mise a disposition d’un service performant de
déplacement a vélo, méme a pied, avec une porosité des espaces qui est vraiment

trop faible, on est obligé de faire des détours pour aller d’un quartier a un autre

parce qu'ils y des effets de coupure trés, tres forts, y a peu de passerelles, etc. Donc

méme pour la marche, il y a encore des marges de progression incroyables, sur la
mise a disposition de pistes, de bandes cyclables, de continuité de ces pistes, de
confort, de sécurisation de ces espaces de circulation, de stationnement sécurisé. »

E2

« Enormément de personnes travaillent dans tout ce qui est des zones d‘activité qui
n’‘ont pas du tout été pensées en termes de transports autres que la voiture et du
transport en voiture individuelle.... Aprés, en termes de service au territoire, c'est en
général des zones ou vous avez zéro piste cyclable zéro trottoir déja, on ne peut
méme pas se déplacer a pied au sein de la zone.”

Par ailleurs, le manque de sécurisation et les incivilités pendant les déplacements

semblent étre une des principales préoccupations pour les participants (ie,

11 références sur les incivilités mentionnées par 100 % des individus, aucune mention

par les experts) :

11 | « Que ce soit a pied, en vélo, en trottinette, des fois on se retrouve dans des
situations, méme en tant que piéton, on ne se sent pas forcément en sécurité. »
I5 | « Donc pour le coup, on peut avoir des aménagements qui sont mis a l'échelle sur

les différentes grandes métropoles, comme a Grenoble, mais on ne pourra jamais
remplacer ¢a par rapport a lincivilité... On aura beau faire des aménagements
beaucoup plus rassurants sur l'aspect sécurité, s'il y a des incivilités, ¢a servira a rien. »

Un des individus cherchant a changer de mobilité raconte le trajet plein de dangers
qu'il a d prendre pour venir a notre rendez-vous :

14

« Donc j'ai une voiture qui sort 8 contresens, devant moi. J'ai un camion, qui est garé
sur les pistes pour les vélos. Je le double, je rabats le rétro pour pouvoir passer, je
me fais insulter. £t jai une voiture par la-bas, y a un passage ou la piste traverse /a
route en passage surélevé donc prioritaire. Y a une voiture qui a pas ralenti et qui
ma insulté quand je traversais... »

111.2.2.2. La complémentarité des modes de transport comme un levier

La complémentarité des modes de transport et la multimodalité (e.g,, sortir des

approches monomodales selon E5) peuvent étre un levier pour adopter une mobilité

active et durable (.e, 16 références; 6 experts et 4 participants) :

ES

«On a travaillé un peu sur des systemes « mobility as a service », par exemple, ou
des systemes d'intégration servicielle, tarifaire, etc, que, quand on accompagne
les gens dans [articulation de tous ces modes-la... Tant qu'on reste a une
approche monomodale, les gens voient tout de suite les limites de chacun des
modes par rapport a leurs besoins de déplacements au quotidien... »
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«... dans le périurbain, ou on imagine qu'une des solutions pour moins utiliser sa
vorture, c'est une succession de différents services de mobilité, vélo-covoiturage,
vélo-train, vélo-marche, et ben si on a pas de marge de manceuvre, ¢ca peut pas
fonctionner. »

E12

111.2.2.3. L'accompagnement proposé aux individus qui cherchent a
changer de mobilité peut étre un levier

L'accompagnement proposé aux individus qui cherchent a changer de mobilité
représente le troisieme levier le plus mentionné (/.e, 40 références par 9 experts et
5 individus). Par ailleurs, le manque d’accompagnement a été classé comme une sous-
catégorie des problemes de politiques publiques et d'aménagement (/.e, 9 références
provenant de 3 experts et 3 participants) :

E9 | «// faut accompagner les gens, si on peut ceux qui veulent bien se faire
accompagner, pour leur mettre le pied a I'étrier ou le pied sur la pédale, ou le pied
dans la chaussure. (a, ¢ca peut fonctionner... Oui, parce que si la personne n‘a pas
franchi le pas, n‘a pas changé de comportement de facon spontanée, il faut un
élément déclencheur, et I'élément déclencheur, ¢a peut étre I'accompagnement »

111.2.3. Les leviers économiques et matériels et les freins socioéconomiques

Certaines mesures économiques et matérielles (e.g, incitations économiques,
abonnements préférentiels) peuvent représenter des leviers a la mobilité active (ie,
33 références mentionnées par 9 experts et 4 participants). D'ailleurs, certains
contextes (e.g., le contexte social ou géographique) représentent le troisieme obstacle
le plus mentionné (i.e, 50 références mentionnées par 11 experts et 5 participants).

Les leviers économiques (comme le forfait de mobilités ou le remboursement
par I'employeur) peuvent inciter les gens a se déplacer autrement qu'en voiture :

" 12: «Je peux parler de mon expérience personnelle. Quand jai appris que
12 l'employeur pouvait prendre en charge, 70 % de 'abonnement bus, javoue que jai
pas hésité. »

/7. « Ouj, c'est sdr, la question financiere a toute sa place. En plus, vous avez parlé
du fait que vous n'utilisez plus qu’une voiture sur deux, c'est une économie
considérable pour une famille. Les voitures, ¢ca n'a jamais été un investissement, ¢a
a toujours été un gouffre. »

12 : «Donc oui, la prise en charge par I'employeur, ¢a a été trés important. Je
regrette qu’il ny ait pas les mémes incitations pour les vélos, finalement ils
pourraient aussi nous payer la moitié de notre vélo. »

Par ailleurs, certaines situations et contextes familiaux (e.g., les enfants ou les
conditions de travail) peuvent rendre la mobilité active plus difficile :
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E4 | «/es personnes qui doivent emmener leurs enfants a ['école et qui doivent partir
directement au boulot 1a il y a beaucoup la voiture aussi. lls lacheraient pas leur
voiture a moins que quelque chose soit mis en place pour que leur enfant continue
d‘aller 4 I'école autrement... »

I 12 : « Ca correspondait aussi a I'4ge ou mes enfants étaient bébés, donc beaucoup

12 de voiture, et comme depuis quelques années ils sont plus grands et plus

autonomes, ils prennent le bus scolaire, je prends de plus en plus... »

17 « Cest sur. Alors que moi, j'habitais dans la montagne jusqu'a cet été, je suis
redescendu vivre sur Vif pour que les enfants soient autonomes. Mon fils va au

college a pied et ma fille va au lycée en bus, ils sont autonomes... »

De méme, le contexte géographique des individus peut représenter un réel

frein a la mobilité active :

I

« : Quand on habite d la montagne, aller faire les courses tous les jours, ce n'est pas
possible. De toute fagon, a la montagne on n‘a rien... »

E7

« Pour les personnes qui habitent vraiment dans des zones trés reculées, c'est
compliqué. Méme parfois c'est compliqué de trouver un covoiturage. Ceux aussi
qui travaillent dans des zones trés reculées, ceux qui ont des horaires décalés,
notamment de nuit _ca enléve tout ce qui est transport collectif »

Dans certaines situations, plusieurs contextes apparaissent ensemble et

doivent étre gérés simultanément :

E10

«Du coup, les enfants, ca semble étre un probléme majeur pour le report modal
quand on habite a la campagne, en zone rurale. Beaucoup de gens disaient « avec
les enfants, c'est impossible de gérer les transports en commun, la question des
horaires pour I'amener a la nourrice, a la créche, a I'école, le récupérer a I'horaire
qu'il faut », parce que du coup ¢a n'offre pas assez de flexibilité dans l'organisation
quotidienne. »

111.2.4. L’expérimentation des nouveaux modes de transport peut étre un

levier de changement

L'expérimentation des nouveaux modes de transport peut permettre de prendre
conscience des bénéfices de la mobilité active, ainsi que de permettre de changer les
habitudes :

ES

«On a tous nos routines, nos habitudes, et pour les changer il va falloir gu‘on ait
sans doute eu un contact avec la situation vers laquelle on veut changer, on ait
testé, et qu'on ait estimé que cétait performant et que c’était satisfaisant par
rapport a ce qu'on veut... »

E12

«Je suis convaincu que sur l'autopartage. pour certains méenages, faire un test sur
un mois, ¢a permettrait de convaincre un certain nombre de personnes. »
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111.2.5. L'imposition des contraintes pour réduire I'usage de la voiture
comme étant un levier important selon les experts

L'imposition des contraintes afin de décourager I'usage de la voiture est une
mesure mentionnée principalement par les experts en mobilité (ie, 21 références) et
mentionnée seulement par un individu :

E9 | £9:«Mais ¢a c'est un fort levier, le stationnement sur le lieu de travail, si on réduisait
E10 | /e_stationnement sur le lieu de travail, on aurait moins de voitures en ville, en
E12 | Circulation. Parce que la c’est une contrainte et... »

Expérimentatrice ;. « Du coup, vous étes plus ou moins tous d'accord que le fait
d’imposer des contraintes aux gens ¢a peut pousser ? »

£9 : « C'est la seule solution. »

E£70 . « C'est la seule solution »

111.3. La différenciation sociale et géographique implique des leviers et
obstacles a la mobilité active et durable

La plupart d'experts et d'individus (11 et 5 respectivement) ont établi que
certaines situations et certains contextes sociodémographiques et géographiques
peuvent constituer a la fois un levier ou un obstacle (ie, 52 références).

111.3.1. Le contexte sociodémographique

Des caractéristiques sociodémographiques, comme le sexe, l'age et les
conditions de travail ont été mentionnées comme étant un obstacle a la mobilité active
(i.e, 31 références provenant de 11 experts et 5 participants). Par exemple, le sexe peut
étre associé a une perception d'insécurité pendant les déplacements (e.g, les femmes
ressentant plus de danger lors de I'usage de certains modes de transport et plus de
sécurité dans la voiture), ainsi que le contexte social (e.g, les individus ayant un faible
niveau socioéconomique ne développent pas certaines compétences de mobilité) :

E3 | «Une femme se sent peut-étre plus en sécurité — alors, je suis pas experte, donc
prenez mes paroles avec des pincettes hein — une femme va se sentir en sécurité
dans sa voiture a elle, fermée dedans, qui 'emmeéne de son garage au parking de
son travail, alors que bien sdr, apparemment y a des chiffres qui circulent sur les
réseaux sociaux que 100 % des femmes ont déja eu un harcelement sexuel dans les
transports en commun. Enfin plus ou moins, ¢a peut étre juste un regard, jusqu'a
des choses beaucoup plus graves, mais... Et puis en vélo, étre femme en vélo, méme
sl y a toute une notion sur le fait que les femmes vont beaucoup plus respecter le
Code de la route, mais du coup c'est beaucoup plus souvent elles qui finissent sous
les roues d'un camion par exemple... »

-129 -



Chapitre 4 — Quels sont les facteurs associés a la mobilité active et durable et comment ces
facteurs s'imbriquent-ils entre eux ?

E11 | «Aprés il y a une dimension sociale aussi, alors je ne sais pas si ¢a répond a la
question, mais... On voit que... d’une personne, suivant son niveau social, on a un
cercle qui se restreint au niveau du quartier pour le quartier politique de la ville.
Quand on n'a jamais appris, et ¢a, c’est un handicap... Parce qu’on leur a pas appris
a se déplacer, et tout ce qu'ils ont fait c'est rester dans leur quartier, aller a I'école,
de chez eux a I'école et revenir, et c’est tout. Et qu’on retrouve beaucoup en termes
social. »

111.3.2. Le contexte géographique

En fonction du contexte géographique, certains endroits peu denses ou
manquant d’'offres de transport alternatives peuvent freiner I'adoption d'une mobilité
alternative a la voiture (/.e, 28 références provenant de 9 experts et 3 participants) :

E1 | «Je travaille beaucoup sur les zones d'activité, sur des territoires trés peu desservis
pour tout ce qui est mobilité alternative et l‘autre gros probléme cest que la
desserte est quasiment inexistante sur ces territoires-la aussi. Donc c'est facile en
ville de se dire “je peux faire autrement. il y a des bus qui passent partout. les pistes
cyclables sont visibles”. On a quand méme... Bon, y a beaucoup de voitures, mais
on voit quand méme beaucoup de gens se déplacer autrement, c'est plus facile
d’ouvrir les yeux que quand on est a la campagne et qu’on prend sa voiture jusqu‘au
travail sans forcément croiser d‘autres choses. »

15 « Aprés, pour mon cas, personnellement, ¢ca dépend un petit peu. Enfin, moi je viens
d’une ville ou ce n'est pas forcément trés urbain, c'est un peu périurbain, limite
campagne. Du coup, jai été amené tres vite a utiliser la voiture et a étre un petit
peu habitué a son utilisation... »

Le reste des nceuds liés aux leviers (e, la motivation autonome, I'efficacité de
soi, les émotions, les moments de rupture propices au changement, la perception de
I'utilité du changement) et aux obstacles (ie, la météo, les difficultés de changer
d’'organisation et s'équiper, les spécificités des obstacles selon les modes, les imprévus
liés aux transports) se trouvent dans I'’Annexe 7. Par ailleurs, les détails des exemples
pour chaque nceud identifié se trouvent sur
https://osf.io/ucny3/?view_only=feef02d42a4e406f9d6f0173c0df1de7.

111.4. Existe-t-il des différences entre le lexique utilisé par les experts et les
individus ? Une analyse lexicale

Concernant I'analyse lexicale, /RaMuTeQ a identifié 41459 d'occurrences ainsi
que 2364 formes actives (e.g., noms, verbes, adjectifs, j) et 343 formes supplémentaires
(e.g, pronoms, articles, etc). Nous avons mené une analyse factorielle de
correspondance et nous avons identifié trois classes de formes actives (voir le Tableau 5
et la Figure 16), 84 % des formes actives ont été catégorisés parmi ces trois classes. Des
matéeriels supplémentaires de I'analyse lexicale se trouvent dans I’Annexe 8.
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La premiere classe (contenant 42.11 % des formes actives identifiées) est
significativement associée au statut d'expert (¥ =31.10, p <.001) (/.e, cela veut dire que
les formes actives mentionnées dans cette classe sont associées au discours des
experts), aux entretiens individuels (¥ =76.93, p <.001), et plus spécifiquement aux
discours de l'experte 8 (¥ =47.77, p <.001), de I'experte 3 (¥ =22.41, p <.001), de
I'experte 7 (¥ =15.73, p <.001) et de l'experte 2 (¥ =8.62, p = .002). Par ailleurs, cette
classe est significativement associée a la question portant sur les ressources nécessaires
pour adopter une mobilité active (¥* =9.53, p = .002). En effet, les mots appartenant a
cette classe sont des mots comme habitude, enfant, vélo, santé, contrainte, tester,
voiture, parler, économique, polluer, parent, expérimenter, colt, argument, sensibiliser,
écologique.

Ensuite, la deuxieme classe (contenant 33.86 % des formes actives) est
significativement associée au statut d'expert (¥ =45.54, p <.001) et aux discours de
I'expert 5 (¥ =45.27, p <.001), de I'expert 10 (x¥* =15.28, p <.001), de I'expert 11 (¥
=15.14, p <.001) et de l'expert 12 (¥* =14.37, p <.001). Par ailleurs, cette classe est
significativement associée a la question portant sur la ressource essentielle pour
adopter une mobilité active®® (@ =42.24, p <.001). Les mots dans cette classe
incluent par exemple : zone, activité, urbain, service, dense, territoire, performant,
réseau, stationnement, covoiturage, autopartage, périphérique, infrastructure.

Enfin, la troisieme classe (qui contient 24.03 % des formes actives identifiées) est
significativement associée au statut participant (¥ =193.72, p <.001) (/e, les mots des
individus cherchant a changer de mobilité ont était classifiées principalement dans
cette classe), a la nature de I'entretien du type focus group®’ (¥ = 99.96, p <.001), a
I'individu 4 (¥ =84.02, p <.001), a l'individu 2 (x¥* =41.36, p <.001), & l'individu 3 (¥
=21.72, p <.001), a l'individu 1 (¥ =15.60, p <.001) et & l'individu 5 (x* =8.58, p =.003)
et a la question portant sur les idées ou pensées qui empéchent les individus d'adopter
une mobilité active (¥ =1341, p <.001). Les mots dans cette classe
incluent notamment : tram, bouchon, heure, soir, prix, abonnement, fréquence, matin,
correspondance, pleuvoir, sécurité, confort et rapide (voir le Tableau 5 et figure 16).

36 Cette question a été posée seulement aux experts.

37 Le fait que les focus groups sont significativement associés a la troisieme classe, puisque tous les participants (qui
sont déja significativement associés a cette classe) ont participé aux focus groups (i.e, seulement 4 experts ont
participé a un focus group).
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Tableau 5. Classes identifiées dans I'analyse lexicale et liste non exhaustive.

Classe 2

Mot X p Mot X p Mot X p
habitude 23.78| <.001|zone 55.53| <.001|bus 171.36| <.001
enfant 20.89| <-001|activité 51.61| <.001 |bouchon 64.5| <.001
vélo 18.88 | <.001| urbain 50.88| <.001|heure 56.15| <.001
santé 15| <.001|service 44.2| <.001|arrét 48.13| <.001
ressource 12.78 | <.001| offrir 37.26| <.001|soir 28.71| <.001
contrainte 12.62| <.001| territoire 34.68| <.001 | prix 23.39| <.001
pratique 12.4| <.001|dense 23.72| <.001| hiver 22.28| <.001
guotidien 10.87| .001| population 21.72| <.001|ticket 22.28| <.001
tester 9.76 .002 | performant 21.23| <.001|fréquence 22.28 | <.001
toucher 9.69 .002 | réseau 18.96| <.001|semaine 20.34| <.001
économique 8.47| .004 |stationnement| 18.58| <.001|cyclable 18.76 | <.001
polluer 8.3| .004|batiment 15.75| <.001|rue 17.79| <.001
parent 8.3 .004 | transport 15.73| <.001 | correspondance| 15.88| <.001
expérimenter 8.3| .004|parking 15.15| <.001 |journée 12.7| <.001
possibilité 8.15| .004 | covoiturage 14.86| <.001 |feu 12.7| <.001
enjeu 8.15 .004 | autopartage 12.28 .001 | minute 12.09 .001
colit 7.74| .005| péage 11.79| .001 |agence 11.63 .001
aménagement 7.2| .007 | périurbain 9.6| .002]ligne 9.08| .003
argument 6.91| .009|rural 7.84| .005|employeur 9.04| .003
sensibiliser 5.52| .019]| périphérique 7.84| .005| mental 8.62 .003
gain 5.52| .019|desservir 7.84| .005 | pleuvoir 5.71| .017
besoin 4.76| .029 | construire 7.84| .005 |sécurité 494| .026

Note. Mot = forme ou lemme, ¥ = chi-carré représentant la force du lien entre la forme et la
classe, p = niveau de significativité. Ce tableau inclut seulement quelques mots de l'analyse, la
version complete se trouve dans les annexes.
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Figure 16. Analyse factorielle de correspondance (AFC). Le graphique de gauche montre les trois classes des formes actives. En rouge, la premiere
classe. En vert, la deuxieme classe. En bleu, la troisieme classe. Le graphique de droite montre les variables étoilées associées a chaque classe : le
statut de participant (statut_participant) ou d'expert (statut_expert), la nature de I'entretien, entretien individuel (nature_entretien) ou focus group
(nature_FG), I'identification des participants a I'étude (e.g, id_Individu4, id_Experte8). Dans I'axis x, le facteur 1. Dans l'axis y; le facteur 2

-133 -



Chapitre 4 — Quels sont les facteurs associés a la mobilité active et durable et comment ces
facteurs s'imbriquent-ils entre eux ?

Iv. Discussion

Les objectifs de notre étude étaient d'identifier les obstacles et les leviers
mentionnés par les experts et les individus cherchant a changer de mobilité, de
déterminer s'il existait une différence entre les leviers et obstacles mentionnés par les
experts et ceux mentionnés par les individus cherchant a changer de mobilité et
déterminer s'il existait une différence dans le lexique utilisé par les individus et les
participants.

Nous avons pu identifier des leviers, avec notamment les facteurs
psychologiques, les politiques publiques et privées associées aux offres des transports
et aux aménagements, des leviers économiques et matériels et des situations de
différenciation sociale et géographique. Parmi les leviers psychologiques les plus
souvent mentionnés que nous avons identifiés : I'acces aux informations sur les offres
de transport (e.g., sur leur disponibilité ou leur fonctionnement) et sur les bénéfices
des modes de la mobilité active (e.g.,, bénéfices pour la santé), les normes sociales et
I'effet des pairs (e.g, avoir envie de suivre la «mode» de faire du vélo, étre
accompagné par un pair), la sensibilité et la conscience des enjeux environnementaux
et sanitaires associés a la mobilité active et, enfin, les habitudes. Parmi les politiques
publiques influencant positivement la mobilité active, les leviers incluent : I'existence
d'offres de transport et d'aménagements adaptées, le role des employeurs, des
politiques publiques garantissant la sécurité et le confort des modes de transport. Par
ailleurs, I'accompagnement des individus (Ze, en fournissant des conseils ou des
informations), I'imposition de contraintes a I'usage de la voiture (e.g., des péages
urbains), I'expérimentation de nouvelles mobilités (ie, qui pourraient permettre une
meilleure compréhension des bénéfices des modes de la mobilité active), I'organisation
collective (e.g, avec des voisins ou des amis), la réorganisation des horaires ou des
distances (e.g., pour les adapter aux horaires de transport ou de covoiturage), les
moments de rupture (e.g, les déménagements ou les changements de situation
familiale) et la prise de conscience des inconveénients associés a |'utilisation de la voiture
(e.g. les embouteillages) peuvent représenter des leviers a la mobilité active et durable.

Concernant les obstacles a la mobilité active et durable, les problemes des
politiques, notamment le manque d'offres alternatives a la voiture, les aménagements
peu adaptés (/e, spécialement dans les zones d'activités ou les zones périurbaines), le
manque de sécurisation dans les transports et le manque d’accompagnement ont été
frequemment mentionnés. Concernant les obstacles psychosociaux, I'obstacle le plus
fréquent est la culture automobile. Elle est illustrée par les attitudes négatives vis-a-vis
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des modes de la mobilité active (e.g,, le vélo est percu comme dangereux, les transports
en commun comme étant inconfortables) et les attitudes positives vis-a-vis de la
voiture (e.g, la voiture est associée aux sensations de liberté, confort et flexibilité).
D’ailleurs, le manque d'informations ou d'expérience dans la mobilité active (e.g, ne
pas connaitre le fonctionnement des transports), les habitudes d'utilisation de la
voiture, le manque d'efficacité de soi (e.g, le manque de compétences et de ressources)
représentent des obstacles. Certains contextes sociodémographiques et
géographiques peuvent représenter des comme le fait d'avoir des enfants ou d’habiter
dans une zone périphérique ou peu dense. Enfin, la météo (eg, la pluie) et
I'organisation qui peut demander le changement de mobilité (e.g, pour s'équiper
correctement ou pour adapter ses horaires) ont été mentionnées comme des obstacles
a la mobilité active et durable.

Concernant notre deuxieme objectif, il n‘est pas possible de déterminer
statistiquement quelles thématiques sont significativement associées aux participants
ou aux experts. En effet, nous avons interrogé un nombre faible d'individus cherchant
a changer de mobilité. Toutefois, nous avons pu identifier certaines thématiques qui
sont mentionnées par la majorité d'experts (e, plus de 66 % d’experts) et par aucun
ou un seul participant : les offres de transport adaptées aux besoins et préférences des
usagers, les normes sociales, I'expérimentation, le temps de transport comme une
opportunité pour réaliser d'autres activités et I'imposition des contraintes a I'usage de
la voiture. Concernant les individus cherchant a changer de mobilité, ils ont davantage
mentionné des leviers comme la sécurisation, les tarifs avantageux et les inconvénients
de l'usage de la voiture (ie, principalement les embouteillages) (mentionnés par 80 %
des participants et seulement par 33 % d'experts) et des obstacles comme les
problémes organisationnels et institutionnels (e.g, les entreprises de transport qui ne
sont pas a |'écoute des usagers mentionné par 100 % des participants et 33 % des
experts), la météo (mentionnés par 80 % des participants et seulement par 33 %
d'experts) et les incivilités vécues pendant les déplacements en mobilité active
(mentionnées par 100 % des participants et par aucun expert).

Concernant notre troisieme objectif, les analyses lexicales nous ont permis de
distinguer trois classes lexicales. En effet, deux classes sont principalement associées
aux experts et la troisieme classe est associée aux individus cherchant a changer de
mobilité. La premiere classe est principalement associée aux mots faisant référence a
la sensibilisation (e.g., santé, pollution, valeurs), I'expérimentation, les habitudes et les
conditions familiales (e.g, enfants, parents). La deuxieme classe est principalement
associée aux infrastructures et services de transport (e.g, zone d'activité, urbain,
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service, réseau, performant, dense, batiment, périphérique, périurbain, territoire), ainsi
gu'a des solutions de transport comme l'autopartage et le covoiturage. Lorsque nous
examinons les mots utilisés parmi ces classes, nous pouvons supposer que, pour le
premier groupe d'experts, les leviers et les obstacles a la mobilité sont principalement
liés a la sensibilisation, a I'acces aux informations (e.g.,, sur la santé ou la pollution) et a
I'imposition des contraintes. Concernant le deuxieme groupe d'experts, les leviers et
les obstacles a la mobilité active sont principalement liés aux questions d'infrastructure
et a la qualité des services de transport. Enfin, la troisieme classe lexicale inclut des
mots faisant référence aux bouchons, au temps (e.g., soir, minute, fréquence, jour,
matin, année), a la météo (e.g, hiver, pleuvoir) et aux sensations pouvant étre vécues
pendant les déplacements (e.g., confort, sécurité). Nous pouvons ainsi suggérer que,
pour les individus cherchant a changer de mobilité, les obstacles et leviers a la mobilité
sont plutdt reliés aux situations concrétes de la mobilité quotidienne (e.g, le moment
de la journée ou ils doivent se déplacer, la météo) et aux caractéristiques des
déplacements comme la rapidité, le confort et la sécurité.

D’'une maniere générale, nos résultats sont consistants avec ceux des études
qualitatives réalisées par Rocci (2007) et Vincent-Geslin (2010). Plus précisément, nous
avons identifié des leviers a la mobilité active (ou au changement de mobilité), comme
I'image des modes de transport (e, les attitudes vis-a-vis de modes de transport, la
sécurité ou le confort associés), le capital de mobilité (ie, I'efficacité de soi dans notre
étude), le vécu d'expériences, la mise en place des dispositifs « facilitateurs » (ie, la
réorganisation des horaires et des distances), I'imposition des contraintes, les normes
sociales et la disponibilité des conditions matérielles, sociales et symboliques (e, les
aménagements, la disponibilité des offres de transport adaptées, certaines conditions
sociodémographiques). Par ailleurs, un aspect qui ressort chez les individus cherchant
a changer de mobilité est la conscience des inconvénients de |'usage de la voiture (e.g.,
le mot « bouchon » utilisé souvent par les individus cherchant a changer de mobilité),
un facteur déja identifié comme une condition préalable au changement de mobilité
selon Vincent-Geslin (2010).

En général, les experts et les individus cherchant a changer de mobilité ont
identifié¢ des facteurs pouvant étre classifiés comme géographiques,
sociodémographiques et psychologiques (ie, comme cela avait été proposé par
certaines auteurs comme De Witte et a/, 2013 et comme nous I'avons mis en évidence
a travers la premiere étude de ce travail doctoral). Par exemple, les facteurs
géographiques qui ont été mentionnés sont la densité, les aménagements, les offres
de transport, I'équipement de transport (pour une revue sur les effets des aspects
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géographiques sur la mobilité voir Ewing & Cervero, 2010, 2001), des facteurs
sociodémographiques comme le contexte familial (eg, la présence d'enfants,
Bouscasse et a/, 2018 ; Scheiner & Holz-Rau, 2013a) et le contexte du travail (Vincent-
Geslin, 2010). Enfin, plusieurs facteurs psychologiques, comme les habitudes (Buhler,
2012 ; Klockner & Blobaum, 2010), I'efficacité de soi et les attitudes vis-a-vis de modes
de transport alternatifs a la voiture ou vis-a-vis de la voiture (Anable & Gatersleben,
2005 ; Kaufmann et a/, 2010 ; Rocci, 2007). Par ailleurs, nous avons pu trouver quelques
différences entre les discours des experts et des individus cherchant a changer de
mobilité3, ce qui montre I'intérét de considérer le point de vue des individus cherchant
a changer de mobilité lors de I'élaboration des interventions de changement des

comportements.

38 Toutefois, il faut considérer cette affirmation avec précaution, car le nombre d’individus cherchant a changer de
mobilité était faible.
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Etude 3 — Quels sont facteurs
environnementaux, sociodémographiques
et individuels associés a l'activité physique
pendant la COVID-19?

Une enquéte en ligne pour mieux comprendre les types des
liens entre les facteurs environnementaux, sociodémographiques et
individuels et I'activité physique pendant la COVID-19

La pandémie de la COVID-19 a représenté I'un des plus grands challenges du
XXle siecle. La plupart de gouvernements ont implémenté des mesures visant a freiner
I'avancée de la pandémie. Notamment, en France, un confinement national a été
imposé entre le 17 mars et le 11 mai 2020. Pendant le confinement, la population
francaise devait rester a domicile et restreindre leurs déplacements. Seulement les
motifs considérés comme « de nécessité » étaient permis et devaient étre justifiés : se

|39

rendre au travail®”, aller aux courses, aller chez le médecin et faire du sport pendant

une heure par jour a moins de 1 km du lieu de domicile.

Aussi, pendant le premier confinement la mobilité quotidienne a été fortement
diminuée, voire supprimée. Par exemple, seulement 30 % des individus actifs se
rendant quotidiennement au travail ont continué a le faire pendant le confinement
contre 80 % pendant les périodes hors COVID-19 dans 7 pays européens (Dubois et
al, 2020), le trafic routier pendant le premier confinement en France a diminué de -
70 % en moyenne (CEREMA, 2020). Puisque I'activité physique modérée et vigoureuse
pendant les déplacements peut représenter jusqu’'a 33 % de l'activité physique en une
semaine (Chaix et al, 2014), nous pouvons imaginer que les restrictions des
déplacements on réduit |'activité physique pendant les déplacement. A ce sujet, I'étude
de Cheval et a/ (2020) a montré que, effectivement, I'activité physique réalisée pendant
les déplacements avait été fortement réduite pendant la COVID-19. Par ailleurs, non
seulement |'activité physique pendant les déplacements a été réduite, mais les niveaux

39 Concernant la situation du travail, le télétravail a été fortement encouragé par le gouvernement. Toutefois,
lorsqu’il n'était pas possible de télétravailler (e.g, dans les secteurs de la restauration ou du batiment), les travailleurs
ont été placés en chomage partiel afin de continuer a percevoir 85 % de leurs salaires. Enfin, plusieurs travailleurs
ayant des situations plus précaires (e.g., des nounous ou des intérimaires) ont perdu leurs emplois.
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globaux d'activité physique (pour une revue voir, Caputo & Reichert, 2020 ; Stockwell
et a/, 2021).

C'est pour cette raison que nous avons souhaité réaliser une étude examinant
les facteurs associés a l'activité physique pendant le premier confinement lié a la
COVID-19. Plus précisément, nous souhaitons connaitre les facteurs
environnementaux, sociodémographiques et individuels associés a I'activité physique
afin d'explorer la possibilité de que la mobilité active et durable soit un comportement
plus contraignant que l'activité physique (ie, la mobilité active et durable avait été
catégorisée comme étant plus contraignant que d'autres comportements pro-
environnementaux, comme le tri de déchets ou les économies d'énergies, Bouscasse
et a/, 2018 ; Whitmarsh & O’'Neill, 2010).

En effet, de la méme fagon que la mobilité quotidienne, I'activité physique est
associée aux facteurs psychologiques comme l'intention, la motivation, I'efficacité de
soi (Z.e, pour une revue, voir Rhodes et a/, 2019). De méme que pour la mobilité, ces
théories se concentrent principalement sur les facteurs psychologiques et négligent les
facteurs environnementaux ou sociodémographiques. Toutefois, il semblerait que
certains facteurs sociodémographiques (e.g., étre agé, Bauman et a/, 2012 ; avoir des
enfants, Borodulin et a/, 2016; Rhodes et a/, 2014) ou certains facteurs
environnementaux (e.g., la marchabilité, le type de logement, I'acces a des espaces de
récréation, pour une revue voir Bauman et a/, 2012; Durand et a/, 2011) prédisent
substantiellement |'activité physique. Enfin, a notre connaissance, une seule étude
(Rhodes et al, 2020), a étudié les facteurs contextuels et psychologiques associés a
I'activité physique pendant le confinement lié a la COVID-19. Dans leur étude, Rhodes
et al (2020) ont montré que les facteurs psychologiques comme lidentité et
I'extraversion prédisaient mieux I'activité physique que les facteurs contextuels (ie, le
seul facteur significativement associé a l'activité physique était la possession
d’'équipement sportif et la présence d'un chien dans le ménage).

. Objectifs et hypotheéses

La pandémie de la COVID-19 a représenté une opportunité importante pour
mieux comprendre les facteurs associés a l'activité physique dans un moment ou
I'activité physique pendant la mobilité était fortement réduite. Pour cette raison, nous
avons cherché a identifier les facteurs environnementaux, sociodémographiques et
individuels (comportementaux et psychologiques) associés a l'activité physique
pendant le premier confinement de la COVID-19. Par ailleurs, cette étude cherche a
aller plus loin que I'étude de Rhodes et a/ (2020) en examinant comment les facteurs
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individuels, sociodémographiques et environnementaux s'articulent entre eux pour
prédire 'activité physique, a partir de la méme méthodologie utilisée dans I'étude 1 de
ce travail doctoral. A ce sujet, dans le domaine de I'activité physique, plusieurs études
ont montré que les variables psychologiques (e.g, I'intention ou [l'efficacité de soi)
médiatisent (Cerin & Leslie, 2008 ; Hagger & Hamilton, 2020; Sniehotta et a/, 2013,
2013) ou modeérent (Schiiz et a/, 2019 ; Sniehotta et a/, 2013) le lien entre les facteurs
contextuels (ie, les facteurs sociodémographiques et environnementaux) et I'activité

physique.

Afin d'investiguer le role des facteurs individuels, sociodémographiques et
environnementaux, nous avons utilisé la méme approche que Sniehotta et a/ (2013) et
nous avons établi trois hypotheses :

% Hypothése 1: Les facteurs environnementaux (/.e, le type de logement, la taille du
logement, la possession d'équipements sportifs, I'exposition aux informations et
médias), les facteurs sociodémographiques (i.e, I'age, le genre, le nombre d'enfants
dans le domicile, le statut de travail et le niveau éducatif), et les facteurs individuels
(L.e, l'activité physique habituelle avant le confinement, l'intention, I'efficacité de
soi, la motivation autonome, la motivation contrélée, la vitalité subjective, le stress,
les risques percus de se contaminer avec la COVID-19) sont associés a l'activité
physique indépendamment les uns des autres.

% Hypothese 2 : Les facteurs psychologiques (ie, I'intention et I'efficacité de soi)
médiatisent  l'association  entre les facteurs environnementaux et
sociodémographiques et 'activité physique.

% Hypothése 3 : Les facteurs psychologiques (ie, l'intention et I'efficacité de soi)
moderent  |'association  entre  les  facteurs  environnementaux et
sociodémographiques et 'activité physique.

1. Méthodologie
I1.1. Participants

Nous avons calculé la taille de I'échantillon apriori en utilisant le logiciel
G. Power 3.1.9.4 (Erdfelder et a/, 2009; Faul et a/, 2007) en considérant 47 prédicteurs
(21 prédicteurs indépendants et 26 interactions), un R de .40 (Sniehotta et a/, 2013) et
une puissance statistique de 90 %. L'analyse a indiqué le besoin d'avoir 308 participants
pour avoir assez de puissance statistique. Pour recruter des participants de plus de
18 ans et habitant en France, nous avons relayé des invitations pour participer a notre
enquéte en ligne sur les réseaux sociaux (e, Facebook et Twitter) et de bouche a
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oreille?®. Au total, trois cent quatre-vingt-six personnes (65.54 % des femmes, moyenne
de I'age = 33.09, écart-type de I'age = 13.18).

11.2. Procédure et mesures

11.2.1. Procédure

Les participants souhaitant participer a notre étude pouvaient lire les détails de
I'étude sur le site du laboratoire SENS (c.£ Annexe 9). Les participants ayant accepté de
participer étaient dirigés vers la plateforme Limesurvey (LimeSurvey Project Team &
Schmitz, 2012). La premiere page du questionnaire incluait un consentement éclairé
SENS (¢ Annexe 9) que les participants devaient accepter avant de remplir un
questionnaire en ligne (d’environ 20 minutes).

11.2.2. Mesures

L'activité physique pendant le confinement a été mesurée en utilisant une
version adaptée du questionnaire IPAQ («International Physical Activity
Questionnaire », Craig et a/, 2003). Plus précisément, les participants ont rapporté le
nombre de minutes par semaine qu'ils ont passé a faire des activités physiques (/e,
marcher dehors; courir dehors; monter les escaliers de son immeuble; faire des
exercices de renforcement musculaire, d'équilibre ou d'étirements ; faire du vélo, du

)*1. Ensuite, nous avons

rameur d'appartement ou des activités « cardio » et autres
classifié les activités physiques en activités physiques modérées et vigoureuses en
utilisant le compendium d'activités physiques (Ainsworth et a/, 2011) (ie, les activités
physiques classifiées comme étant associés a une dépense énergétique de 3 METS*

ou plus ont été classifiées comme des activités physiques modérées et vigoureuses).

L'activité physique habituelle avant la COVID-19 a été mesurée en utilisant le
guestionnaire de l'activité physique de Saltin-Grimby (Grimby et a/, 2015).

L'intention de réaliser de l'activité physique a été mesurée en utilisant un seul
item dans une échelle de 1 a 7 (Godin, 2012). Par ailleurs, |'efficacité de soi a été
mesurée en utilisant un seul item dans une échelle de 1 a 7 (Schwarzer et a/, 2015). La
motivation autonome et la motivation contrélée de faire de I'activité physique ont été
mesurées en utilisant une version courte de |'échelle de motivations envers l'activité

40 par ailleurs, notre laboratoire de recherche s’est engagé a réaliser un don de 0.50 € a la recherche bioclinique sur la
COVID-19 pour chaque questionnaire entierement rempli.

41 Les catégories ont été choisies sur la base de le Iarticle d’opinion de Chen et al. (2020).
42 Un MET (« metabolic equivalent task ») représente la quantité d’énergie utilisée pour réaliser une activité
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physique (Boiché et a/, 2019). Les huit items de cette échelle reflétaient quatre types
de motivation : motivation intrinséque, motivation identifiée, motivation introjectée et
motivation de régulation externe. Pour calculer un score de motivation autonome, nous
avons moyenné les scores des items relatifs a la motivation intrinseque et a la
motivation identifiée. Pour calculer un score de motivation contrélée, nous avons
moyenné les scores des items relatifs a la motivation introjectée et a la motivation
externe (Brunet et a/, 2015). Bien que I'échelle de motivation autonome ait montré un
niveau acceptable de fiabilité (a = .89), I'échelle de motivation contrdle n'as pas montré
une bonne fidélité (a = .55). Aussi, nous avons d{ enlever un item de l'échelle de
motivation contrélée pour obtenir une fidélité acceptable (ie, a = .61 apres avoir
enlevé un item). La vitalité subjective a été mesurée en utilisant cing items (Ryan &
Frederick, 1997) et a montré une bonne fidélité (a = .90). Le stress percu a été mesuré
en utilisant une version courte de I'échelle de stress percu (PSS-4, Warttig et a/, 2013),
cette échelle a montré une bonne fidélité (a = .81). Enfin, les risques pergus d'attraper
la COVID-19 ont été mesurés en utilisant I'échelle de gravité percue et de vulnérabilité
percue (ie, échelles adaptées de I'étude de Nexge et al, 1999). Seulement |'échelle de
la gravité percue a montré fidélité acceptable (a = .77). Nous avons choisi de ne pas
utiliser I'échelle sur la vulnérabilité percue dans les analyses subséquentes (a = .48).

L'exposition aux informations et médias a été mesurée en utilisant quatre items
s'intéressant aux changements dans la recherche des informations (ie, une
augmentation ou une diminution de l'usage de la télévision, l'internet, les réseaux
sociaux et la presse) depuis le début du confinement (cette échelle a montré une
fidélité acceptable, a = .64).

Les informations sur le contexte sociodémographique et environnemental des
individus incluaient I'age, le sexe, le nombre d'enfants, le statut de travail (temps
complet, temps partiel, chdmage partiel et chdmage), le niveau éducatif, le type de
logement (avoir acces a une terrasse ou un espace vert ou non), la taille du logement,
le degré de contamination de la région du domicile (/.e, le gouvernement avait classifié
les régions en rouge pour les zones fortement affectées, en jaune pour les régions
moyennement affectées et en vert pour les régions peu affectées) et la possession des
équipements de sport (oui ou non). Toutes les questions se trouvent dans I’Annexe 9.

11.3. Analyse des données

Puisque l'activité physique modérée et vigoureuse (APMV) n'était pas
normalement distribuée, nous avons réalisé une transformation de racine carrée. Apres
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avoir réalisé cette transformation, les degrés d'asymétrie (ie, skewness) et
d'aplatissement (/e, kurtosis) ont montré que I'’APMV était normalement distribuée.

Avant de commencer les analyses, nous avons créé des variables nominales (/.e,
« dummy variables ») pour les variables catégorielles (e.g., le sexe, le statut de travail,
le type de logement). Ensuite, nous avons suivi la méme procédure que celle mobilisée
dans l'étude 1 de ce travail doctoral (ie, des régressions linéaires multiples sur le
logiciel R version 3.6.0). Pour les deux premieres hypotheses, nous avons utilisé la
fonction «Lm» pour spécifier les modeles de régressions multiples hiérarchiques.
Enfin, nous avons mené une régression multiple séquentielle en utilisant le package
«olsrr» (Hebbali, 2020) pour tester la troisieme hypothese. La seule différence entre la
procédure de I'étude 1 et 3 est que pour la troisieme hypothése de I'étude, nous avons
considéré deux possibles modérateurs (I'intention et I'efficacité de soi).

Par ailleurs, pour chacune des hypotheses, nous avons vérifié I'indépendance
des résidus (Ze, en utilisant le test de Durbin-Watson), la distribution normale des
résidus (Ze, en utilisant un qqg-plot en un bar plot) et la non-multicolinéarité (.e, en
utilisant la fonction «VIF» du package «car», Fox & Weisberg, 2019). Toutes les
données et le code R sont disponibles sur
https://osf.io/ucny3/?view_only=feef02d42a4e406f9d6f0173c0df1de7.

lll.  Résultats
I11.1. Statistiques descriptives

Notre échantillon a rapporté une moyenne de 368 minutes d'activité physique
modérée et vigoureuse par semaine (écart-type = 251.12). Les moyennes, les écarts-
types et la description des variables sont décrits dans le Tableau 6. Les corrélations se
retrouvent dans le Tableau supplémentaire 11 de I'’Annexe 10.

Tableau 6. Moyennes, écart-type et description des variables de I'étude 2

Variable Moyenne [95 % Ecart- Unité de Détails
IC] type mesure
Variable dépendante
APMV pendant le confinement 368 [342.74,393.34]  251.12 Minutes par
lié ala COVID-19 semaine
Variables sociodémographiques et environnementales
Sexe 65.54 % de femmes, 34.46 % d’hommes
Age 33.09 [31.76, 34.41] 13.18
Degré de contamination de la 63 % des individus habitant dans des zones jaunes, 19.2 % des
région du domicile (rouge pour individus habitant dans des zones vertes, 17.9 % des individus
les zones fortement affectées, habitant dans des zones rouges
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jaune pour les régions
moyennement affectées et vert
pour les régions peu affectées)

Niveau éducatif

Statut de travail
Type de logement

Taille du logement

Nombre d’enfants

Exposition aux informations et
médias

Possession des équipements de
sport

0 = pas d'études -7 =
6.04 [5.92, 6.16] 1.20 0-7 Supérieur a Bac +5

45.08 % en temps complet, 32.9 % au chébmage, 12.7 % en temps
partiel, 9.3 % au chdOmage partiel
68.65 % ayant un acces a une terrasse ou un espace vert,
31.35 % n'ayant pas un acceés a une terrasse ou un espace vert

0941 (9437, 10445]  49.88  CUes
carrés
0.55 [0.46, 0.64] 0.91
1= Diminution, 5=
5.52 [5.35, 5.68] 1.65 1-10 Constance, 10=

Augmentation

69.69 % oui, 32.9 % non

Variables individuelles

Intention

Efficacité de soi
Motivation autonome
Motivation contrélée
Vitalité subjective

Stress percu

Gravité percue de rattraper la
COoVID

Activité physique habituelle
avant la COVID-19

1= Faible intention -7 =

5.60 [5.43,5.77] 1.67 1-7 E B .
orte intention
1= Faible efficacité - 7 =
5.27 [5.1, 5.45] 1.76 1-7 Forte efficacité
5.62 [5.5, 5.74] 1.20 1-7 1= Faible motivation - 7

= Forte motivation
1= Faible motivation - 7

1.84 [1.76, 1.93] 0.87 1-7 -F .
= Forte motivation
1= Faible vitalité - 7=
4.31 [4.18, 4.44] 1.30 1-7 Forte vitalité
3.60 [3.55, 3.66] 0.55 1.7 1= Faible stress = 7=
ort stress
2.9 274,3.04] 148 1-7 1= Fable gravite =7 =
orte gravite
3.03 [2.94,3.12] 0.90 1-4 1= inactif, 4=AP intense

Note. N = 387. APMV = Activité physique modérée et vigoureuse, IC = Intervalle de confiance,
AP = Activité physique. Les valeurs entre crochets représentent les intervalles de confiance.

I11.2. Est-ce que les facteurs environnementaux, sociodémographiques et

individuels sont
(Hypothese 1)

indépendamment associés a

I'activité physique?

Le premier modele incluait la totalité des facteurs environnementaux et

sociodémographiques. Ce modele était statistiquement significatif (£ (12, 354) = 4.27,
p < .001) et avait un RZ de .13. Le sexe (8 = .11%, p = .040), la taille du logement (8 =
13*, p =.035) et I'équipement de sport (8 = -.24***, p < .001) étaient significativement

associés a l'activité physique pendant le confinement. Le deuxieme modele incluait la

totalité des facteurs environnementaux, sociodémographiques et individuels. Ce
modeéle était statistiquement significatif (£ (20, 330) = 10.95, p < .001) et avait un R de
A40. L'activité physique habituelle avant la COVID-19 (8 = .32***, p < .001), I'intention
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(8 = .24*** p < .001), la taille du logement (8 = .11*, p = .037) et la motivation contrblée
(8 = -.09%, p = .048) étaient significativement associés a l'activité physique pendant le
confinement (voir la Figure 17 et le Tableau supplémentaire 12 de I'Annexe 10).

Taille du logement

Activite
physique
CoviD-19

Activité physique
habituelle avantla [+
COVID-19

Intention Activité

physique Motivation contrdlée

Figure 17. Modeéle illustrant les facteurs environnementaux, sociodémographiques et
individuels associés a I'activité physique pendant le premier confinement lié a la COVID-
19 (modéle 2 de la premiére hypothése). Les fleches en rouge montrent les associations
positives et les fleches en gris montrent les associations négatives. Les valeurs indiquées sont
les bétas standardisés. * p < .05, *** p < .001

Puis, le test de Durbin-Watson (Durbin & Watson, 1971) (ie, Durbin-
Watsonmodele 1 = 1.84; Durbin-Watsonmodele 2 = 1.97), le plot « quantile-quantile» (dans
I'’Annexe 10) et les tests de VIF (Mansfield & Helms, 1982) (Moyenne du VIF modele 1
=1.18; Moyenne du VIF modele 2 =1.24) montraient que les résidus de deux modeles
étaient normalement distribués et que les modeles n'avaient pas de probleme de
multicollinéarité (ie, il est recommandé que l'indicateur Durbin-Watson soit compris
entre 1.5 and 2.5; Field et a/, 2012 ; les indicateurs VIF ne doivent pas étre supérieurs
a 10, Field et a/, 2012). Enfin, nous avons utilisé des tests de chi-carré pour comparer
les deux modeles, le test a montré que le deuxieme modeéle avait un meilleur pouvoir
explicatif que le premier modele.

I1l.3. Est-ce que l'association entre les facteurs environnementaux et
sociodémographiques et I'activité physique est médiée par les facteurs
psychologiques ? (Hypothése 2)

Pour la deuxieme hypothese de cette étude, nous avons testé un premier
modele (Modeéle 3) incluant la quasi-totalité des facteurs environnementaux,
sociodémographiques et psychologiques (sauf l'intention et l'efficacité de soi). Ce
modele était statistiquement significatif (F (18, 332) = 9.19, p < .001) et il présentait un
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R de .33. L'activité physique habituelle avant la COVID-19 (8 = .38***, p < .001), la
vitalité subjective (8 = .15**, p = .003), la motivation autonome (8 = .13*, p=.015) et la
motivation contrblée (8 = -.10*, p = .042) étaient significativement associés a I'activité
physique. Les tests du Durbin-Watson et du VIF ont montré des valeurs acceptables
(/.e, Durbin-Watsonmodele 3 = 1.95, Moyenne du VIF modete 3= 1.18).

Puis, dans le Modele 3.1, nous avons inclus les mémes variables que dans le
Modéle 3 comme étant des prédicteurs de l'intention. Ce modéle était statistiquement
significatif (F (18, 334) = 5.97, p < .001) et il présentait un R de .24. La motivation
autonome (8 = .33*** p < .001), l'activité physique habituelle avant la COVID-19 (8 =
A7**, p = .004), la vitalité subjective (8 = .14*, p = .011) et le stress percu (8 = -.10*, p
= .041) étaient significativement associés a I'intention de faire de I'activité physique (c.~.
Tableau supplémentaire 13 de I'Annexe 10). Les tests du Durbin-Watson et du VIF ont
montré des valeurs acceptables (e, Durbin-Watsonmodee 3.1 = 2.01, Moyenne du VIF

Modele 3.1= 1.18).

Ensuite, dans le modeéle 3.2, nous avons inclus les mémes variables comme étant
des prédicteurs de |'efficacité de soi. Ce modele était statistiquement significatif (£ (18,
334) = 9.52, p< .001) et avait un A de .34. La vitalité subjective (8 = .30***, p < .001), la
motivation autonome (8 = .29***, p < .001) et I'activité physique habituelle avant la
COVID-19 (8 = .19**, p = .001) étaient significativement associés a I'efficacité de soi de
faire de l'activité physique (c.f Tableau supplémentaire 13 de I'’Annexe 10). Les tests du
Durbin-Watson et du VIF ont montré des valeurs acceptables (ie, Durbin-
Watsonmodele32 = 2.06, Moyenne du VIF wmodele32= 1.19). Puisqu'aucun facteur
sociodémographique ou environnemental n'était associé significativement aux
variables médiatrices (/e, l'intention et |'efficacité de soi), nous avons décidé d'arréter
I'analyse de médiation a cette étape, comme recommandé par Yzerbyt et a/. (2018).

l1l.4. Est-ce que l'association entre les facteurs environnementaux et
sociodémographiques et lI'activité physique est modérée par les facteurs
psychologiques ? (Hypothese 3)

Pour tester la troisieme hypothese, nous avons réalisé une régression multiple
séquentielle (stepwise multiple regression), au regard du nombre élevé des prédicteurs
et des interactions. Ce modele (c.f Tableau supplémentaire 14 de I'’Annexe 10) était
statistiquement significatif (F(29, 321) = 8.64, p< .001) et avait un A de .44. L'activité
physique habituelle avant la COVID-19 (8 = .28***, p < .001), l'intention (8 = .20*, p =
.022), I'exposition aux informations et médias (8 = .10*, p < .031) et la motivation
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controlée (8 = -.11*, p = .020) étaient significativement associés a l'activité physique
pendant le confinement.

Concernant les interactions entre les facteurs environnementauy,
sociodémographiques et psychologiques, I'interaction entre le sexe et l'intention (8 =
12%, p=.041) et I'interaction entre I'intention et un travail a temps partiel (8 = -.10*, p=
.042) étaient significativement associés a l'activité physique pendant le confinement lié
a la COVID-19. Les tests du Durbin-Watson et du VIF ont montré des valeurs

acceptables (i.e, Durbin-Watsonmodele 4 = 2.00).

Avant de réaliser les analyses des pentes simples, nous avons centré les variables
afin de faciliter I'interprétation des pentes. Ensuite, nous avons décomposé l'interaction
Sexe x intention et l'interaction Travail a temps partiel x intention en utilisant le
package «Interactions » (Long, 2019) (c.~ Annexe 10). En effet, l'intention interagissait
significativement avec le sexe quand l'intention de faire de I'activité physique était
inférieure ou égale a -1.37 écart-type (Figure 18). Autrement dit, les femmes faisaient
plus d'activité physique que les hommes lorsque les intentions des hommes et des
femmes étaient basses. Par ailleurs, I'intention interagissait significativement avec le
travail a temps partiel lorsque I'intention de faire de I'activité physique était inférieure
ou égale a -1.22 écart-type (Figure 18). En d'autres termes, les personnes ayant un
travail a temps partiel faisaient moins d’activité physique que les individus ayant un
travail a temps plein lorsque l'intention de faire de I'activité physique était basse (cf.
Tableau supplémentaire 15 de I'Annexe 10).

o4 ™

Intervalle des
= H = données
25 ' observées

Intervalle des
= données
observées

n.s.
p <005

ns
p<0,05

Pente du sexe

Pente du travail & temps partiel

-4 -2 0 0

Intention de faire de I'AP ) Inter{tion de faire de 'AP

Figure 18. Décomposition des interactions significatives. A gauche, le plot Johnson-
Neyman pour l'interaction Sexe x intention. Sur |'axe x; l'intention, sur l'axis y; la pente du sexe.
A droite, le plot Johnson-Neyman pour l'interaction Travail & temps partiel x intention. Sur
I'axe x, I'écart-type de l'intention, sur I'axe y; la pente du travail a temps partiel. Les zones vertes
représentent les pentes statistiquement significatives (p <.05) et les zones rouges représentent
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les pentes non statistiquement significatives. La ligne en gras indique l'intervalle des données
observées.

Iv. Discussion

Les résultats de notre étude ont partiellement soutenu notre premiere
hypothese portant sur I'association indépendante entre les facteurs environnementaux,
sociodémographiques, et individuels et l'activité physique pendant la COVID-19. En
effet, nous avons observé que seulement un facteur environnemental (la taille du
logement) et trois facteurs individuels (I'activité physique habituelle avant la COVID-
19, I'intention et la motivation contrblée) étaient associés a I'activité physique pendant
la COVID-19. Par conséquent, de maniere consistante avec I'étude de Rhodes et a/,
2020), nos résultats confirment que les facteurs individuels expliquent mieux l'activité
physique que les facteurs sociodémographiques et environnementaux. Le fait que
seulement un facteur environnemental soit associé a |'activité physique (contrairement
a ce que nous avons trouvé dans I'étude 1 de ce travail doctoral ou trois facteurs
géographiques et trois facteurs sociodémographiques étaient associés
indépendamment a la mobilité active et durable) pourrait nous permettre d'affirmer
que l'activité physique pourrait étre un comportement moins contraignant et moins
«colteux» que la mobilité active et durable (e, de la méme fagon que d'autres
comportements pro-environnementaux, Bouscasse et a/, 2018 ; Whitmarsh & O'Neill,
2010).

L'activité physique habituelle avant le confinement constitue dans notre étude
le facteur le plus fortement associé a I'activité physique pendant la COVID-19. Cela
démontre I'importance des habitudes dans le maintien des comportements de santé,
méme pendant les périodes ou des changements soudains peuvent perturber les
habitudes existantes (e.g, télétravail obligatoire, fermeture des salles de sport,
restrictions des déplacements) (Maltagliati et a/, 2021).

Concernant 'association entre la taille du logement et I'activité physique, a notre
connaissance, aucune étude n'avait observeé ce lien dans le passe. Toutefois, Saidj et al.
(2015) ont établi que les individus habitant dans des logements plus petits avaient
tendance a passer plus de leur temps libre assis. D'ailleurs, la taille du logement peut
étre une facon indirecte de mesurer le niveau socioéconomique (Juhn et a/, 2011).
Lorsque nous associons les logements les plus petits a des niveaux socioéconomiques
plus faibles (et a linverse, les logements les plus grands a des niveaux
socioéconomiques plus élevés), il est possible de mieux comprendre nos résultats. En
effet, le lien entre le niveau socioéconomique et l'activité physique a été retrouvé dans
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le passé: les individus ayant un niveau socioéconomique plus élevé faisant plus
d'activité physique (Beenackers et al/, 2012; Cerin & Leslie, 2008 ; Ford et a/, 1991;
Gidlow et a/, 2006).

La deuxieme hypothése de cette étude n'a pas été soutenue par nos résultats,
puisque nous n'avons pas trouvé que l'intention et I'efficacité de soi médiatisaient le
lien entre les facteurs environnementaux et sociodémographiques et l'activité
physique. Ces résultats sont ici en désaccord avec de précédentes études (Hagger &
Hamilton, 2020 ; Sniehotta et a/, 2013) qui avaient montré que l'intention et I'efficacité
de soi médiatisaient le lien entre les facteurs environnementaux et
sociodémographiques et l'activité physique. Cette discordance pourrait étre liée a un
manque de puissance statistique dans notre étude. Bien que le calcul d'échantillon que
nous avons réalisé (Schoemann et a/, 2017) ait indiqué que nous avions assez de
puissance statistique, certaines autres approches (e.g, Fritz & MacKinnon, 2007)
indiquent que des échantillons plus importants sont nécessaires pour détecter des
effets de médiation. Aussi, les résultats de notre hypothese de médiation doivent étre
interprétés avec précaution.

Enfin, notre troisieme hypothése portant sur les roles modérateurs de I'intention
et l'efficacité de soi sur le lien entre les facteurs environnementaux et
sociodémographiques, et |'activité physique pendant la COVID-19 a été partiellement
supportée. En effet, deux facteurs sociodémographiques (le sexe et le travail a temps
partiel) ont interagi avec l'intention de faire de I'activité physique. En d'autres termes,
lorsque les niveaux d'intention étaient faibles, les femmes et les individus travaillant a
temps plein faisant plus d'activité physique que les hommes et que les individus
travaillant a temps partiel. Ces résultats sont similaires a ceux des études précédentes
(Hagger & Hamilton, 2020 ; Schiz et a/, 2019 ; Sniehotta et a/, 2013) ayant souligné les
effets de modération de l'intention et I'efficacité de soi.

En conclusion, I'activité physique pendant le confinement lié a la COVID-19 était
principalement associée aux facteurs individuels, comme I'activité physique habituelle
avant la COVID-19, lintention, la motivation contrélée. Toutefois, un seul facteur
environnemental a été identifié comme étant associé a I'activité physique : la taille du
logement. Aussi, notre étude souligne le rdle essentiel des habitudes d'activité
physique et de certains contextes environnementaux. Enfin, nous avons trouvé que les
associations entre le sexe et le statut de travail étaient modérées par l'intention de faire
de l'activite physique (ie, lorsque l'intention était forte, les femmes et les individus
travaillant a temps plein faisaient plus d'activité physique).

- 149 -



Synthese du chapitre 4

Synthese du chapitre 4

L'étude sur les facteurs géographiques, sociodémographiques et psychologiques
(étude 1) a montré que trois facteurs géographiques (la possession d'un
abonnement de transport, le motif de déplacement « autre » et la mobilité active
pendant le premier emploi), trois facteurs sociodémographiques (le pourcentage
de travail, le nombre d'enfants de moins de 12 ans et de 12 ans et plus), trois
facteurs psychologiques (les attitudes vis-a-vis de la voiture, I'intention d’avoir une
mobilité active, I'habitude de mobilité active) et la santé physique percue étaient
indépendamment associés a la mobilité active et durable. Par ailleurs, I'étude 1 a
montré que les facteurs géographiques et sociodémographiques n'étaient pas
médiatisés par les facteurs psychologiques (ie, I'intention et l'efficacité de soi).
Enfin, Iintention modérait le lien entre trois facteurs sociodémographiques (I'age,
le nombre d'enfants de 12 ans et plus et la taille du ménage) et un facteur
géographique (le motif de déplacement
«accompagner quelqu’un »). En effet, les individus ayant des intentions fortes ou
dans la moyenne et étant plus agés, habitant dans des ménages plus grands et
ayant moins d'enfants de 12 ans utilisaient plus fréquemment de la mobilité active
et durable.

L'étude qualitative sur les leviers et les obstacles a la mobilité active et durable a
révélé que leviers les plus mentionnés sont les facteurs psychologiques
(Iinformation sur les offres de transport et leur fonctionnement, 'information sur
les bénéfices de la mobilité active, les normes sociales, la préoccupation sur les
enjeux environnementaux et sanitaires de la mobilité). Nous avons ensuite identifié
les politiques publiques et privées lorsqu’elles sont adaptées aux besoins des
citoyens (e.g, la complémentarité des modes de transport, I'accompagnement
proposé aux individus,) et |'expérimentation des nouveaux modes de transport
comme des leviers a la mobilité active et durable. En outre, les principaux obstacles
mentionnés sont les politiques publiques et privées qui ne sont pas adaptées aux
besoins des individus (e.g, I'aménagement du territoire qui est insuffisant dans
certains endroits comme les zones d'activité, le manque de sécurisation et les
incivilités pendant les déplacements), suivies par certains facteurs psychosociaux
(e.g., la culture automobile provoquée par I'image tres positive de la voiture dans
les publicités, le manque d'information sur les offres de transport existantes et le
fonctionnement des transports, les habitudes d'usage de la voiture tres ancrées) et
certains contextes sociodémographiques ou économiques (les enfants ou les
conditions de travail).
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L'étude 3 portant sur les facteurs environnementaux, sociodémographiques et
individuels et leur association avec l'activité physique pendant la COVID-19 a
montré que seulement un facteur environnemental (la taille du logement) et trois
facteurs individuels (I'activité physique habituelle avant la COVID-19, I'intention de
faire de l'activité physique et la motivation contrélée) étaient indépendamment
associés a l'activité physique. Cela pourrait confirmer que I'activité physique est un
comportement moins contraignant et moins colteux que la mobilité active et
durable. En outre, le lien entre les facteurs environnementaux,
sociodémographiques et 'activité physique n’était pas médiatisé par les facteurs
psychologiques (l'intention et [I'efficacité de soi). Enfin, deux facteurs
sociodémographiques (le sexe et la situation de travail) étaient modérés par
I'intention (les femmes et les individus travaillant a temps plein et ayant des
intentions faibles d'activité physique faisant plus d'activité physique que les
hommes et les individus travaillant a temps partiel).
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Chapitre 5 — Quels sont les éléements d'une
intervention de changement des
comportements de mobilité fondée sur des
approches théoriques ?

« In ancient Greek mythology, Chaos was the primordial void that preceded the creation of the universe. In
modern behavioral intervention research, Chaos is the primordial mess that precedes the creation of randomized
controlled trials. » (Freedland, 2020)

A partir de ce que nous avons observé dans la littérature et dans nos études,
nous avons congu une intervention controlée randomisée de changement des
comportements ciblant la réduction de l'usage de la voiture et I'augmentation de
I'usage de la mobilité active et durable (InterMob). En effet, le contenu du groupe
expérimental de I'étude InterMob combine un levier dur (ie, I'accés gratuit a des
abonnements de transports en commun et des vélos classiques ou électriques) et des
leviers doux (/e, la planification de I'action, la fixation d'objectifs, la discussion autour
des inconvénients de I'usage de la voiture et le marketing personnalisé). Ces leviers
doux sont mobilisés dans le cadre des rendez-vous avec un enquéteur (ou « coach de
mobilité ») formé a I'entretien motivationnel. En effet, il semble que les entretiens
motivationnels sont plus efficaces que les techniques de persuasion, Bamberg, 2013;
Bhattacharyya et a/, 2019; Hardcastle et a/, 2012; Hardcastle et a/, 2013;
Ramachandran & Canny, 2008).

Dans ce chapitre, nous souhaitons justifier nos choix des techniques de
changement des comportements (étape 3, Figure 19) et prétester la faisabilité et la
fidélité de cette étude en réalisant une étude pilote. Enfin, nous souhaitons évaluer
I'efficacité de la formation proposée a I'équipe responsable de I'implémentation de
I'intervention (Etape 4 de la Figure 19).

Identifier le
probléme et cibler | M|
le comportement a

changer

Identifier les facteurs
associés au
comportement dans
la littérature
scientifique et sur le
terrain

Réaliser un état de I'art
sur les techniques
utilisées dans le passé et

choisir les technigues
de l'intervention

Mettre en place une

étude pilote pour

pré-tester la
faisabilité de

I'intervention

Implémenter

Fintervention et
révaluer

Figure 19. Etapes ciblées dans ce chapitre. Le choix des méthodes de changement et la
réalisation d'une étude pilote ou une étude de faisabilité testant les contenus de I'intervention.
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Plus précisément, dans la quatrieme étude de cette thése, nous allons décrire
brievement l'intervention de changement des comportements que nous avons congu
(les détails de la version définitive seront décrits dans le chapitre 6). Puis, nous
présenterons |'étude pilote (ie, une version plus courte de l'intervention prévue) que
nous avons menée avec la participation de six individus cherchant a changer de
mobilité. Le but de I'étude pilote était de mesurer la faisabilité et la fidélité de
I'intervention (e.g, le nombre et la durée des rendez-vous, les taches a réaliser pendant
les rendez-vous). Dans ce cadre, deux membres de I'équipe d'implémentation ont
rempli des documents évaluant la complexité et la réalisation (ou non) des taches
demandées pendant chacun des rendez-vous de l'intervention. Par ailleurs, trois
participants de |'étude pilote ont été interrogés par téléphone afin de recueillir leurs
retours concernant I'intervention. Il est important de noter que I'élaboration du premier
protocole de l'intervention et la mise en place de I'étude pilote ont été réalisées en
collaboration avec I'équipe interdisciplinaire InterMob. Mon rble a été de créer les
contenus détaillés de I'intervention ainsi que les protocoles détaillés et les documents
utilisés pendant I'étude pilote.

Dans la cinquieme étude de ce travail doctoral, nous allons décrire la formation
gue nous avons proposée a I'équipe responsable de I'implémentation de I'étude (/e,
les enquéteurs). En effet, avant d'implémenter I'étude pilote et I'étude définitive, quatre
enquéteurs (/.e, deux enquéteurs avant |'étude pilote et deux enquéteurs avant I'étude
définitive) ont été formés aux enjeux de la mobilité active et durable, aux techniques
de changement de comportement (e.g., I'entretien motivationnel, la fixation d'objectifs,
la planification de I'action), au conseil de mobilité et a la manipulation des outils
déployés (e.g, comment utiliser les accélérometres ou le capteur de pollution). Afin de
vérifier |'efficacité de cette formation, nous avons réalisé une évaluation avant la
formation et une évaluation apres la formation. Mon réle dans cette étude a été de
concevoir la formation et I'évaluation de la formation ainsi que d'animer la premiére
version de cette formation. Par ailleurs, la deuxieme version de la formation a été
animée (presque dans sa totalité) par la coordinatrice en charge du terrain (Lilas
Lacoste).
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Etude 4 — Quels sont les ingrédients d’une
intervention «efficace» et comment
garantir la faisabilité et la fidélité de cette
recette?

Une étude pilote pour évaluer la fidélité et la faisabilité d'une
intervention ciblant le changement de mobilité

D’une maniere générale, nous savons que les interventions de changement de
comportements ciblant la réduction de l'usage de la voiture sont plutét efficaces
(Ogilvie et al, 2004, 2007; Semenescu et a/, 2020). Toutefois, la plupart des
interventions repérées dans le deuxieme chapitre (e.g., Arnott et a/, 2014 ; Graham-
Rowe et a/, 2011; Macmillan et a/, 2013) présentent les mémes limites
méthodologiques et théoriques. Aussi ces principales limites étaient le nombre limité
des interventions ayant eu une méthodologie robuste (e.g, des études randomisées
contrélées), le manque d’homogénéité dans les variables utilisées pour mesurer le
changement de mobilité, le faible usage d'outils « in situ » et le faible nombre d’'études
explicitant les techniques de changement et les théories mobilisées. Ce dernier point
nous conduit a douter sur la mesure dans laquelle ces interventions sont fondées
théoriquement.

Afin de répondre aux limites mentionnées précédemment, dans un premier
temps, nous avons souhaité, expliquer la logique derriere le choix des techniques de
changement déployées dans lintervention expérimentale de I'étude InterMob
(Tableau 7).

Tableau 7. Facteurs associés a la mobilité et techniques de changement ciblant
ces facteurs.
Facteurs Evidence théorique = NM BCT/théories et évidence de

associés du NI I’efficacité de la BCT
Attitude vis-a- Lien entre les attitudes vis-

Discuter des inconvénients et préjudices

vis de la voiture a-vis de la voiture la MAD de l'usage de la voiture (Technique 5.2
(études 1 et 3 de cette selon la BCT)
these; Gardner & Abraham, Evidence de I'efficacité (Bamberg, 2013;
2008; Semenescu et al, Calfas et a/, 1996 ; Forward, 2014 ; Purath
2020; Vincent-Geslin, 2010) et al, 2004)

=l 1dte) s =\ 2ei1e| +++ | Lien entre l'intention et la | ++ HAPA (Schwarzer, 2016) : Planification de
une MAD MAD (études 2 et 3 de cette I'action (1.4 selon la taxonomie de la BCT)
thése; Gardner & Abraham,
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2008 ; Hoffmann et a/, 2017 ; Planification de [I'adaptation aux
Lanzini & Khan, 2017) obstacles (1.2 BCT)

Fixation d’objectifs (1.1 BCT)

Evidence de I'efficacité (Arnott et al,
2014; Bird et a/, 2013 ; Darker et a/, 2010;
Fujii & Taniguchi, 2005; Sniehotta et a/,

2005)
Habitudes 0| +++ | Lien entre l'efficacité de | ++ Formation d’habitudes et planification
MAD soi et la MAD (Belton- de I'action (1.4 BCT)
Chevallier et a/, 2019; Evidence de I'efficacité (Holland et al,
Gardner & Abraham, 2008; 2006)
Hoffmann et a4/, 2017; Changement du contexte (12.5 BCT):
Kaufmann et al, 2004; fournir des abonnements de transport
Lanzini & Khan, 2017) gratuits ou des vélos gratuits

Evidence de [I'efficacité (Thggersen,
2009 ; Wood et a/, 2005)

LSS I | +++ | Lien entre la possession | + Fournir des abonnements de transport
abonnement de d’'un  abonnement de ou des vélos gratuits (12.5 BCT)
transport transport et la MAD Evidence de l'efficacité (Abou-Zeid &
(étude 3 de cette thése; Kim Ben-Akiva, 2012; Page & Nilsson, 2017;
& Ulfarsson, 2008 ; X. Ye et Thagersen, 2009)
al, 2007)
Efficacité de EX3 Lien entre l'efficacité de | ++ Marketing personnalisé incluant des
soi/controle soi et la MAD (Belton- guides, conseils et matériels personnalisés
comportemental Chevallier et al, 2019; s’urles modes de transport (4.1 BCT)
percu/motilité Gardner & Abraham, 2008; Evidence de I'efficacité (Bamberg, 2013;
o Hoffmann et a/, 2017; Forward, 2014; Goodman et a/, 2013,
d’utiliser une : )
Kaufmann et al, 2004; 2013; Goulias et al/, 2002; Moser &
MAD Lanzini & Khan, 2017) Bamberg, 2008 ; Rissel et a/, 2010; Telfer
et a/, 2006)

Note. Ce tableau a été adapté a partir de Bartholomew et collaborateurs (2016). MAD = Mobilité active
et durable, NI =Niveau d'importance, NFM= Niveau de facilité pour modifier ce facteur, BCT =
Techniques de changement de comportement (Michie, Ashford, et a/, 2011). L'importance est évaluée
en 3 niveaux : +++ trés important, ++ important et + pas tres important. Un levier de changement qui
est facilement modifiable est représenté avec ++, un levier de changement qui n'est pas facilement
modifiable est représenté avec +. Dans la derniére partie du tableau, les techniques de changement qui
ont été utilisées pour modifier les facteurs identifiés et des preuves de I'efficacité de ces techniques.

Plus précisément, I'intervention proposée au groupe expérimental*® de I'étude
InterMob consiste en six mois d’abonnement de transport ou acces a un vélo classique
ou électrique, deux rendez-vous avec un coach de mobilité : le premier rendez-vous
consiste a discuter les motivations au changement de mobilité, a réaliser un marketing
personnalisé (.e, des conseils de mobilité personnalisés), a fixer des objectifs de
changement de comportement, a élaborer un plan d'action ainsi qu'un plan
d'adaptation aux obstacles de changement de mobilité. Le deuxiéme rendez-vous

43 Le contenu de l'intervention du groupe controle sera présenté en détail dans le chapitre 6.
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consiste a discuter la réalisation des objectifs fixés et des obstacles vécus lors des
dernieres semaines et a réaliser un conseil de transport si le participant le demande.
Par ailleurs, les participants doivent remplir un « cahier d'objectifs » pendant six mois
(i.e, il est recommandé de fixer des objectifs toutes les deux semaines) et ils recoivent
des SMS pendant six mois, a raison d'une fois par semaine, les encourageant a adapter
leurs objectifs et réaliser un «self-feedback » lié aux conséquences positives du
changement de mobilité (e.g., une sensation de bien-étre plus importante).

Dans un deuxieme moment, nous souhaitons détailler le systeme d'évaluation
afin de répondre aux limites méthodologiques que nous avons soulevées. En effet, les
comportements de mobilité (ainsi que les niveaux d'activité physique et d'exposition a
la pollution) des individus seront mesurés a I'aide du remplissage des carnets de bords
et du port des capteurs (ie, un accélérometre/GPS, et un capteur de pollution). En
outre, les participants rempliront des questionnaires sur leurs caractéristiques
sociodémographiques et géographiques et tout changement dans ces caractéristiques
(e.g, déménagements, départ des membres du ménage, achat d’'une voiture) ainsi que
sur les mécanismes psychologiques associés a la mobilité (e.g, intention, normes
sociales, habitudes). Le port des capteurs et le remplissage des questions se réalisent
pendant huit sessions (huit jours chacune) réparties en deux ans (Figure 20).

Intervention Etude
(groupe controle et 24 mois
groupe expérimental)
6 mois
so/Mo s1/M1 s2/M3 s$3/M7 S5 /M12 s6/M18 s7/M24
Gratuité des transports ou non
SMS 1 fois/semaine I SMS 1 fois/15j
S0+ S1
Fin de la gratuité
ferrdy 2°rdv Fin des SMS

Figure 20. Premiere version du calendrier de I'étude InterMob. S = Session

9
(semaine de mesure), M = Mois, rdv= rendez-vous faisant partie de l'intervention, 9=
représente huit jours de port du GPS, de |'accélérometre et de capteur de pollution (le capteur

de pollution est seulement porté pendant les sessions 0, 3 et 18). représente huit jours de
remplissage du carnet de mobilité, du remplissage des questionnaires longs (une fois par
semaine) et du remplissage journalier d'un questionnaire plus court.

L'implémentation de l'intervention pour le groupe expérimental et pour le
groupe contrOle ainsi que le systeme d'évaluation (outils in situ et remplissage des
questionnaires) impliquent une collaboration étroite entre I'equipe d'implémentation
et I'équipe scientifique et un déploiement logistique important. C'est pour ces raisons
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gue nous avons décidé de mettre place une étude de faisabilité afin d'évaluer si I'étude
que nous avons congue est réalisable et fidele. En effet, la mise en place d'une étude
pilote ou de faisabilité devrait (idéalement) permettre aux chercheurs de déterminer la
faisabilité de l'intervention prévue (e.g, le processus du recrutement de participants,
les taux d'abandon, le processus d'implémentation et d'évaluation ; Whitehead et a/,
2014) et la fidélité de l'intervention sur le terrain (ie, la mesure dans laquelle le
programme est fidelement implémenté avec ses méthodes de changement et ses
contenus intacts; Bartholomew et a/, 2016). Plus précisément, la fidélité implique
d'autres éléments comme l|'adhésion (ie, l'implémentation de l'intervention telle
gu'elle a été concue, Mihalic, 2004), le degré d'exposition a l'intervention (e.g, le
nombre, la durée et la fréquence des rendez-vous, Carroll et a/, 2007 ; Dusenbury et
al, 2003 ; Mihalic, 2004), la réactivité des participants (.e, la mesure dans laquelle les
participants a I'étude sont impliqués dans les activités proposées dans l'intervention,
Carroll et a/, 2007 ; Mihalic, 2004) et la qualité de la prestation de I'équipe responsable
de I'implémentation (e.g, la fagon dans laquelle I'équipe d'implémentation met en
place l'intervention; Carroll et a/, 2007).

. Objectifs et hypotheses

Notre étude cherche a évaluer la faisabilité (ie, en matiere de complexité des
taches associées a l'implémentation de l'intervention) et la fidélité (ie, en matiere
d'adhésion, exposition a lintervention, réactivité des participants et qualité de
I'implémentation de I'équipe d'implémentation) de I'étude InterMob. En effet, nous
avons mené une étude pilote contrélée randomisée, c'est a dire une version plus courte
de l'intervention de deux mois et demi d'intervention et trois mois d'étude au lieu de
six moins d'intervention et 24 mois d'étude. Cette étude portait sur six individus
cherchant a changer de mobilité. Ils ont chacun été assignés a lI'un de deux groupes
(e, groupe expérimental ou groupe contrdle). Les activités et les éléments des
interventions définis comme étant non faisables et tres peu fideéles seront
potentiellement adaptés afin d’améliorer la faisabilité de I'étude.

1. Méthodologie

I1.1. Participants

Des individus cherchant a réduire leur usage de la voiture et habitant ou
travaillant dans la Métropole Grenobloise ont été recrutés via les journaux municipaux
de la Métropole Grenobloise et le bouche-a-oreille. Trente-quatre individus ont rempli
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le formulaire de contact sur le site de I'équipe MobilAir** et vingt-et-un participants
ont répondu au questionnaire d'éligibilité par téléphone (c.f Annexe 11). A la fin du
processus de sélection, seize participants étaient éligibles selon nos criteres d'inclusion
(Z.e, avoir plus de 18 ans, habiter ou travailler a la Métropole de Grenoble, réfléchir ou
avoir commencé le changement de mobilité, conduire une voiture au moins trois jours
par semaine).

L'étude pilote a été réalisée avec six individus (cing femmes, moyenne de I'age
= 49.50, écart-type de I'age = 9.40) en raison des contraintes liées a la COVID-19. En
effet, I'étude pilote a été menée pendant le deuxieme confinement lié a la COVID-19,
ce qui a provoqué que la mise en place de rendez-vous en ligne décourageant la
participation de plusieurs individus.

I1.2. Procédure et mesures

11.2.1. Procédure pour les participants de I'étude pilote

Six individus ont participé a I'étude pilote qui a eu lieu entre le 17 novembre
2020 et le 2 mars 2021. Trois participants ont été affectés au groupe contréle et trois
participants ont été affectés au groupe expérimental. Les participants ont eu deux mois
et demi d'intervention et trois mois et demi d'étude. Au cours de ces trois mois, nous
avons réalisé trois sessions de collecte des données (trois semaines de temps de
mesure : SO, S1 et S2; voir Figure 21).

2 mois d’'intervention

3 mois d’étude (groupe controle et groupe
expérimental)
C@ e C@ o
So/MO 1/M1 s2/M3
Gratuité des transports ou non
SMS 1 fois/semaine
SO+ 81
J Fin de la gratuité
1errdv 2¢rdv Fin des SMS

Figure 21. Calendrier de I'étude pilote InterMob. S = Session (semaine de mesure), M =

GPS, accélérometre et le capteur de pollution dans la session 0). représente huit jours de
remplissage du carnet de mobilité, le remplissage d'un questionnaire sociodémographique et

44 https://mobilair.univ-grenoble-alpes.fr/changer-votre-mobilite-avec-lI-etude-intermob-773153 .kjsp
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des mécanismes psychologiques (une fois par semaine) et le remplissage journalier d'un
questionnaire psychologique.

Pendant la premiere session (S0), les participants ont eu un rendez-vous en
visioconférence avec un enquéteur qui leur a fait signer le formulaire de consentement
éclairé. Ensuite, 'enquéteur a expliqué comment porter les capteurs, comment remplir
les questionnaires et comment compléter le carnet de mobilité. Ainsi, pendant cette
semaine les participants ont porté le capteur de pollution MicroPem et capteur
Sensedoc (accélérometre et GPS), ils ont rempli le carnet de mobilité (¢.~ Annexe 11),
ils ont répondu des questions sur leur contexte familial, de travail, leur historique de
mobilité et les mécanismes psychologiques associés a la mobilité (40 minutes de
questionnaire sur le logiciel Sphinx; Annexe 12) et ils ont répondu aux questions
journaliéres (cing minutes de question sur leur disponibilité des ressources de contréle
de soi sur l'application MoviSensXS#).

Pendant SO+, le groupe expérimental et le groupe contréle ont eu un rendez-
vous de Th30 minutes avec un enquéteur. Le contenu du groupe expérimental incluait
une discussion sur les motivations au changement, un marketing personnalisé sur les
possibles modes de transport, des conseils de mobilité et une explication sur le
remplissage d'un cahier d'objectifs (objectifs du changement et possibles obstacles au
changement). Par ailleurs, pendant ce rendez-vous les participants du groupe
expérimental ont recu un abonnement de transport gratuit et/ou un bon pour aller
récupérer un vélo de la ville. Le contenu du groupe contrdle incluait une discussion sur
la pollution (sources de pollution, pollution a Grenoble, effets sur la santé, exposition
a la pollution, pics de pollution), le lien entre pollution et usage de la voiture (vidéos,
avis sur les interdictions de 'usage de la voiture et les avantages et inconvénients de
la voiture) et une explication sur le remplissage du cahier d'observation de la pollution
de l'air. A partir de ce moment, les participants de deux groupes devaient remplir un
cahier d'objectifs (ie, le groupe expérimental devait remplir un cahier pour fixer des
objectifs et définir ou, quand et comment ils allaient mettre en place ces objectifs
toutes les deux semaines) ou un cahier d'observation (i.e, le groupe controle devait
noter les indices de pollution de la ville de Grenoble toutes les deux semaines et noter
toute annonce de dégradation de la qualité d'air) jusqu’a la fin de I'intervention.

Par ailleurs, a partir de cette session les participants ont commencé aussi a
recevoir des messages sur leur téléphone (SMS) encourageant la fixation d'objectifs et

4 L'application MoviSensXS est un logiciel d'envoi des questionnaires sur smartphone (dans le cadre des
méthodologies d'échantillonnage de I'expérience). L'application MoviSensXS est seulement disponible pour des
téléphones Android.
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le « self-feedback » des conséquences positives du changement (groupe expérimental)
et la surveillance des indices de qualité de I'air a Grenoble (groupe contrdle) jusqu’a la
fin de l'intervention.

Ensuite, pendant S1 les participants ont utilisé les mémes outils de mesure que
pendant SO (a I'exception du capteur de pollution) et ils ont eu un rendez-vous de
45 minutes. Le groupe expérimental a réalisé un retour sur les cahiers d'objectifs et les
obstacles vécus et le groupe controle a réalisé un retour sur le cahier d’observation et
sur les pics de pollution repérés.

La derniere session (S2) a inclus le remplissage du carnet de mobilité, le
remplissage d'un questionnaire sur Sphinx et des questions journalieres sur
MoviSensXS. Le Tableau 8 résume le contenu des interventions pour le groupe
expérimental et le groupe contrdle pendant I'étude pilote

Tableau 8 Résumé des éléments de l'intervention pour le groupe controle et le
groupe expérimental lors de I'étude pilote.

Groupe expérimental

Incitation Deux mois de transports en commun ou
matérielle des vélos (classiques ou électriques)
gratuits

2 Rendez-vous | 1¢ rdv : Motivations au changementde | 1" rdv: Concept de pollution,
mobilité, conseil personnalisé de | questions approfondies sur la

mobilité, fixation d'objectifs; | pollution (sources, conséquences,
élaboration d'un  plan d'action, | niveaux de pollution), pollution
prévention d'obstacles de changement | produite par la voiture,

2°rdv : Evaluation et adaptation des | avantages/inconvénients de l'usage
objectifs de changement et résolution | de la voiture

d'obstacles 2¢rdv : Evaluation et discussion sur
les indices et pics de pollution repérés
Remplissage Cahier d’objectifs : Cahier d’observation :
d’un cahier Fixer des objectifs toutes les deux | Prendre note des indices de pollution
semaines une fois toutes les deux semaines
Noter les obstacles vécus et chercher | Prendre note des pics de pollution (si
des solutions a ces obstacles existants)
2 types de SMS | 1. Elaboration et adaptation d’'un plan | 1. Prise des notes des indices de
(1 SMS  par d'action et de la fixation d'objectifs pollution
semaine) 2. Autosurveillance des conséquences | 2. 2 Prise des notes des pics de
positives du changement de pollution

mobilité (eg, état physique,
sensation de bien-étre)

Apres la fin de I'étude pilote, trois participants (deux du groupe expérimental et
un du groupe controle) ont participé a un entretien téléphonique (c¢.# Annexe 11) pour
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partager leurs avis sur l'intervention, les outils utilisés pour collecter les données (e.g.,
les capteurs, le carnet de mobilité, les questionnaires) et les rendez-vous avec les
enquéteurs.

11.2.2. Procédure pour I'équipe responsable de I'implémentation de I'étude
pilote

Avant d'implémenter I'intervention, I'équipe responsable de I'implémentation a
suivi une formation visant leurs compétences et leurs connaissances dans les domaines
de la mobilité, du changement des comportements et de la pollution de lair (la
formation sera décrite en détail dans I'étude 5).

Par ailleurs, I'équipe responsable de I'implémentation devait remplir un tableau
(c.f Annexe 11) afin d'indiquer si les taches prévues pendant chaque rendez-vous
avaient été réalisées, la complexité de chaque tache (facile, moyenne, difficile) ainsi que
des observations pour chaque tache.

11.2.3. Mesures

Pour |'étude pilote, les enquéteurs devaient noter la réalisation (ou non) des
taches de l'intervention (pour évaluer la faisabilité et I'adhésion), le niveau de difficulté
de ces taches (afin d'évaluer la faisabilité), leurs observations pour chaque activité et la
durée de chaque rendez-vous (de maniere a étudier I'exposition a l'intervention) (c.7.
Annexe 11). Par ailleurs, nous avons regardé le taux de consultation des SMS (envoyés
sur 'application MoviSensXS) et les taux de complétion des cahiers d'objectifs et
d'observation.

Enfin, les participants ont évalué I'efficacité de leurs enquéteurs vis-a-vis de
I'accompagnement au changement de mobilité. Ce questionnaire est constitué de dix
questions inspirées du questionnaire de Bray et a/ (2013) basé sur les théories de
I'efficacité de soi de I'équipe responsable de I'implémentation (« proxy efficacy » selon
Bandura, 2001) (c.7 Annexe 11), chaque question commencait par la prémisse : « a quel
point étiez-vous confiant-e sur la capacité de cet enquéteur de... ». Ce questionnaire a
été rempli immédiatement apres SO+ et une deuxieme fois apres S1 (puisqu'il était
possible que les participants n‘aient pas eu le méme enquéteur pendant ces deux
rendez-vous).
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11.2.4. Analyse des données

Pour évaluer I'adhésion et la faisabilité des taches, nous avons identifié les taches
qui n‘ont pas été réalisées (ie, pour chaque participant et pour chaque rendez-vous)
et nous avons calculé le pourcentage de réalisation de chaque tache (e.g, I'explication
sur le carnet de mobilité a été réalisée dans 100 % des rendez-vous S0). Ensuite, nous
avons calculé la moyenne de la complexité de chaque tache (de 1 a 3) et nous avons
regardé tous les commentaires notés par les enquéteurs pour chacune des taches.

Concernant I'exposition a l'intervention, nous avons calculé la durée moyenne
de chaque rendez-vous d'intervention.

Pour ce qui est de la réactivité des participants, nous avons regardé le taux de
complétion des cahiers d'objectifs et des cahiers d'observation (afin de voir si les
participants ont respecté la consigne de se fixer des objectifs pour le groupe
expérimental et s'ils ont noté les indices de pollution pour le groupe contréle) et nous
avons regardé en détail les commentaires réalisés par les enquéteurs. Nous avons
également regardé les taux de consultation des SMS envoyés sur MoviSensXS.

Afin d'évaluer la qualité de I'implémentation, nous avons examiné les scores du
questionnaire évaluant l'efficacité des enquéteurs (chacun des dix items faisant
référence aux l'efficacité de I'enquéteur pour montrer ses connaissances du territoire
Grenoblois et pour étre a I'écoute ; ¢.7 Annexe 11).

Enfin, les points positifs et les points négatifs mentionnés pendant |'entretien
téléphonique qui a eu lieu apres a la fin de I'étude pilote ont été synthétisés dans un
tableau.

Il. Résultats

Six participants ont commencé I'étude pilote en novembre 2021 et cing ont
réalisé la totalité de I'étude. En effet, un participant du groupe contréle a di quitter
I'étude (apres la session SO+) a cause de contraintes liées a son travail. L'étude a durée
trois mois et demi et il y avait trois semaines entre le début de la session 0 (baseline)
et le premier rendez-vous de l'intervention (S0+), deux semaines entre SO+ et la
session 1 et un mois entre la fin de S1 et le début de S2. Tous les rendez-vous (y
compris les rendez-vous pour signer le consentement éclairé, I'explication des capteurs
et les rendez-vous associés a l'intervention) ont été réalisés en visioconférence a cause
du deuxieme confinement lié a la COVID-19. Les données analysées dans cette étude
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sont disponibles sur
https://osf.io/ucny3/?view only=feef02d42a4e406f9d6f0173c0df1de?.

11.1. Quel est le niveau d’adhésion et de complexité des activités de
l'intervention?

Nous avons réalisé une figure synthétisant le pourcentage des taches réalisées
par session et par participant (Figure 22). Pendant SO+, les enquéteurs devaient réaliser
13 activités avec le participant (e.g., expliquer le carnet de mobilité, mettre en route le
SenseDoc). La plupart des rendez-vous ont été réalisés dans leur totalité sauf pour le
participant 6. Concernant S0J8 (le dernier jour de la session 0), I'enquéteur devait
réaliser 7 taches (e.g, remplir du carnet de mobilité avec le participant, poser des
questions sur les modes de transport qui voudraient étre essayés), la plupart des
rendez-vous ont été réalisés dans leur totalité (ie, sauf pour le participant 5).

Pource ntage
L
[=

50+GC 51GE 51GC

Rendez-vous intervention

mFPFl mF2 P3 MF: ®PS BPG
Groupe expérimental Groupe contrile

Figure 22. Taux de réalisation des taches pour chaque participant et chaque session. L'axe
des abscisses montre chaque rendez-vous avec un enquéteur, I'axe des ordonnées montre le
pourcentage de réalisation. S = Session (semaine de mesure), J = Jour de la session, GE=
groupe expérimental, GC = groupe contréle, P= participant.

Concernant la session SO+ pour le groupe contrdle (avec les participants 4, 5 et
6), les enquéteurs avaient 8 activités a réaliser (e.g, suivre un guide d’entretien portant
sur une discussion sur la pollution de l'air et ses effets sur la santé, sur le possible lien
entre pollution de |'air et usage de voiture). La plupart des rendez-vous ont eu lieu dans
leur totalité, sauf pour le participant 6 (e, ce participant a quitté I'étude apres ce
rendez-vous). Concernant la session SO+ pour le groupe expérimental, I'enquéteur
devait réaliser 14 activités avec le participant (e.g., suivre un guide d’entretien sur les
motivations au changement, réaliser un conseil de mobilite). Presque la totalité de ces
rendez-vous a été effectuée (sauf pour le participant 3).
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Concernant la session 1 pour le groupe expérimental, la presque totalité des
taches a été réalisée pour deux participants®® (a I'exception du conseil de mobilité qui
n'a pas été demandé par les participants). Concernant la session 1, pour le groupe
contréle, la totalité des taches a été réalisée pour les deux participants restants
(participant 4 et 5).

Le deuxieme point que nous avons évalué est la complexité des taches a réaliser
pendant les rendez-vous de l'intervention (/e, nous avons considéré que les taches
qualifiées comme 1.5 dans une échelle de 1 a 3 étaient moyennement difficiles). Les
taches identifiées comme moyennement difficiles étaient :

e L'explication sur le remplissage du carnet de mobilité (pendant SO).

e Les questions sur les modes de transport qui pourraient étre utilisés dans le futur
(groupe expérimental, S0J8).

e Les questions sur leurs connaissances préalables sur la pollution de I'air (groupe
controle, S0J8).

e La partie de I'entretien portant sur la pollution de lair (surtout lorsque c'est la
premiere fois que I'enquéteur mene un rendez-vous SO+ groupe contrdle ; groupe
contréle, SO+).

e La partie de I'entretien portant sur la motivation au changement et le conseil de
mobilité (surtout lorsque les participants sont déja bien informés sur les modes de
transport; groupe expérimental, SO+).

11.2. Quel est le niveau d’exposition a lI'intervention ?

La durée du premier rendez-vous de la session SO était de 1 h 14 en moyenne
(min: 1Th1, max: 1h30), la durée du deuxieme rendez-vous de la session SO
(huit jours apres le premier rendez-vous) était de 32 minutes en moyenne (min : 30 m,
max : 40 m). Concernant la session SO+, le rendez-vous du groupe expérimental a duré
1 h 14 en moyenne (min: 1 h 8, max: 1h 30) et le rendez-vous du groupe contrdle a
duré 1 h 21 en moyenne (min: 1 h 10, max: 1 h 30). Enfin, le rendez-vous de S1 pour
le groupe expérimental a duré 42 minutes (35 m, max : 49 m) et 32 minutes (min : 30 m,
max : 35 m) pour le groupe contréle. En général, nous pouvons observer que la durée
des rendez-vous du groupe contrOle et du groupe expérimental était tres proche.

46 Malheureusement, les données d’un des participants sont introuvables.
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I1.3. Quel est le niveau de réactivité des participants ?

D'abord, nous avons regardé les commentaires réalisés par les enquéteurs pour
chaque rendez-vous (c.f Annexe 11). L'analyse des commentaires des enquéteurs
révele que les participants semblent accepter de discuter les sujets proposés et
d'effectuer les activités proposées. Toutefois, un participant du groupe contréle a
déclaré n'avoir aucun intérét a remplir le cahier d'observation. Par ailleurs, lorsque les
participants connaissent déja les systemes de transport, le conseil de transport et la
réflexion aux obstacles au changement (session SO+ du groupe expérimental) peuvent
étre difficiles a mettre en place. En outre, les deux semaines prévues entre SO+ et ST
ont été trop courtes et n'ont pas permis que les participants essayent leurs objectifs de
changement (groupe expérimental).

Ensuite, nous avons regardé les taux de complétion des cahiers d'objectifs (/.e,
le groupe expérimental devait noter leurs objectifs de changement de mobilité toutes
les deux semaines et les obstacles vécus pendant deux mois entre SO+ et S2) et des
cahiers d'observation (ie, le groupe contrOle devait noter les indices de pollution
toutes les deux semaines et les annonces des pics de pollution pendant deux mois
entre SO+ et S2). Concernant le groupe expérimental, un participant a rempli les
objectifs toutes les deux semaines pendant les deux mois et deux participants ont
rempli les objectifs toutes les deux semaines pendant le premier mois*’. Concernant le
cahier d'observation, les deux participants restants (Ze, un participant a abandonné
I'étude apres SO+) n‘ont pas rempli le cahier d'observation.

Enfin, nous avons regardé les taux de consultation des SMS envoyés au groupe
expérimental et au groupe contréle (un message par semaine entre SO+ et le début de
S2, les participants devaient cliquer sur « Ok » pour confirmer qu'ils avaient bien lu le
message) (voir Figure 23). Dans la période entre SO+ et S1, certains participants ont
consulté la totalité des SMS (e.g,, participants 2, 3 et 4), certains ont consulté la moitié
des SMS (participant 1) ou aucun SMS (participants 5 et 6). Pendant la période entre
S1 et S2, deux participants ont consulté la totalité des SMS (participant 4 et 5), 40 %
des SMS (participants 2 et 3) ou aucun SMS (participants 1 et 6). En effet, lorsque nous
avons mené l'entretien téléphonique, certains participants ont mentionné qu'ils
n'avaient pas regu les SMS et qu'il semblait que I'application avait arrété de marcher
sans raison.

47 Par ailleurs, les obstacles au changement les plus mentionnés dans le cahier d'objectifs étaient la météo, les
annulations exceptionnelles des transports en commun/trains et le manque de luminosité la nuit.
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Figure 23. Taux de consultation des SMS. L'axe des abscisses montre la session de
I'intervention, |'axe des ordonnées montre le taux de consultation des SMS du groupe
expérimental et contrOle. S = Session (semaine de mesure).

I1.4. Comment les participants évaluent I'efficacité de leurs enquéteurs et
la qualité de lI'intervention ?

Trois participants ont accepté de remplir le questionnaire sur I'efficacité des

148, Ces participants ont évalué les

enquéteurs apres SO+ et deux participants apres S
enquéteurs comme étant plutot efficaces pour démontrer leurs connaissances sur le
territoire Grenoblois, pour partager des informations sur le territoire, pour les aider a
utiliser des applications, pour comprendre et ressentir leurs émotions, pour
communiquer leur compréhension, pour ne pas les juger et pour étre a |'écoute.
Toutefois, les participants mentionnent qu'ils se fient moins a la capacité de I'enquéteur

a demander leurs besoins et a les comprendre (voir la Figure 24).
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Figure 24. Scores du questionnaire sur I'efficacité des enquéteurs. A gauche, les réponses
des participants aprés le rendez-vous de SO+ et a droite, les réponses des participants apres le
rendez-vous S1. Applis = applications de téléphone, Com = Comprendre, Ressent = Ressentir,
Comm= Communiquer, compr= compréhension.

48 Nous ne connaissons le groupe auquel les participants appartenaient.
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Enfin, nous avons réalisé un entretien téléphonique avec trois participants apres
la fin de I'étude pilote (deux participants du groupe intervention et un participant du
groupe contrOle) pour repérer les points positifs et négatifs de I'étude InterMob
(Tableau 9).

Tableau 9. Points positifs et négatifs de I'étude InterMob repérés pendant
I'entretien téléphonique avec trois participants.

Points positifs Points négatifs
« Equipe a I'écoute et |« Matériel encombrant (surtout le capteur de
pédagogue pollution)
e Projet qui amene une|e Regard dautrui peut étre génant (surtout lorsque
transversalité des sujets les participants portent les capteurs)
o Sensibilisation des participants | e Difficultés de compréhension du cahier de bord :
o Les rendez-vous en difficulté a se rappeler des horaires exacts de
visioconférence  sont  tres chaque déplacement
pratiques e Problemes logistiques et technologiques sur
e Les participants sont motivés I'application MovisensXS
par leurs résultats (ils attendent | «  Difficultés d'étre disponible pour récupérer ou
les résultats e la pollution de rendre les capteurs
I"air) e Manque d'information plus détaillée sur le capteur
e Fréquence des questionnaires de pollution
évaluée comme « bonne » e Le discours et le langage dans les questionnaires
sont peu adaptés et alambiqués
e Frustration sur les propositions en mobilité qui
n'étaient pas adaptées, car certaines situations
externes (les aménagements des villes,
I'organisation des services de transport) peuvent
entraver la mobilité.

Iv. Discussion

L'objectif de I'étude pilote était d'examiner le degré de faisabilité et de fidélité
de I'étude InterMob. Comme il avait été signalé par plusieurs auteurs (Bartholomew et
al, 2016 ; Freedland, 2020 ; Hankonen & Hardeman, 2020), toute étude a grand-échelle
devrait idéalement étre testée avec un petit groupe de personnes afin d'identifier les
éléments qui pourraient étre adaptés afin de garantir une meilleure faisabilité et une
meilleure fidélité. Toutefois, nous n'avons pas perdu de vue l'idée que I'équilibre entre
la fidélité et I'adaptation doit étre préservé afin de ne pas (trop) diluer les ingrédients
du changement de comportement (ie, en enlevant plusieurs techniques de
changement de comportement, l'efficacite de l'intervention peut se voir réduite,
Pinnock et a/, 2017).
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En effet, les résultats de notre étude pilote nous ont permis d'identifier les
éléments que nous devrions modifier ou adapter afin de mieux garantir I'acceptabilité,
la faisabilité et la fidélité de l'intervention et de |'évaluation de notre étude.

En quelques mots, nous avons décidé de: a) mieux préciser les criteres
d’inclusion, b) améliorer les explications du carnet de mobilité, ) mieux organiser les
informations fournies sur la pollution de I'air, d) améliorer la formation fournie aux
enquéteurs, e) résoudre le probleme d’'envoie des questionnaires et des SMS, f) avoir
un mois entre SO+ et S1 (au lieu de 15 jours) pour que les participants aient assez de
temps pour tester leurs objectifs, g) mesurer la planification de I'action en utilisant un
questionnaire pendant chaque session, h) continuer a évaluer la fidélité de
I'intervention. La version définitive du protocole de I'intervention et d'évaluation sera
présentée dans le Chapitre 6.

Le premier sujet abordé a été le probleme avec les critéres d'inclusion (e.g., un
participant qui utilise la voiture une seule fois par mois a participé a notre étude pilote).
Par conséquent, nous avons décidé de clarifier les criteres d'inclusion en incluant deux
criteres : le participant éligible utilise la voiture comme mode de transport principal la
semaine (hors week-end) et se déplace minimum trois jours par semaine (sans compter
les jours de la semaine) en voiture. Par ailleurs, nous avons aussi décidé de détailler
plus la procédure de recrutement afin de connaitre le nombre des personnes qui
remplissent le premier formulaire de contact, le profil de ces individus (I'age, le genre
et le niveau éducatif), le nombre de personnes qui passent le questionnaire d'éligibilité,
le nombre des personnes éligibles et le nombre des personnes commencent
effectivement I'étude. En effet, Glasgow et a/ (1999, 2019) avaient signalé une
surreprésentation des femmes et des personnes ayant un niveau éducatif élevé dans
ce type d'études. Aussi, le fait de prendre note des personnes qui nous contactent et
manifestent leur intérét pour notre étude pourrait étre utile pour de futures études.

Le deuxieme point de discussion a été I'amélioration des explications sur le
carnet de mobilité et le capteur de pollution qui a été résolu par I'équipe
d'implémentation (ie, via la création des supports visuels pour expliquer le carnet de
mobilité en visioconférence et le développement d'informations plus détaillées sur le
capteur de pollution dans les documents a fournir aux participants).

Le troisieme point était la réorganisation des informations fournies sur la
pollution de I'air pour le groupe controle (e, les informations étaient trop vastes et
difficiles a transmettre). C'est ainsi que I'équipe responsable de I'implémentation a
décidé de les classifier en trois niveaux (.e, des informations plus générales aux
informations plus détaillées) pour que ces informations soient partagées avec les
participants selon leur niveau d'intérét.
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Concernant les problemes techniques d'envoi des questionnaires journaliers et
des SMS pour le groupe contrdle et le groupe intervention (e.g, des messages non
recus), nous avons décidé d'utiliser le logiciel Sphinx pour remplacer le logiciel
MoviSensXs. Par ailleurs, nous avons augmenté le temps entre SO+ et S1 a un mois au
lieu de 15 jours pour que les participants puissent avoir assez de temps pour essayer
leurs nouveaux modes de transport et leurs objectifs.

Le dernier point de discussion était le fait que les participants ne remplissaient
pas le cahier d'objectifs. Or ce point est essentiel en termes de fidélité et de réactivité
des participants pendant I'étude interventionnelle. Ainsi des études précédentes (e.g.,
Armitage et a/, 2011) ont montré que la technique de la planification de I'action (ie,
planifier ou, quand et comment le comportement sera mis en place) est efficace dans
le domaine du changement de mobilité lorsque les individus formulent correctement
leurs objectifs (ie, l'intervention n'a pas eu d'effet sur les individus qui n‘ont pas
correctement formulé leur plan d'action). En prenant en compte ces aspects, nous
avons décidé de vérifier que les participants formulent leur plan d'action en utilisant
une version adaptée du questionnaire des intentions de Godin (2012) (i.e, au cours du
prochain mois, j'ai déja planifié quels déplacements habituellement effectués en
voiture je vais remplacer par un autre mode de transport, quels jours de la semaine ou
du mois je vais choisir pour effectuer ces déplacements, quel mode de transport
alternatif je vais choisir pour effectuer ces déplacements).

Enfin, nous avons décidé de garder le tableau indiquant la réalisation ou non
des taches pour chaque rendez-vous de l'intervention afin de continuer a mesurer le
niveau de fidélité de l'intervention pendant la version définitive de notre étude.
Puisqu'un niveau de fidélité insuffisante peut réduire les effets de lintervention
expérimentale (Pinnock et a/, 2017), nous considérons primordial de continuer a
mesurer la fidélité de lintervention sur le terrain. Par ailleurs, bien que la
compréhension de l'importance d'évaluer et garantir une bonne qualité de
I'implémentation et la fidélité des interventions semble avoir gagné beaucoup de
terrain dans les dernieres années (e.g, Beard et a/, 2021 ; Glasgow et a/, 1999, 2019;
Lewis et a/, 2018; Luszczynska et a/, 2020; Powell et a/, 2017 ; Proctor et a/, 2011;
Smith & Hasan, 2020; Wolfenden et a/, 2021), les aspects de formation et des
compeétences nécessaires pour implémenter efficacement une intervention sont
souvent négligés (Dixon & Johnston, 2021 ; Hoffmann et a/, 2014). Par conséquent,
notre prochaine étude s'intéresse a établir les bases théoriques et scientifiques de la
formation que nous avons congue pour les enquéteurs implémentant le programme
intervention et le programme contréle.
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Etude 5 — Quelle est la formation proposée
a lI'équipe d'implémentation et comment
évaluer leurs connaissances et
compeétences ?

Une étude pour évaluer |'efficacité de la formation proposée a
I'équipe responsable de I'implémentation de I'étude

Comme nous avons établi plus tot dans cette these, I'implémentation fait partie
d'une des étapes essentielles d’'une intervention de changement des comportements.
Cependant, cette étape peut impliquer une série de défis (e.g, maintenir la fidélite,
garantir la qualité de l'implémentation, impliquer les participants dans leur
changement; pour une revue, voir Proctor et a/, 2011). C'est pour ces raisons, que le
role de I'équipe responsable de l'implémentation ainsi que la formation nécessaire
pour que I'implémentation soit mise en place ne doivent pas étre négligés ou sous-
estimés (e, comme dans I'exemple mentionné par Bartholomew et a/, 2016, ou les
chercheurs d'un programme d'éducation familiale sur la fibrose kystique ont négligé le
besoin de former I'équipe d'implémentation aux compétences communicationnelles).

En effet, les compétences, les connaissances, les attitudes vis-a-vis de
I'intervention, les styles de leadership et I'efficacité de soi de I'équipe d'implémentation
peuvent influencer le succes des interventions de changement des comportements
(Aarons, 2004 ; Aarons et a/, 2014 ; Bartholomew et a/, 2016 ; Damschroder et a/, 2009 ;
Dixon & Johnston, 2021 ; Lukas et a/, 2008 ; Mihalic, 2004 ; Owen et a/, 2006 ; Smith &
Hasan, 2020). Par exemple, lorsque les responsables de I'équipe de I'implémentation
exercent un leadership proactif, de soutien et persévérant, ils ont des impacts plus
positifs sur I'implémentation (Aarons et a/, 2014). C'est aussi le cas des attitudes,
connaissances et compétences de I'équipe d'implémentation qui seraient fortement
associées a une fidélité plus importante (Lukas et a/, 2008).

Par ailleurs, nous souhaitons souligner le réle de I'efficacité de soi ressenti par
I'équipe responsable de l'implémentation. En effet, lorsque I'équipe en charge de
I'implémentation considere qu'il a les compétences, les connaissances et les ressources
nécessaires pour mettre en place l'intervention de changement de comportements, il
est plus probable qu'il réalise les taches correctement (Bartholomew et a/, 2016 ; Lukas
et al, 2008). Par ailleurs, lorsque les participants d'une étude jugent les compétences
de I'équipe d'implémentation comme étant « suffisantes » pour les aider avec leurs
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objectifs de changement (i.e, la « proxy efficacy », pour plus de détails sur le concept,
voir Bandura, 2001 ; Bray & Shields, 2007), ils développent une efficacité de soi plus
importante (Bray et a/, 2013; Bray & Cowan, 2004) et ils adoptent plus efficacement
les comportements souhaités (e.g., les participants évaluant positivement la « proxy
efficacy » de I'équipe d'implémentation ont réalisé plus d'activité physique dans
I'intervention de Bray et a/, 2013). Cependant, la « proxy efficacy » peut avoir aussi des
effets négatifs sur I'efficacité de soi des participants (e.g., lorsque le participant pergoit
son enquéteur comme « trop » efficace, il aura tendance a se sentir moins confiant de
ses capacités et laisser la plupart des choix a son enquéteur, Bray & Shields, 2007). En
outre, lorsque I'équipe d'implémentation a des comportements comme le soutien et
I'engagement, il est plus probable que les participants d'une étude aient des attitudes
positives vis-a-vis de I'équipe (Bray et a/, 2013).

En considérant tous ces éléments, nous avons choisi de former nos enquéteurs
a l'entretien motivationnel. En effet, I'entretien motivationnel se base sur le
développement des compétences interpersonnelles de I'équipe d'implémentation, la
collaboration entre les «clients » (e, dans notre cas, des participants a I'étude) et
I'équipe d'implémentation, et la promotion de I'autonomie des participants (pour une
revue, voir S. J. Hardcastle et a/, 2017). L'entretien motivationnel s'est montré efficace
dans la promotion de l'activité physique (pour voir des revues de littérature, voir
Martins & McNeil, 2009; Thiel, 2021) et d'autres comportent de santé comme
I'alimentation équilibrée (Martins & McNeil, 2009).

En quelques mots, I'entretien motivationnel est composé par quatre éléments
clés: la collaboration entre le participant et I'enquéteur (ie, la relation entre
I'enquéteur et le participant est basée sur une collaboration entre les deux), I'évocation
(e, le but de l'enquéteur est de faire ressortir les idées et les motivations du
participant), la promotion de l'autonomie (ie, l'enquéteur doit s'assurer que le
changement reste un choix du participant) et la compassion (/.e, I'enquéteur accepte
les choix du participant sans émettre de jugement) (Miller & Rollnick, 2013). Par ailleurs,
Hardcastle et a/ (2017) ont décrit les comportements associés a I'entretien
motivationnel (ie, la formulation des questions ouvertes, la reconnaissance des efforts
du participant, I'écoute réflective®, le résumé des idées et des propos des participants,
I'établissement d'un agenda de changement pour choisir les comportements qui
pourraient étre changés, la demande de permission pour fournir de I'information et
des conseils).

49 |’écoute réflexive consiste a écouter et paraphraser les idées exprimées par le participant.
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(N Objectifs

Notre étude cherche a proposer une formation pour I'équipe d'implémentation
incluant plusieurs dimensions : a) la mobilité a Grenoble et comment réaliser un conseil
de mobilité, b) la pollution de l'air et ses effets sur la santé ainsi que le lien entre
pollution de l'air et usage de la voiture, c) les techniques de changement comme la
fixation d'objectifs, la résolution d'obstacles et I'élaboration d'un plan d'action, d)
I'entretien motivationnel et e) les aspects logistiques et techniques de l'intervention
(e.g., usage des capteurs, envoi des questionnaires). Par ailleurs, nous allons suivre les
recommandations de Dixon & Johnston (2021) et Hoffmann et a/. (2014) et nous allons
décrire tous les détails de la formation (e.g, contenus, volumes horaires).

Ensuite, nous souhaitons évaluer les effets de la formation sur les connaissances
autour de la pollution de I'air, des techniques de changement de comportements et de
I'entretien motivationnel, sur I'efficacité de soi des enquéteurs et sur les compétences
de conseil de mobilité. En effet, il est essentiel de nous assurer que les enquéteurs
possedent les compétences et les connaissances pour implémenter les interventions
du groupe contréle et du groupe expérimental.

1. Méthodologie

I1.1. Participants

Au total, quatre membres de I'équipe d'implémentation (50 % de femmes,
moyenne d'age =26, écart-type de lI'age = 1.4) ont été formés en deux vagues. La
premiere vague de formation a eu lieu entre le 19 et 22 octobre 2020. Le but de cette
vague était de former deux enquéteurs (/e, la chargée de terrain de |'étude InterMob
et un enquéteur travaillant a temps partiel) pour qu'ils mettent en place I'étude pilote
(étude 4 de cette these).

La deuxieme vague de formation a eu lieu entre le 6 et le 20 septembre 2021.
Le but de la deuxiéme vague de formation (deux enquéteurs engagés a temps plein
pour implémenter I'intervention) était de les former pour qu'ils implémentent la version
définitive de notre étude (protocole qui sera détaillé dans I'étude 6).
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11.2. Procédure et mesures

11.2.1. Procédure de la formation pour I'étude pilote (premiére vague
d’enquéteurs)

Deux enquéteurs (la chargée de recherche de I'étude InterMob et un enquéteur
en vacation) ont été formés pendant quatre jours (ie, la formation a duré 17h15
minutes et elle a eu lieu entre le 19 et le 22 octobre 2020). La majorité la formation a
été animée par la rédactrice de cette these, a I'exception du module sur les systemes
de transport (animé par le chargé des politiques cyclables de Grenoble Alpes
Métropole) et le module sur les capteurs (animé par la chargée de I'étude InterMob).
Les contenus de la formation incluaient (les documents détaillés se trouvent sur
https://osf.io/ucny3/?view only=feef02d42a4e406f9d6f0173c0df1de7) :

1. Une évaluation de 45 minutes sur les connaissances en mobilité, en pollution de
I'air et en techniques de changement, |'élaboration d'un conseil de mobilité et un
questionnaire de cing questions sur l'efficacité de soi pour implémenter
I'intervention.

2. Une introduction sur les notions générales de |'étude InterMob de 1 h 30
(présentation de I'équipe InterMob, objectifs de I'étude, calendrier)

3. Un module sur l'entretien motivationnel présentant les éléments clés de
I'intervention de 1 h 30 (différence entre I'entretien motivationnel et la persuasion,
comportements a adopter) (basé sur la formation sur I'entretien motivationnel de
Helary & Saliez Pierret, 2019)

4. Un module sur les systemes de transport et aménagements cyclables a Grenoble

de 1 h 30 (politiques cyclables a Grenoble, accidentologie de la pratique tu vélo,
entretien du vélo, équipement, actions de la métropole pour accompagner la
remise en selle).

5. Un module sur la réalisation du conseil de mobilité de 1 h
Contenu et activités de I'intervention (au total 7 h 15) : Activités du premier jour de
la session SO (1 h 30), activités du dernier jour de la session SO (45 minutes),
activités de la session SO+ pour le groupe controle (1 h 30) et pour le groupe
expérimental (1 h 30). Enfin, les activités de la session 1 pour le groupe contrdle
(1 h) et le groupe expérimental InterMob (1 h).

7. Mise en route des capteurs, fagon de porter les capteurs et outils d'enquéte de 3 h
(carnet de mobilité, questionnaires sur Sphinx, questionnaires sur MoviSensXS).

8. Evaluation de 50 minutes (identique & celle du début de la formation).
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11.2.2. Procédure de la version définitive de la formation (deuxiéme vague
d’enquéteurs)

Deux enquéteurs engagés a temps plein ont été formés pendant dix jours (/e,
la formation a duré 28 heures et elle a eu lieu entre le 6 et le 20 septembre 2021). La
majorité cette formation a été animée par la chargée de |'étude InterMob a I'exception
du module sur les systemes de transport (animé par le responsable de I'agence des
mobilités de Grenoble Alpes Métropole) et le module sur I'entretien motivationnel
(animé par la rédactrice de cette these). Par ailleurs, la deuxieme version de la formation
a inclus davantage de moments de «roOle-playing » et de pratique (en réponse aux
échanges avec les enquéteurs formés pendant la premiere vague). Les contenus de la
formation fournie a la deuxieme vague d'enquéteurs incluaient (les documents
détaillés se trouvent sur
https://osf.io/ucny3/?view_only=feef02d42a4e406f9d6f0173c0df1de7) :

1. Une évaluation de 45 minutes sur les connaissances sur le changement des
comportements, sur la pollution de I'air, sur le conseil de mobilité et sur I'entretien
motivationnel. Par ailleurs, les enquéteurs ont répondu un questionnaire de cinq
questions sur l'efficacité de soi vis-a-vis de I'implémentation de l'intervention.

2. Une introduction sur les notions générales de |'étude InterMob de 3 h (présentation
de I'équipe InterMob, objectifs de I|'étude, calendrier, recrutement et criteres
d'inclusion des participants).

3. Un module sur I'entretien motivationnel et ses éléments clés de 3 h 30 (différence
entre |'entretien motivationnel et la persuasion, comportements a adopter) (basé
sur la formation sur I'entretien motivationnel de Helary & Saliez Pierret, 2019).

4. Un module de 4 h 30 sur les systemes de transport et aménagements cyclables a
Grenoble (politiques cyclables a Grenoble, accidentologie de la pratique tu vélo,
entretien du vélo, équipement, actions de la métropole pour accompagner la
remise en selle) et sur I'élaboration d’'un conseil de mobilité.

5. Un module de 13 h sur le contenu et activités de deux interventions (/.e, les activités
du premier jour de la session SO, les activités du dernier jour de la session SO, les
activités de la session SO+, les activités de la session 1 pour le groupe contréle et le
groupe expérimental).

6. Un module de 4 h sur les outils de collecte et les capteurs (e.g., mise en route des
capteurs, facon de porter les capteurs, remplissage du carnet de mobilité)

7. Evaluation de 50 minutes (similaire a celle du début de la formation).
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11.2.3. Procédure de I'évaluation de la formation

Les deux formations ont été évaluées exactement de la méme facon. Comme
nous I'avons mentionné dans la description de la formation, les enquéteurs devaient
répondre des questions avant de commencer la formation et a la fin de la formation
(chaque enquéteur a créé un identifiant). L'évaluation se divisait en 6 parties (c¢.f.
Annexe 13):

e Questionnaire a choix multiples (QCM) sur les connaissances sur le changement de
comportement (trois questions évaluées a un point par question) (e.g, quelles
caractéristiques doivent avoir les objectifs fixés ?).

e QCM sur les connaissances sur la pollution de l'air a raison de trois questions
évaluées a un point par question (e.g, combien de personnes décedent a Grenoble
chaque année a cause de la pollution de I'air ?).

e QCM sur les connaissances sur I'entretien motivationnel a raison de trois questions
évaluées a un point par question (e.g, |'esprit de I'entretien motivationnel consiste
a... accepte et pas juger la personne ? Collaborer avec la personne qui essaie de
changer ? Faire émerger les motivations et ressources de la personne ? Etre sensible
a la difficulté de changer?).

e FEtude de cas d'un participant cherchant a changer de mobilité (évaluée avec une
grille d'évaluation sur 20 points) (I'enquéteur devait expliquer les pas a suivre pour
proposer un conseil de mobilité et proposer deux conseils de mobilité).

e Questionnaire sur l'efficacité de soi pour implémenter les interventions (cinqg
questions dans une échelle de 1 — pas du tout confiant.e a 7 — tres fortement
confiant.e) (e.g, dans le mois a venir a quel point étes-vous confiant-e en votre
capacité de fournir des outils/des conseils pour que les participants de I'étude
InterMob s’engagent dans un processus de changement de mobilité ?).

11.2.4. Analyse des données

Nous avons fait la somme de la dimension sur les connaissances sur les
changements des comportements (entre 0 et 3 points), de la dimension sur les
connaissances sur la pollution de I'air (entre 0 et 3 points) et de la dimension sur les
connaissances sur I'entretien motivationnel (de 0 a 3 points).

Concernant le conseil de mobilité, nous avons qualifié le conseil de mobilité en
utilisant une grille de critéres (de 0 a 20 points). Enfin, les cinq questions sur I'efficacité
de soi ont été moyennées. Nous n‘avons pas réalisé des tests pour évaluer les
difféerences entre 'évaluation avant et apres l'intervention, en vue du faible nombre des
participants a cette étude.
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Il. Résultats

Quatre enquéteurs ont été formés pendant deux vagues de formation. Avant
chaque formation, chaque enquéteur a répondu 10 questions évaluant ses
connaissances et compétences dans le domaine du conseil de mobilité, la pollution de
I'air, le changement des comportements et I'entretien motivationnel. Par ailleurs, les
enquéteurs ont répondu cing questions sur leur efficacité de soi pour implémenter les
interventions du groupe controle et du groupe intervention. La figure 25 montre les
scores de cing dimensions mesurées dans |'évaluation des enquéteurs.
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Figure 25. Résultats de I'évaluation avant et aprés la formation. Dans chaque figure,
I'axe des ordonnées représente la variable mesurée (e.g. les connaissances sur la pollution de
I'air, I'efficacité de soi) et I'axe des abscisses montre les deux temps de mesures. Les lignes
finissant en losange représentent les enquéteurs de la premiere formation et les lignes finissant
en cercle représentent les enquéteurs de la deuxieme formation.

D’'une maniere générale, il semblerait qu'il y a une légere augmentation dans les
dimensions mesurées avant et apres la formation (a I'exception des connaissances sur
les changements des comportements qui diminuent pour les enquéteurs de la
premiere vague). En effet, lorsque nous regardons I'évolution individuelle de chaque
enquéteur avant et apres la formation, il semblerait que les enquéteurs de la premiere
et de la deuxieme vague ont augmenté ou maintenu leurs connaissances dans la
plupart des domaines évalués (/.e, le changement des comportements, la pollution de
I'air, I'entretien motivationnel et le conseil de mobilité) ainsi que leur efficacité de soi
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vis-a-vis de limplémentation des interventions de notre étude. Cependant,
I'enquéteur 2 a réduit ses connaissances sur les changements des comportements
aprés avoir suivi la formation.

Iv. Discussion

L'objectif de I'étude 5 était de proposer et d'évaluer une formation destinée aux
enquéteurs responsables de I'implémentation de lintervention contrOle et de
I'intervention expérimentale. En effet, le but de la formation était de développer les
connaissances et les compétences nécessaires pour implémenter correctement les
interventions pour le groupe contrOle et le groupe expérimental (eg., des
connaissances sur la pollution de I'air, des connaissances sur le conseil de mobilité,
I'efficacité de soi vis-a-vis de I'implémentation).

Dans nos résultats, nous pouvons observer que les enquéteurs possédaient déja
des connaissances sur certains domaines de la formation. Cela peut étre expliqué par
le fait que certains enquéteurs habitent a Grenoble et que certains ont une formation
en géographie ou psychologie, mais aussi parce que certains d’entre eux ont eu acces
aux procédures détaillées des rendez-vous des interventions. Toutefois, d'une maniere
générale, nous pouvons observer une légere augmentation dans les scores des
connaissances (surtout les connaissances sur la pollution de lair, l'entretien
motivationnel et le conseil de mobilité) et le score d'efficacité de soi (/.e, la confiance
dans les compétences pour accompagner des individus cherchant a changer de
mobilité).

En effet, les connaissances, les compétences et l'efficacité de soi de I'équipe
d'implémentation semblent étre essentiels pour implémenter une intervention
(Bartholomew et a/, 2016 ; Damschroder et a/, 2009 ; Lukas et a/, 2008 ; Mihalic, 2004 ;
Owen et a/, 2006). Notamment, elles peuvent impacter la fidélité de ce qui a été concu
et ce qui est finalement implémenté dans le monde réel (Luszczynska et a/, 2020).
Toutefois, a notre connaissance, ils n'existent pas d'outils standardisés pour mesurer
I'efficacité de soi ou les compétences (ie, ce qui peut compliquer la tache de
I'évaluation de I'équipe d'implémentation, Bartholomew et a/, 2016 ; Dixon & Johnston,
2021). C'est pour cette raison que nous avons proposé une évaluation adaptée a nos
besoins (e.g, un QCM mesurant les connaissances sur la pollution de l'air, une étude
de cas pour réaliser un conseil de mobilité).

Enfin, apres la premiere vague de la formation et apres les premiers rendez-vous
de l'étude pilote, les enquéteurs ont exprimé le besoin d'avoir plus de temps de
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pratique afin d'étre totalement préts pour le terrain (e.g, les deux enquéteurs ont
expliqué la difficulté de réaliser le rendez-vous SO+ pour la premiere fois). Par
conséquent, nous avons ajouté beaucoup plus de temps de pratique dans la version
définitive de la formation (/.e, qui a été fournie aux enquéteurs de la deuxieme vague).
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L'étude pilote a permis de déterminer que lintervention pour le groupe
expérimental (Ze, acces a un abonnement de transport ou un vélo, conseils
personnalisés de transport, cahier d'objectifs pour planifier I'action, SMS) et
I'intervention pour le groupe contrdle (/e, discussion autour de la pollution de l'air,
discussion sur le lien entre mobilité et la pollution, cahier d'observation pour
surveiller la pollution de I'air, SMS) sont faisables sur le terrain.

L'étude pilote a permis d'identifier les points faibles de la premiere version de
I'étude InterMob : les criteres d’'inclusion a I'étude n’étaient pas suffisamment
concrets et ne filtraient pas des individus conduisant leur voiture que trés rarement,
le logiciel MoviSensXS pouvait avoir des problemes techniques et ne pas étre en
mesure d'envoyer les SMS des interventions et les explications sur la pollution de
I'air étaient trop détaillées.

La formation destinée aux enquéteurs de |'équipe d'implémentation augmente
I'efficacité de soi vis-a-vis de I'implémentation des interventions et les
connaissances dans les domaines du conseil de mobilité, de la pollution de I'air et
de l'entretien motivationnel.

La version définitive de la formation destinée aux enquéteurs a été améliorée et
inclut plus de moments de pratique et de « ré/e-playing » (la premiere version de la
formation avait une durée de 17 heures et la version définitive de la formation a
une durée de 28 heures).
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Chapitre6 — A quoi ressemble une
intervention de changement des
comportements de mobilité ancrée dans la
théorie et I'évidence scientifique ?

Le chapitre 6 de ce travail doctoral contient I'étude protocolaire qui décrit la
version définitive de I'étude InterMob. Plus précisément, dans ce chapitre nous allons
décrire les objectifs, les hypothéses et la méthodologie (e.g, les criteres d'inclusion, le
processus de randomisation), le contenu définitif des interventions (/.e, expérimentale
et controle) et les analyses statistiques envisagées. En effet, ce chapitre correspond a
la derniere étape du diagramme qui a été présenté au début de cette thése (qui a servi
comme fil rouge de ce travail doctoral) (voir Figure 26). Cependant, I'étude InterMob a
commencé son implémentation qu’en septembre 2021 et sa fin est prévue pour pas
avant 2024, c'est pour cette raison que ce chapitre ne présentera pas de résultats, mais
seulement le protocole détaillé de |'étude InterMob.

£ N\

Identifier les facteurs
- entier es_ Réaliser un état de I'art Mettre en place une
Identifier le associés au . _ . .,

robléme et cibler || sur les techniques étude pilote pour Implémenter
I;com pe comportement dans [:> utilisées dans le passé et [:> pré-tester la Fintorvention ot
e p a itté . . S .

changer [ a .I;_tterature | choisir les techniques faisabilité de révaluer
& scientifique et sur le de l'intervention I'intervention
terrain ———
cerrain

Figure 26. Etape ciblée dans ce chapitre. L'implémentation et I'évaluation d'une intervention
de changement de comportements.

Mon r6le dans I'étude 6 a été d'élaborer les contenus détaillés des interventions
proposées au groupe contrdle et au groupe expérimental et de préparer les documents
détaillant les protocoles des interventions et de la formation proposée a I'équipe
responsable de la formation. Par ailleurs, cette étude est aussi le résultat de la
collaboration interdisciplinaire de I'équipe InteMob (géographes, chercheurs
psychologie et activité physique, économistes et épidémiologues) et de la
collaboration avec I'équipe responsable de I'implémentation de I'étude.
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Etude 6 — InterMob : le protocole d'une
intervention ciblant le changement de
mobilité

L'étude InterMob est une étude contrélée randomisée qui cible la réduction de
I'usage de la voiture et la promotion de la mobilité active et durable a la métropole de
Grenoble. Cette étude tente de répondre aux limites repérées dans la littérature : peu
d'études méthodologiquement « robustes » (e.g., des essais contrélés randomisés ou
des « expériences naturelles »), peu d'études décrivant les théories ayant guidé le choix
des ingrédients du changement (.e, les théories mobilisées pour comprendre le
changement de mobilité), plusieurs études utilisant seulement des mesures
autorapportées des comportements de mobilité, peu d'études suivant le changement
de mobilité des individus au-dela de trois mois de l'intervention (Andersson et al,
2018 ; Arnott et a/, 2014 ; Bird et a/, 2013 ; Macmillan et a/, 2013 ; Petrunoff et a/, 2016 ;
Sunio & Schmacker, 2017 ; Yang et a/, 2010).

Pour cela, nous proposons une intervention controlée randomisée (contenant
un groupe expérimental et un groupe controle) et un suivi longitudinal des participants
a l'étude (huit sessions réparties en deux ans). Plus précisément, le contenu de
I'intervention proposée au groupe expérimental inclut des leviers durs (ie, I'acces
gratuit aux transports en commun ou a un vélo pédant six mois) et des leviers doux
(e.g., un conseil personnalisé de mobilité, la fixation d'objectifs de changement).

(N Objectifs et hypotheses

Les objectifs de I'étude InterMob sont : a) comparer I'efficacité dans le court et
le moyen-terme (1 mois, 3 mois, 6 mois, 9 mois, 12 mois, 18 mois et 24 mois apres le
début de l'intervention) des deux interventions (une intervention expérimentale et une
intervention contréle active), b) identifier les mécanismes du changement des
comportements (e.g., des mécanismes psychologiques comme l'intention, efficacité de
soi et le contrble de soi) qui sont associés au changement de mobilité et c) identifier
les modérateurs du changement de mobilité (e.g., le nombre d’'enfants, les distances
parcourues, l'accessibilité du lieu de domicile, le chainage des déplacements, la
situation de travail).

Pour atteindre ces objectifs, nous allons recruter 300 automobilistes réguliers
habitant, travaillant ou étudiant a Grenoble, au Pays Voironnais ou au Grésivaudan. Ces
participants seront affectés de maniere aléatoire dans I'un des deux groupes :
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(1) un groupe expérimental qui comprendra: six mois d'acces gratuit aux
transports en commun ou d’acces gratuit a un vélo (classique ou électrique), et des
techniques de changement de comportement (rendez-vous avec un enquéteur ou
«coach de mobilité » pour co-construire des conseils personnalisés de mobilité; la
fixation des objectifs de changement de mobilité et la prévention des obstacles dans
un cahier d'objectifs; la réception de messages motivationnels pour inciter a la fixation
d'objectifs et a I'autosurveillance des résultats du comportement comme le bien-étre).

(2) un groupe de controle actif qui recevra des informations sur la pollution de
I'air (rendez-vous avec un enquéteur pour discuter des conséquences de la pollution
de l'air sur la santé, de I'association entre la pollution de lair et I'usage de la voiture;
la surveillance de la qualité de l'air et des pics de pollution dans un cahier
d’'observation; la réception de messages pour inciter a surveiller la pollution de I'air).

Afin d'investiguer l'efficacité de l'intervention expérimentale InterMob, les
mécanismes psychologiques sous-jacents au changement et les possibles
modérateurs, nous avons établi trois hypotheses :

% Hypothése 1: Les individus du groupe expérimental devraient réduire leur usage
de la voiture et augmenter leur usage de la mobilité active et durable de fagon plus
importante que les individus du groupe contréle actif.

X/

% Hypothése 2: Les individus du groupe expérimental devraient présenter des
changements dans les mécanismes psychologiques associés a la mobilité (e.g, les
intentions, I'efficacité de soi, les habitudes) plus importante que le groupe controle
actif.

X/

% Hypothese 3 : L'efficacité de l'intervention expérimentale peut étre modérée par
des facteurs associés au contexte géographique et sociodémographique des
individus (e.g, le nombre d’'enfants, la situation du travail, le chainage des
déplacements, l'accessibilité du lieu de domicile) et a certaines variables
psychologiques (e.g., le contrdle de soi).

1. Méthodologie
I1.1. Design expérimental

L'étude InterMob est une étude controlée randomisée contenant deux groupes.
Le premier groupe est le groupe expérimental (ie, une intervention de changement
des comportements fondée théoriquement et combinant des leviers durs comme
I'acces gratuit aux transports et doux comme la fixation d'objectifs). Le deuxieme
groupe est le groupe controle actif (Ze, une intervention portant sur des discussions
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autour de la pollution de I'air, les effets de la pollution de I'air sur la santé et le lien
entre I'usage de la voiture et la pollution).

I1.2. Ethique et protection des données

Puisque I'étude InterMob est une étude interventionnelle, nous avons présenté
un dossier au Comité d'éthique pour la recherche Grenoble-Alpes (CERGA), le dossier
CER Grenoble Alpes-Avis-2019-01-29-2 a été accepté en janvier 2019.

Dans le cadre de la demande au Comité d'éthique, nous avons mené une
évaluation des possibles répercussions (e, PIA pour « Privacy Impact Assessment »)
avec un groupe d'individus incluant le délégué a la protection des données, les sous-
traitants de |'étude (/.e, la plateforme d'expérimentation de I'Université Grenoble-Alpes
«SCREEN » et les chargés de linfrastructure de calcul intensif et de données
« GRICAD ») et des représentants de la population cible (ie, un représentant de la
plateforme d'autopartage Citiz, un représentant de I'’Agence locale de I'énergie et du
climat et la présidente du programme pédagogique «L'air et moi »). Pendant cette
évaluation, nous avons discuté des implications des outils de collecte (e.g, le port de
capteurs GPS, le remplissage des questionnaires décrivant le contexte géographique
et sociodémographique), de l'intervention InterMob et des procédures proposées pour
garantir le respect du reglement général sur la protection des données (RGPD).

I1.3. Participants

11.3.1. Calcul de la taille de I'échantillon

Nous avons réalisé un calcul de taille d'échantillon a priori en utilisant le logiciel
G. Power 3.1.9.4 (Erdfelder et a/, 2009; Faul et a/, 2007) pour déterminer la taille de
I'échantillon. Nous avons pris en compte que 49 % des déplacements a l'intérieur de la
région grenobloise se réalisent en voiture (SMTC, 2010) et que notre population cible
(i.e, des «automobilistes a contrecceur » ou des automobilistes ayant des attitudes
négatives vis-a-vis de la voiture) utilise la voiture pour 80 % de leurs trajets (Chalabaev
et a/, 2018). Enfin, nous nous sommes basés sur I'étude de Brockman & Fox (2011) qui
a montré que la combinaison des techniques motivationnelles et de |'acces gratuit aux
équipements de transport pouvait provoquer une diminution de 17 % de l'usage de la
voiture (e, dans leur étude, les participants ont passé de 50 % des trajets réalisés en
voiture a 33 % apres les interventions). En considérant toutes ces informations et une
puissance statistique de 80 % et un seuil de significativité de .05, nous avons calculé le
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besoin de 150 participants par groupe (/.e, 300 participants au total) pour trouver une
différence de 15 % entre le groupe expérimental et le groupe contrdle.

11.3.2. Criteres d’inclusion

Les critéres d'éligibilité ont été définis en considérant des criteres théoriques

(e.g., les participants motivés au changement de mobilité montrent un changement
plus efficace que les participants non motivés; Graham-Rowe et a/, 2011; Ogilvie et
al, 2004, 2007 ; Yang et a/, 2010 ; les individus non motivés ont besoin des techniques
de changement différentes aux individus déja motivés, Bamberg, 2013) et des criteres
pratiques (e.g, le territoire grenoblois, Grésivaudan et Pays Voironnais comptent avec
des réseaux de transport). Par conséquent, pour qu‘un individu soit considéré comme
éligible pour notre étude, il doit avoir les criteres suivants :

e Avoir au moins 18 ans au moment de |'entretien d'éligibilité.

e Si salarié, il ou elle doit travailler et habiter sur le territoire grenoblois, du
Grésivaudan ou au Pays Voironnais.

e Si en apprentissage ou formation, il ou elle doit travailler, étudier et vivre dans les
territoires mentionnés.

e Siau chdmage ou a la retraite, il ou elle doit vivre dans les territoires mentionnés.

e Son mode de transport principal dans la semaine est la voiture, la moto ou le
scooter (hors week-end).

e Se déplacer au moins 3, 4 ou 5 jours par semaine (hors week-end) en voiture, moto
ou scooter.

e Penser a réduire I'usage de la voiture pour ses déplacements quotidiens ou avoir
commencé a le faire (i.e, étre dans les stades motivationnels de contemplation,
préparation ou action selon modele de Prochaska et a/, 1994, 2008).

e S'attendre a vivre et a travailler dans l'agglomération grenobloise dans les
deux prochaines années.

11.3.3. Recrutement et randomisation

Le recrutement des participants se fait par six principales voies : la liste des
contacts de I'étude QAMECS SHS*? et de I'enquéte ménage déplacements de la région
grenobloise (les individus potentiellement intéressés pour participer a notre étude ont
laissé leurs cordonnées) ; les journaux des communes de la région ; la participation dans
des évenements (e.g., le Challenge de Mobilité); la liste de contacts du M'PRO (un
dispositif d'accompagnement pour les employeurs dans la mise en place des plans de

50 Pour plus d’information, allez sur https://www.primequal.fr/fr/VillesQA/gamecs-shs
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mobilité a  Grenoble) et de bouche a oreille (voir Figure 27).

Etude QAMECS, Enquéte Ménage T
Recrutement Déplacement, Journaux de j Bue:300 parsonnes en «vagues » |

i . . de 17 personnes/mois |
communes, flyers, listes de diffusion | - - - — - —————— -
i+ Automobilistes réguliers (3 jours par semaine et plus) |
Plus de 18 ans
Travailler, étudier ou habiter 3 Grenoble, Grésivaudan

Entretien téléphonique

| |
i |
. T n q S e e | ou Voironnais I
Inclusion a I'étude QLIEStIOI'II'IaII'e d*EllgIblllte |* Stade motivationnel : contemplation, préparationet |
H action
1 : Pas de déménagement prévu hors de la zone de :
! étude
Randomisation
Inscription a I'étude et v
allocation aléatoire ' o ' S
Groupe contrdle ‘ ‘ Groupe expérimental
{ T +
Signature du consentement et
Début de I'étude début de I'étude (intervention
de 6 mois et suivi de 24 mois)

Figure 27. Diagramme des étapes de recrutement, premier contact, inclusion a I'étude,
randomisation et début de I'étude.

Les individus intéressés remplissent un formulaire de contact disponible sur le
site de I'étude MobilAir>' (nom, prénom, adresse mail, numéro de téléphone, commune
de résidence, sexe, age et niveau de diplédme). En effet, des informations comme le sexe
et le niveau de diplédme nous permettront de mieux connaitre le profil des individus
intéressés pour notre type d'étude (e, comme il avait été établi par Glasgow et a/,
2019, il existe une surreprésentation des femmes et des personnes dipldmées dans ce
type d'études).

Ensuite, les participants sont contactés par téléphone pour passer le
questionnaire d'éligibilité (cf Annexe 13). Les individus éligibles recoivent une
explication de I'étude (e.g, temps de I'étude, port de capteurs, nombre et durée des
rendez-vous avec un enquéteur). Chaque participant a quelques jours pour réfléchir s'il
souhaite participer a |'étude.

Une fois que le participant a confirmé sa participation, il est affecté
aléatoirement au groupe contrdle ou au groupe expérimental par I'outil de gestion de
I'étude (le N-ieme participant est affecté au groupe correspondant a la N-ieme position
de la liste). En effet, une liste de randomisation par blocs de six (contentant trois
possibilités d'étre assigné au groupe contrdle et trois possibilités d'étre assigné au
groupe expérimental) a été créée par une chercheuse de I'équipe InterMob avant le

51 https://mobilair.univ-grenoble-alpes.fr/changer-votre-mobilite-avec-l-etude-intermob-773153 .kjsp
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début de I'étude. Cette liste a été transférée dans I'outil de gestion développé pour
I"étude.

Comme nous avons expliqué précédemment, le but est de recruter
300 participants (150 dans le groupe contrdle et 150 dans le groupe expérimental) et
qu'ils commencent I'étude en vagues de 17 personnes par mois (afin de garantir la
disponibilité des capteurs de pollution, des accélérometres et le temps de rendez-vous
avec les enquéteurs). L'étude a commencé en septembre 2021 et tous les participants
devraient avoir fini I'intervention et la collecte des données jusqu'en 2025.

11.4. Enquéteurs

Les enquéteurs ont un role essentiel dans I'intervention contréle et I'intervention
expérimentale. Puisque les enquéteurs doivent posséder certains compétences (e.g.,
maitrise des outils numériques, connaissances sur les transports et le territoire,
connaissances sur la pollution de I'air) et savoir-étre (e.g.,, autonomie, rigueur, qualités
relationnelles), nous avons réfléchi au profil de recrutement des enquéteurs ainsi que
la formation proposée pour qu'ils implémentent fidelement les interventions.

11.4.1. Profil des enquéteurs et procédure du recrutement des enquéteurs

Les enquéteurs sont recrutés par trois voies : la publication des annonces de
recrutement sur divers sites web (site de I'Université Grenoble-Alpes, site de I'étude
Mobil'Air), la publication des annonces de recrutement sur les réseaux sociaux (e.g,
Twitter, Facebook) et de bouche-a-oreille. L'objectif a été de recruter deux enquéteurs
a temps plein avant le début de I'étude en septembre 2021 et de recruter deux
enquéteurs supplémentaires a temps plein pour le moment ou il y aura un nombre
important des participants (un an et demi apres le début de ['étude selon
nos modélisations).

Le profil recherché pour les enquéteurs inclut :

e Une formation de licence ou de master.

e Une premiere expérience dans le domaine de la collecte des données (entretiens
et questionnaires).

e Une forte motivation.

e Capacité d'organisation.

e Bonne capacité d'adaptation et d'écoute.

e Autonomie
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e Capacité de travail en équipe

Aussi, lorsque les individus répondent a I'annonce de recrutement, ils doivent
envoyer leur CV et une lettre de motivation a la chargée du terrain et aux responsables
du projet. Une équipe composée par la chargée du terrain, les deux responsables du
projet et une quatrieme personne de I'équipe choisissent les meilleurs profils pour un
premier et un deuxieme entretien.

Pendant le premier entretien, les questions réalisées aux participants impliquent a)
I'explication des compétences requises pour le poste et l'illustration de ces expériences,
b) I'explication des motivations pour le poste, c) la description des expériences
professionnelles ou personnelles dans lesquelles la personne a fait preuve de bon
contact avec des volontaires, d'une bonne capacité d'organisation et d'autonomie,
d'une bonne gestion d'imprévus et du stress, de la manipulation des capteurs ou des
logiciels, de la communication, du télétravail et du travail en équipe, d) I'explication du
point de vue sur les questions pratiques de I'étude (horaires, besoin d'un permis de
conduire, disponibilité), e) la description du projet professionnel, f) un exercice de
rédaction a distance (ie, le contact des interlocuteurs pour mettre en place une
collaboration avec une entreprise).

Pendant le deuxieme entretien, les participants doivent faire face a deux mises en
situation (pour ces deux situations, les participants recoivent un mail incluant une
brochure de I'étude avant I'entretien) et ils répondent a des questions. La premiere
mise en situation consiste a tenir un stand dans un évenement comme le challenge
de mobilité ou I'enquéteur doit aller a la rencontre des passants pour présenter I'étude
et recruter des participants pour |'étude. La deuxieme mise en situation est la
proposition des stratégies de recrutement des participants. Les questions réalisées aux
participants consistent a approfondir l'autonomie, la rigueur, les capacités de
communication écrites et orales, la polyvalence, la capacité d'adaptation, la capacité
de travail en équipe (les questions de deux entretiens se trouvent dans I’Annexe 14).

Apreés les deux entretiens, I'évaluation du CV et aprés avoir contacté a une personne
de référence mentionnée par le candidat, I'équipe de recrutement se réunit pour
prendre une décision sur l'individu qui sera engagé.

11.4.2. Formation proposée aux enquéteurs

Avant d'aller sur le terrain, tous les enquéteurs suivent la méme formation (cette
formation a été décrite en détail dans I'étude 5 de cette these). Pendant deux semaines
(28 heures de formation), les enquéteurs suivent cing modules: un module
d'introduction et présentation de I'étude (portant sur I'étude InterMob et Mobil'Air, le
changement des comportements, le recrutement et les criteres d'inclusion des
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participants pendant trois heures), un module sur tous les contenus a aborder pendant
I'intervention du groupe contréle (e.g., la pollution de I'air, les effets de la pollution de
I'air, la pollution de l'air a Grenoble, le lien entre modes de transport et pollution,
comment utiliser le cahier d'observation) et dans lintervention du groupe
expérimentale (e.g, I'élaboration du plan d’action, la fixation d'objectifs, le marketing
personnalisé, comment utiliser le cahier d'objectifs) pendant treize heures, un module
sur le conseil de mobilité et les modes de transport a Grenoble (e.g., comment réaliser
un conseil de mobilité, les logiciels a utiliser, le transport a Grenoble, les conseils de
sécurité pour faire du vélo en ville pendant quatre heures et trente minutes), un module
sur I'entretien motivationnel (e.g, la définition, I'esprit de I'entretien motivationnel, les
guestions ouvertes, le non-jugement, I'écoute réflective pendant trois heures et trente
minutes) et un module sur I'utilisation et les explications a fournir sur les outils de
collecte des données (e.g, le capteur de pollution, le carnet de mobilité, le logicien
Sphinx pendant quatre heures). Chaque module contient une partie théorique (/.e, des
explications) et une partie pratique (ie, du « réle playing »).

Afin de vérifier que les enquéteurs possedent les connaissances et les
compétences nécessaires pour implémenter les deux interventions (/.e, I'intervention
contréble et I'intervention expérimentale) nous mettons en place une évaluation avant
et apres la formation. Cette évaluation est décrite en détail dans I'étude 5 et dans
I'annexe 13. L'évaluation est composée de trois QCMs portant sur les connaissances
sur le changement de comportement (trois questions sur la fixation d’objectifs,
I'élaboration d'un plan d’action), trois questions sur la pollution de I'air (trois questions
sur le nombre de déces provoqués par la pollution de l'air, les principales sources de
pollution) et les connaissances sur |'entretien motivationnel (trois questions sur I'esprit
de I'entretien motivationnel, les comportements associés a I'entretien motivationnel).
L'évaluation est également composée d'une étude de cas pour réaliser deux conseils
de mobilité et d'un questionnaire sur 'efficacité de soi vis-a-vis de I'implémentation
des interventions (cing questions dans une échelle de 1 — pas du tout confiant-e a 7
— trés confiant-e). La figure 28 montre un résumé de |'évaluation et de la formation
des enquéteurs. Les matériels utilisés pour la formation se trouvent sur
https://osf.io/ucny3/?view only=feef02d42a4e406f9d6f0173c0df1de7, I'évaluation de
la formation se trouve dans I'’Annexe 13. Par ailleurs, les enquéteurs ont acces aux

protocoles détaillés des outils déployés ainsi qu'aux contenus détaillés des
interventions (e.g., grille d’entretien pour chaque rendez-vous, protocole d'explication
du carnet de mobilité, voir I'’Annexe 14).
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Evaluation avant formation (45m)
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Figure 28. Résumé de la procédure de formation et d’évaluation des enquéteurs.
Note. h = heure, m = minutes, QCM = Questionnaire a choix multiples.

I1.5. Contenu de I'intervention expérimentale et de l'intervention controle

Les interventions prévues pour le groupe expérimental et le groupe controle
actif demandent le méme niveau d'implication aux participants de ces deux groupes.
Plus spécifiquement, les deux interventions contiennent deux rendez-vous avec un
enquéteur (le premier rendez-vous « SO+ » a lieu entre la Session O et la Session 1 et le
deuxieme rendez-vous « S1 » a lieu pendant le Session 1), un cahier a remplir pendant
six mois et la réception de deux types de SMS pendant six mois (e, un SMS par
semaine pendant les trois premiers mois et un SMS tous les 15 jours pendant les trois
derniers mois de l'intervention). La Figure 29 montre le calendrier de l'intervention ainsi
qu'un apercu du calendrier complet de I'étude InterMob.
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Etude
24 mois

Intervention
(groupe controle et
groupe expérimental)
6 mois

S1/m1 s2/m3

Gratuité des transports ou non
SMS 1 fois/semaine I SMS 1 fois/15]
S0+ 51

S5 /M12 57/M24

Fin de la gratuité
1er rdv 2 rdv Fin des SMS

Figure 29. Calendrier de I'intervention. S = Session (semaine de mesure), M = Mois,
9 , -
rdv= rendez-vous faisant partie de l'intervention, ®= représente huit jours du port des

capteurs. représente huit jours de remplissage du carnet de mobilité et des questionnaires.
Le carré rouge entoure le temps dédié a I'intervention (six mois d'intervention).

11.5.1. Contenu de l'intervention pour le groupe expérimental

L'intervention pour le groupe expérimental contient l'acces gratuit aux
transports en commun ou a un vélo classique ou électrique ; deux rendez-vous avec un
enquéteur qui utilise des techniques de changement de mobilité (e.g, conseil de
mobilité personnalisé, fixation des objectifs de changement); le remplissage d'un
cahier d'objectifs et la réception des SMS (le protocole détaillé de l'intervention
expérimentale se trouve dans I’Annexe 14).

Comme nous avons mentionné, les participants du groupe expérimental
recevront six mois de transport gratuit ou d'acceés gratuit a un vélo classique ou
électrique (technique de changement de comportement qui peut étre classée comme
«12.5 Ajouter des objets a I'environnement » selon la BCT; Michie et a/, 2011)

Pendant le premier rendez-vous d'une durée d'une heure et demie (23 jours
apres le début de I'étude), I'enquéteur (ou « coach de mobilité ») et le participant
discutent des motivations au changement de mobilité (e, sur la base des approches
de I'entretien motivationnel et de la technique « 5.2 Saillance des conséquences » selon
la BCT; Michie et a/, 2011) et ils élaborent (ensemble) des conseils personnalisés de
mobilité et réalisent un marketing personnalisé (techniques classifiées comme
« 4.1 Instructions sur comment mettre en place le comportement » selon la BCT ; Michie
et al, 2011). Par ailleurs, le participant fixe ses objectifs de changement de mobilité et
planifie comment, quand et ou ces objectifs seront réalisés dans son cahier d'objectifs
(technique classifiée comme « 1.1 Fixation des objectifs (comportement)» et
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« 1.4 Planification des actions selon la taxonomie » selon la BCT; Michie et a/, 2011).
Enfin, le participant réfléchit et propose des solutions aux obstacles possibles au
changement qu'il pourrait avoir (technique classifiée comme « 1.2 Résolution de
problemes » selon la BCT; Michie et a/, 2011).

Lors du deuxieme rendez-vous des quarante minutes (53 jours apres le début
de I'étude), I'enquéteur et le participant discutent des objectifs qui ont été fixés, ils
vérifient également les obstacles vécus et résolus. Enfin, si nécessaire, le participant et
le coach travaillent ensemble sur les conseils personnalisés de transport.

Le participant remplit un «cahier d'objectifs » pendant six mois (a partir du
23e jour) pour se fixer un ou plusieurs objectifs toutes les deux semaines et pour noter
et essayer de résoudre les obstacles qu'il vit.

Enfin, le participant recoit un SMS hebdomadaire pendant les trois premiers
mois de l'intervention (a partir du 23e jour) et un SMS toutes les deux semaines
pendant les trois derniers mois de l'intervention. Les contenus de ces SMS consistent a
inciter a) a la fixation et a I'adaptation des objectifs de changement de mobilité
(technique classifiée comme « 1.7 Evaluation des résultats » selon la BCT; Michie et a/,
2011) et a b) évaluer les résultats liés au changement de mobilité (par exemple, un
sentiment de bien-étre plus important, plus d'énergie, technique classifiée comme
« 2.4 Autosurveillance des résultats du comportement » selon la BCT; Michie et a/,
2011).

11.5.2. Contenu de l'intervention pour le groupe controle

L'intervention pour le groupe contrOle contient deux rendez-vous avec un
enquéteur (qui suit une grille d’entretien sur la pollution de I'air, ses effets sur la santé
et son lien avec |'usage de la voiture) ; le remplissage d'un cahier d'observation de la
pollution de I'air et la réception des SMS (le protocole détaille de I'intervention contréle
se trouve dans I'’Annexe 14).

Ainsi, pendant le premier rendez-vous d'une heure et demie (23 jours apres le
début de I'étude), I'enquéteur et le participant discutent autour de la pollution de l'air
(e.g., sa définition, les sources de pollution de I'air, la population la plus touchée par la
pollution de I'air, les niveaux de pollution de I'air a Grenoble, les conséquences de la
pollution de l'air sur la santé et les annonces de pics de pollution), autour de
I'association entre pollution de I'air et usage de la voiture (e.g, visionnage d'une vidéo
de 2 minutes sur 'exposition a la pollution des automobilistes et d'une vidéo sur les
conséquences des particules fines sur la santé et la mortalité) et autour de I'utilisation
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actuelle de la voiture du participant (les avantages et les inconvénients de l'usage de
la voiture, que nous classifions comme la technique «5.2 Importance des
conséquences» selon la taxonomie des de des

techniques changement

comportements ou BCT; Michie et a/, 2011).

Lors de la deuxieme réunion d'une durée de quarante minutes (53 jours apres
le début de I'étude), I'enquéteur et le participant discutent de la qualité de I'air au cours
des dernieres semaines et vérifient le remplissage du cahier d'observation pour
discuter de la qualité de I'air de la semaine précédente.

Pendant les six mois de l'intervention (a partir du 23e jour), les participants
remplissent un « cahier d'observation » pour noter la qualité de I'air a Grenoble toutes
les deux semaines et noter les annonces des pics de pollution (ou des annonces sur la
dégradation de la qualité de l'air).

Enfin, les participants du groupe contréle recoivent un SMS hebdomadaire
pendant les trois premiers mois de l'intervention (a partir 23e jour) et un SMS toutes
les deux semaines pendant les trois derniers mois de l'intervention. Ces messages
encouragent les participants a a) noter la qualité de I'air toutes les 2 semaines et b) a
noter tout pic de pollution (ou de dégradation de la qualité de l'air) annoncé a la
télévision/radio/téléphone. Le tableau ci-dessous (Tableau 10) résume les contenus de
I'intervention controle et expérimentale.

Tableau 10. Résumé des éléments de lI'intervention pour le groupe expérimental
et le groupe controle.

Groupe expérimental

Six mois de transports en commun ou
des vélos (classiques ou électriques)
gratuits

1¢" rdv : Motivations au changement de

Incitation
matérielle

2 Rendez-vous 1¢rdv: Concept de pollution,

conseil de

mobilité, personnalisé
mobilité, fixation d'objectifs,
élaboration  d‘un plan d’action,
prévention d'obstacles de changement
2°rdv: Evaluation et adaptation des
objectifs de changement et résolution
d'obstacles

questions approfondies sur la pollution
(sources, conséquences, niveaux de
pollution), pollution produite par la
voiture, avantages/inconvénients de
l'usage de la voiture

2¢ rdv : Evaluation et discussion sur les
indices et pics de pollution repérés

Remplissage
d’un cahier

Cahier d’objectifs :
1. Fixer des objectifs toutes les deux

semaines

2. Noter les obstacles vécus et
chercher des solutions a ces
obstacles

Cahier d’observation :

1. Prendre note des indices de
pollution une fois toutes les deux
semaines

2. Prendre note des pics de pollution
(si existants)
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2 types de SMS | 1. Elaboration et adaptation d'un plan | 1. Prise des notes des indices de

(1 SMS  par d'action et de la fixation d'objectifs pollution et des commentaires
Semai“e |€f5 2. Autosurveillance des conséquences | 2. Prise des notes des pics de
prEmiss positives du changement de pollution et des commentaires

mois et 1 toutes
les deux semaines
pendant les trois
derniers mois de
I'intervention)

mobilité (eg, état physique,
sensation de bien-étre)

11.6. Collecte des données

La participation a I'étude InterMob implique la disponibilité du participant
pendant les six mois de l'intervention et pendant les huit sessions de collecte de
données réparties en deux ans d'étude. En effet, il existe huit sessions (une session est
égale a huit jours) de collecte des données réparties en 24 mois (le mois 0, le mois 1,
le mois 3, le mois 6, le mois 9, le mois 12, le mois 18 et le mois 24 ; voir figure 30).

Intervention Etude
(groupe contréle et 24 mois
groupe expérimental)
6 mois
O e 0=
S0/MO S1/M1  s2/m3 S3/M7 S5 fM12 S6/M18

Gratuité des transports ou non
SMS 1 fois/semaine I SMS 1 fois/15]
50+ 81

2 rl Fin de la gratuité
Terrdv rav Fin des SMS

Figure 30. Calendrier définitif de I'étude InterMob. S = Session (semaine de mesure),

2 , _
M = Mois, rdv= rendez-vous faisant partie de I'intervention, % représente huit jours de port
du GPS, de l'accélérometre et de capteur de pollution (le capteur de pollution est seulement

porté pendant les sessions 0, 3 et 6). représente huit jours de remplissage du carnet de
mobilité, du remplissage des questionnaires longs (une fois par semaine) et du remplissage
journalier d'un questionnaire plus court.

Pendant cinq sessions (la Session 0, la Session 1, la Session 2, la Session 3 et la
Session 5), les participants portent des capteurs, remplissent un carnet de mobilité et
répondent a un questionnaire (un questionnaire long au début de la session et un
questionnaire court a répondre de facon journaliere). Pendant les autres trois sessions
(la Session 4, la Session 6 et la Session 7), les participants ne portent pas des capteurs,
mais ils remplissent un carnet de mobilité et répondent aux questionnaires (un
questionnaire long au début de la session et un questionnaire court a répondre de
facon journaliere).
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11.6.1. Variables principales

Puisque l'objectif principal de notre étude est de comparer I'efficacité de
I'intervention proposée au groupe expérimental et au groupe controle, nous avons
choisi la réduction de l'usage de la voiture comme notre variable principale. En effet, la
réduction de l'usage de la voiture sera mesurée en prenant en compte les kilométres
parcourus en voiture et la proportion de 'usage de la voiture (/.e, la part modale de la
voiture). Par ailleurs, la réduction de |'usage de la voiture sera mesurée a l'aide du port
de capteur Sensedoc (accélérometre et GPS, voir la Figure 31) et a I'aide du remplissage
journalier d'un carnet de mobilité (ie, un carnet en papier recueillant des informations
détaillées sur les déplacements réalisés chaque journée comme les horaires de départ
et d'arrivé, le nombre des personnes qui réalisé le trajet avec le participant, I'adresse
de l'arrivée ; voir Figure 31).

‘ Sensedoc (Accélérometre et GPS) ’ ’ MicroPem (capteur de pollution) ‘ ‘ Carnet de bord (mobilité quotidienne)

Figure 31. Outils de collecte des données. La figure a gauche montre le capteur
Sensedoc qui doit étre porté dans une ceinture portée autour de la taille. La figure au milieu
montre le capteur MicroPem qui doit étre porté dans une sacoche ou dans un sac et le tuyau
au plus proche des voies respiratoires. La figure a droite montre une page du carnet de
mobilité.

11.6.2. Variables secondaires

Les variables secondaires incluent des variables associées au changement de
mobilité (e.g, usages de la mobilité active, activité physique modérée, exposition a la
pollution de l'air), des variables sociodémographiques et géographiques qui peuvent
potentiellement jouer un réle de modération du changement des comportements (e.g.,
le nombre d’enfants, le nombre des voitures, les biographies de mobilité, I'accessibilité
aux transport ou au vélo) et des variables psychologiques qui peuvent potentiellement
médier ou modérer le changement des comportements (e.g, les habitudes, les
attitudes, le contrdle de soi). Le Tableau 11 résume les variables mesurées et les temps
de mesure. Par ailleurs, les questionnaires détaillés se trouvent dans I'’Annexe 12.
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1) L'usage de la mobilité active : mesurée a I'aide du port de capteur Sensedoc
(accélérometre et GPS) et a l'aide du remplissage journalier du carnet de mobilité.

2) L’activité physique modérée et vigoureuse mesurée a l'aide du port de capteur
Sensedoc (accélérometre et GPS) et I'lPAQ (« /nternational Physical Activity
Questionnaire » ; Craig et al, 2003).

3) L'exposition a la pollution de I'air a I'échelle individuelle mesurée a I'aide du
port du capteur de pollution MicroPem (voir Figure 31).

4) La qualité de vie auto déclarée par le biais du questionnaire SF-12.

5) Les données biométriques autodéclarées via un questionnaire biométrique (taille
et poids).

6) Les caractéristiques sociodémographiques et géographiques de l'individu et
le suivi des changements dans ces caractéristiques mesurées a l'aide d'un
guestionnaire sociodémographique

7) Un diagnostic de mobilité (nombre de voitures, type de voiture, possession
d’'un abonnement de transport) via un questionnaire de diagnostic de mobilité.

8) L’accessibilité en transport en commun et a vélo via le calcul d'informations
spatiales associées au lieu de résidence, au lieu de travail et au mode de
déplacement.

9) Cyclabilité évaluée avec un systeme d'information géographique et sa
combinaison avec les traces GPS

10) Le stade motivationnel via un questionnaire de trois questions sur le stade de
changement de mobilité (Biehl et a/, 2018) (Leviers psychologiques 1)

11) Les habitudes associées a l'usage de la voiture via huit questions du
guestionnaire des pratiques associées a I'usage de la voiture (Buhler, 2012) (Leviers
psychologiques 1).

12) L’identité écologique via les cinqg questions du questionnaire d'identité
écologique (Lalot et a/, 2019) (Leviers psychologiques 1).

13) Les habitudes de mobilité active et d'usage de la voiture via les quatre
questions du questionnaire d’habitude (Gardner et a/, 2012) (Leviers
psychologiques 2).

14) L’intention envers la mobilité active et I'usage de la voiture via une question
du questionnaire d'intention (Godin, 2012) (Leviers psychologiques 2).

15) L’efficacité de soi d’utiliser une mobilité active et d’utiliser la voiture via
une question du questionnaire d'efficacité de soi (Schwarzer et a/, 2015) (Leviers
psychologiques 2).

16) L'implémentation de l'intention d’avoir une mobilité active via le
questionnaire de l'implémentation de lintention (Godin, 2012) (Leviers
psychologiques 2).
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17) Les attitudes vis-a-vis de la mobilité active et vis-a-vis de lI'usage de la
voiture via deux questions du questionnaire sur les attitudes (Godin, 2012) (Leviers
psychologiques 2).

18) La susceptibilité et la gravité percues de rattraper la maladie de la COVID-
19 via six questions du questionnaire sur les risques percus (Nexge et a/, 1999)
(Leviers psychologiques 2).

19) Les normes subjectives de mobilité active et de l'usage de la voiture via
deux questions du questionnaire des normes subjectives (Godin, 2012) (Leviers
psychologiques 2).

20) L’'empreinte carbone associée aux modes de transport via un calcul utilisant
les kilometres parcourus en voiture, le type de voiture et les kilométres parcourus
en utilisant une mobilité active et durable.

21) La satisfaction vis-a-vis des déplacements via |'échelle de satisfaction vis-a-
vis des déplacements (Ettema et al., 2011) (Leviers psychologiques 3).

22) La motivation autonome et controlée pour la mobilité active via une version
adaptée des huit questions de I'échelle de motivation vis-a-vis de l'activité physique
orientée santé (Boiché et a/, 2019) (Leviers psychologiques 3).

23) Le contréle de soi via le questionnaire de vitalité subjective (Ryan & Frederick,
1997) (Leviers psychologiques 4).

24) La tentation et le conflit générés par le désir d’utiliser la voiture et I'objectif
d’avoir une mobilité active via quatre questions du questionnaire de tentation et
conflit (Hofmann et a/, 2012) (Leviers psychologiques 4).

25) La portée de l'intervention (cela a été recommandé par Glasgow et a/, 2019)
via le calcul du ratio des participants contactés, éligibles et inscrits a l'intervention
pendant le recrutement et l'inscription des participants.

26) La qualité de I'implémentation des interventions via une liste détaillée des
taches a réaliser pendant les rendez-vous associés aux interventions (ie,
I'enquéteur doit cocher les taches réalisées pour chaque rendez-vous associé aux
interventions) (voir Annexe 11)
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Tableau 11. Résumé des variables mesurées, outils de collecte et temps de
mesure.
Variable Temps de mesure

SO S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7

Variable principale
Réduction de l'usage de la voiture vab yab o ab o ab bbb b

Variables secondaires

Usage des modes de transport Jib b gab gab b b b b
alternatifs a la voiture

Mln'utes d‘activité physique modérée A S P
et vigoureuse

Exposition a la pollution de I'air v v v
Qualité de vie v v o v v o v v
Biométrie v o v v v v
Diagnostic de mobilité v

Accessibilité en transports en commun

\ ’ /
et a vélo
Cyclabilité v
Questionnaire d'information v
sociodémographique
Que.zstlo,nnalre de. suivi v v ooy v v
sociodémographique
Questionnaire des leviers v Y v v v v

psychologiques 1
Questionnaire des leviers
psychologiques 2
Questionnaire des leviers
psychologiques 3
Questionnaire des leviers

vb v yb bbb b b
psychologiques 4

Note. Par défaut, les variables ont été mesurées par le biais d'un questionnaire qui a été rempli au
début de la session. S= Session de mesure de huit jours, ?indique que la variable a été mesurée avec un
capteur, ®indique la variable a été mesurée de facon journaliére.

I1.7. Analyses statistiques envisagées

11.7.1. Analyse de I'efficacité de I'intervention

Les différences dans la réduction de l'usage de la voiture du groupe contrdle
actif et du groupe expérimental (Hypothése 1) seront analysées en utilisant des
analyses multiniveaux (aussi connus sous le nom de modeles a effets mixtes ou de
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modeles hiérarchiques). En effet, nous aurons plusieurs temps de mesure pour chaque
participant impliquant des données imbriquées ou «nested ». A cet égard, dans le
passé, les modeles multiniveaux ont montré un meilleur degré de fiabilité pour ce type
des données (Boisgontier & Cheval, 2016). Par ailleurs, les modeles multiniveaux
impliquent certains autres avantages comme l'inclusion des effets fixes et des effets
aléatoires et la prise en compte des jeux des données incomplets (/.e, avec des données
manquantes) (Judd et a/, 2012).

Plus précisément, nous allons créer quatre modeéles afin de tester les effets de
I'intervention a tres court terme (trois mois apres le début de lintervention ou
Session 2), a court terme (six mois apres le début de I'intervention ou Session 3), a
moyen terme (un an apres le début de I'intervention ou Session 5) et a long terme (un
an et demi apres le début de I'intervention ou Session 7). En ce sens, dans chacun de
ces modeles nous allons comparer la baseline (la Session 0) et le temps de mesure en
question. Pour chacun des modéles, nous allons suivre les étapes recommandées par
Field et a/ (2012) :

1. Préparer correctement les données (en différenciant les données intra- et inter-
individuelles).

2. Centrer les variables intra-individuelles par participant (.e, « group centering »,
pour une variable donnée, nous prenons le score et nous en soustrayons la
moyenne par participant de cette variable).

3. Créer un premier modeéle « constraint» (contenant toutes les variables aléatoires et
fixes du modele final) et un modele « nu//» incluant seulement le « intercept » égale
a 1 et seulement une variable aléatoire associée a l'identité du participant (.e, 1 |
id) pour vérifier les coefficients de corrélation intraclass (ICC). En effet, le coefficient
de corrélation intraclass nous permet d'évaluer la variance intra-individuelle et
interindividuelle (e.g, un ICC1 de 0.46 montre que 46 % de la variable est
interindividuelle et 54 % de la variance est intra-individuelle, montrant un effet
moyen des variables interindividuelles, Koo & Li, 2016).

Construire le modele principal
5. Evaluer la distribution normale des résidus, la distance de Cooks et les cas influents.

11.7.2. Analyse des mécanismes du changement des comportements de
mobilité

Afin d'identifier les mécanismes du changement des comportements de
mobilité (Hypothese 2), nous allons tester des modeles de médiation incluant
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I'intention, I'habitude et I'efficacité de soi. Nous allons suivre la procédure indiquée par
Yzerbyt et a/ (2018).

Dans la premiére étape, nous allons inclure toutes les variables (e.g, I'allocation
dans le groupe controle ou groupe expérimental, I'age, le sexe, les normes sociales, les
attitudes) a I'exception des médiateurs (I'intention, I'efficacité de soi et I'habitude)
comme étant des prédicteurs du changement de mobilité (la différence entre la
mobilité en voiture a la fin de l'intervention et la mobilité en voiture pendant la
baseline). Dans la deuxieme étape, nous allons créer trois modeles ou nous incluons
toutes les variables du modeéle 1 prédisant les médiateurs (i.e, I'intention, I'efficacité de
soi et I'habitude). Enfin, dans la derniere étape, nous allons créer un troisieme modele
incluant les médiateurs (I'intention, l'efficacité de soi et |'habitude) et tous les
prédicteurs du premier modele comme étant des prédicteurs du changement de
mobilité.

L'analyse des modeéles de médiation nous permettra de mieux comprendre si le
changement des comportements de mobilité est médiatisé partiellement ou
totalement par les variables psychologiques comme I'intention, I'habitude et |'efficacité
de soi.

11.7.3. Analyse des modérateurs de changement des comportements

Afin d'identifier les possibles modérateurs du changement de mobilité
(Hypothése 3), nous allons étudier les interactions entre les variables
sociodémographiques, géographiques et psychologiques (e.g., le nombre d'enfants, la
situation du travail, les distances, I'accessibilité du lieu de domicile et du lieu du travail,
la tentation de prendre la voiture, le chainage des motifs de déplacement, le conflit et
le contrOle de soi) et I'allocation dans le groupe expérimental ou controle.

Dans la premiere étape, nous allons centrer (autour de la moyenne de chaque
variable) les prédicteurs du modele afin d'éviter des problemes de multicollinéarité
(lacobucci et a/, 2016 ; Shieh, 2011). Dans la deuxieme étape, nous allons ajouter toutes
les variables comme étant des prédicteurs du changement de mobilité (la différence
entre la mobilité en voiture a la fin de l'intervention et la mobilité en voiture pendant
la baseline). Dans la troisieme étape, nous allons inclure les interactions entre
I'allocation dans le groupe expérimental ou groupe contréle et les possibles
modeérateurs (e.g., le nombre d’'enfants, I'accessibilité du lieu de domicile, le chainage
des déplacements) comme étant des prédicteurs du changement de mobilité. Enfin,
nous allons décomposer les interactions statistiquement significatives.
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En effet, I'analyse des modérateurs nous permettra de comprendre dans quelle
mesure certaines variables géographiques, sociodémographiques et psychologiques
(e.g., le chainage des déplacements, |'accessibilité, le nombre d’enfants, le contrdle de
soi) moderent le changement de mobilité.

Il. Discussion

Les résultats de I'étude InterMob permettront d'approfondir les résultats
retrouvés dans les interventions de changement des comportements menées dans le
passée (pour une revue, voir Arnott et a/, 2014 ; Bird et a/, 2013 ; Graham-Rowe et al,
2011; Semenescu et a/, 2020; Yang et a/, 2010) ainsi que dans les interventions ayant
combiné des leviers économiques et des leviers doux (Brockman & Fox, 2011).

En effet, notre étude propose un cadre méthodologique et interventionnel qui
cherche a combler les limites identifiées des interventions de changement des
comportements du passé: des suivis courts de moins de six mois, peu d'études
proposant un cadre méthodologique «robuste» (e.g, des études contrdlées
randomisées), peu d'études détaillant le contenu des techniques de changement des
comportements et des théories mobilisées pour I'élaboration des interventions, peu
d'études détaillant la formation fournie a I'équipe d'implémentation, peu d'études
ayant utilisé des capteurs ou d'autres mesures « in-situ » (Arnott et a/, 2014 ; Dixon &
Johnston, 2021 ; Hoffmann et a/, 2014 ; Petrunoff et a/, 2016 ; Yang et a/, 2010).

Par ailleurs, nous cherchons a mieux comprendre les mécanismes qui peuvent
avoir un role de médiation entre l'intervention proposée aux participants (ie,
intervention controle ou intervention expérimentale) et le changement de mobilité. En
effet, le principe des interventions de changement des comportements établit que c'est
la modification de certains facteurs qui peuvent étre motivationnels, sociaux ou
environnementaux (e.g, l'intention, I'efficacité de soi, la possession d'un abonnement
de transport), permet le changement des comportements (Aradjo-Soares et a/, 2019;
Bartholomew et a/, 2016; Michie et a/, 2011). Par ailleurs, puisque le choix de
techniques de changement des comportements a été réalisé en considérant les
techniques qui avaient efficacement changé certains variables ou mécanismes
psychologiques (e.g., I'élaboration d'un plan d’action permet la formation d’habitudes,
Fleig et a/, 2013 ; Holland et a/, 2006), nous attendons qu'il existe certains liens de
médiation entre l'intervention proposée et les variables psychologiques étudiées
(I'intention, I'habitude et I'efficacité de soi).
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Enfin, I'analyse des modérateurs géographiques, sociodémographiques et
psychologiques de I'efficacité de I'intervention expérimentale pourrait nous permettre
de mieux comprendre les obstacles et les leviers au changement de mobilité. En effet,
a notre connaissance, aucune eétude n'a étudié les facteurs contextuels ou
psychologiques pouvant affecter I'efficacité des interventions de changement de
comportements ciblant le changement de mobilité.

En conclusion, les résultats de notre étude permettront de mieux comprendre
et de comparer l'efficacité d'une intervention de changement des comportements
combinant des leviers durs et des leviers doux et fondée théoriquement ainsi que les
mécanismes psychologiques impliqués dans le changement de mobilité. Enfin, notre
étude permettra de comprendre les obstacles et les leviers au changement de mobilité
qui pourrait potentiellement servir des recommandations et des axes de travail pour
I'élaboration des politiques publiques ciblant les obstacles et les leviers a la mobilité
active et durable.
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Synthese du chapitre 6

e L'étude InterMob est une étude interdisciplinaire (psychologie, géographie,
économie, épidémiologie) ciblant le changement des comportements de mobilite,
mobilisant des théories et des méthodologies innovantes (combinaison des leviers
durs et doux, déploiement d'une étude contrblée et randomisée, suivi longitudinal
de deux ans, analyse des obstacles et des leviers au changement de mobilité).

e L'étude InterMob propose (au groupe expérimental) une intervention de six mois
de changement des comportements ancrée dans la théorie scientifique, cette
intervention combine des leviers durs (ie, I'accés gratuit a un abonnement de
transport ou a un vélo classique ou électrique pendant six mois) et des leviers doux
(e.g., des conseils personnalisés de mobilité, la fixation d'objectifs de changement
de mobilité, la planification de I'action dans le cadre de I'entretien motivationnel).

e L'étude InterMob propose (au groupe contrdle actif) une intervention de six mois
contenant de rendez-vous, de SMS et de taches a réaliser autour de la pollution de
I'air. Plus précisément, les participants discutent sur la pollution de l'air, ses effets
sur la santé et son lien avec le transport et ils surveillent la qualité de I'air a Grenoble.

e Le suivi du changement de mobilité se réalisera pendant huit sessions (Ze, huit
jours de collecte de données) réparties en 24 mois (le mois 0, le mois 1, le mois 3,
le mois 6, le mois 9, le mois 12, le mois 18 et le mois 24) a l'aide du port des
capteurs (un capteur Sensedoc qui fait GPS et accélérometre et un capteur de
pollution MicroPem), a I'aide d'un carnet de mobilité (Le, contentant la description
détaillée des déplacements réalisés dans la journée) et a I'aide des questionnaires
sur les caractéristiques sociodémographiques et sur les mécanismes
psychologiques associés a la mobilité.

e L'étude InterMob permettra de mesurer I'efficacité d'une intervention combinant
des leviers durs et des leviers doux ainsi que d’améliorer la compréhension des
mécanismes psychologiques médiatisant le changement des comportements de
mobilité.

e L'étude InterMob permettra de mieux comprendre les obstacles et les leviers au
changement de mobilité par le biais de I'analyse de certaines variables
sociodémographiques, géographiques et psychologiques comme étant des
modérateurs du changement de mobilité.
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Discussion générale

La mobilité active et durable est associée a un meilleur état de santé général.
Notamment, grace a un niveau d’activité physique plus élevé, a la moindre exposition
au stress associé aux déplacements et a la réduction du risque d'obésité (Chaix et a/,
2014, 2019; Martin et al, 2014; Wener & Evans, 2011), ainsi qu’a une émission plus
faible de polluants liés aux transports (Bernard et a/, 2021; Brand et a/, 2021).
Toutefois, seulement un faible pourcentage des déplacements quotidiens en France et
a Grenoble se réalise avec une mobilité active et durable et la voiture reste le mode de
transport le plus utilisé pour la plupart des déplacements (SDES, 2020; SMTC, 2010).
Par ailleu